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RESUMEN

En la ultima década se duplicé la poblaciéon de las villas de la Ciudad de Buenos
Aires, analogamente a lo sucedido la década previa, pero contrastantemente, en
un contexto de fuerte reduccion de la pobreza. En base a esto nos preguntamos
¢cual es la vinculacion entre la expansion del habitat informal y los procesos de

movilidad social?

Proponemos abordar este problema desde la perspectiva de la movilidad
cotidiana, entendida como el despliegue de estrategias de traslado por parte de la
poblacién, para acceder a recursos urbanos. A partir del hecho de que las villas
portefias gozan de una ubicacion central, mas aun comparadas las del resto de la
metropolis, nuestra hipétesis propone que la persistencia o incremento de
aquéllas localizaciones estaria fuertemente asociada a la obtencion de ventajas
comparativas en un aspecto crucial de la reproduccion social: la movilidad
cotidiana.

Con dicha orientacion la ponencia introduce consideraciones respecto de

aspectos tedricos. Luego, a partir del analisis de caso, y en contraste con lo que
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sucede en el resto de la metrépolis, elevamos algunas conclusiones y planteamos

nuevos interrogantes sobre la relacién entre movilidad social y cotidiana.

Palabras clave: movilidad social, movilidad cotidiana, villas, transporte, Buenos
Aires

INTRODUCCION

Desde la vuela a la democracia (1983), la poblacion de las villas de la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires (CABA) no ha parado de crecer. A diferencia de lo
sucedido en las dos primeras décadas del periodo democratico, en esta ultima el
crecimiento ha sido paralelo a la disminucion de la pobreza.

La poblacion en villas dentro de la CABA, hacia 2006' era de aproximadamente
130 mil personas, representando cerca del 5% de su poblacion, en tanto que la
poblacién de los 24 partidos aglomerados superaba el millén de personas (casi el
9%). Desde 2001 hasta ese ano la variacion fue menor en la CABA que en el
conjunto de la aglomeracion?, pero sin embargo, aumenté la participacion de este
grupo sobre el total de residentes. A la par que esto ocurria, simultaneamente
bajaba la pobreza (en la CABA del 14,7% al 11,6% entre 2004 y 2006; y en los
partidos del Gran Buenos Aires, del 44,4% al 25%)3.

A partir de la hipétesis de que la persistencia o incremento de la poblacion en
localizaciones no formales, estaria asociada a la obtencion de ventajas

comparativas en la movilidad cotidiana, en este trabajo analizaremos algunos

! Se utiliza para la comparacion el aflo 2006 en virtud de que para dicho afio contamos con el
relevamiento realizado por Cravino (2009) para las villas metropolitanas, no habiendo detectado
informacion actualizada comparable, para fecha mas reciente.

2 Hay que notar que en la tltima década, no sélo se acelerd el crecimiento de las urbanizaciones
informales en la region, sino que éste, ademas, pasé a explicar gran parte del crecimiento
demografico de los partidos del Gran Buenos Aires (Cravino, op. cit.).

® Estos datos los tomamos de la EPH del INDEC.
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aspectos relativos a la movilidad cotidiana de los habitantes de las villas de la
Ciudad.

En caso de que las mismas condicionaran positivamente la movilidad social
respectiva, ésto conllevaria romper con la aparente paradoja que implica la
disminucion de la pobreza en simultaneo con el crecimiento de las villas. Y
mientras lo primero surge de relacionar ingresos familiares con el precio de una
canasta de productos, lo segundo se vincula a procesos socio-espaciales mucho
mas complejos. La relacién lineal que asocia residir en una villa con “ser pobre”,

pretende ser, en este trabajo, un punto de partida disparador.

Algunas de las herramientas tedricas que se van a utilizar seran los conceptos de
“capital de movilidad” y “capital espacial”’, que son resultado de un recorrido
tedrico amplio. Las dos nociones, a nuestro entender pueden ayudar a dilucidar la
forma concreta en que determinados elementos pueden favorecer la movilidad.
Para ello nos proponemos trabajar con dimensiones de oferta y demanda de
transporte, utilizando un Sistema de Informacion Geografica (SIG), a partir del
cual establecer algunos primeros y resultados orientadores, asi como el planteo
de preguntas y temas sobre los cuales profundizar.

EL ACCESO A LA CIUDAD Y LA MOVILIDAD

En los trabajos clasicos del campo vernaculo sobre villas, tradicionalmente se
acepto6 la vinculaciéon entre el crecimiento de las urbanizaciones informales y la
cercania a determinados recursos, puntualmente las fuentes de empleo®.
Siguiendo la linea del Derecho a la Ciudad, se puede decir que una villa en la
CABA permite el acceso a un conjunto de oportunidades sociales y econdmicas
(Oszlak, 1991). Un punto importante que ha permitido sostener estas afirmaciones
ha sido pensar la ciudad como un sistema de recursos necesarios para la

* El otro factor que se senalo en estos trabajos fue la disponibilidad de terrenos.
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reproduccion social, la satisfaccion de necesidades o el ingreso real (Harvey,
1985), dependiendo del enfoque tedrico.

Desde la optica de las estrategias habitacionales, por su lado, Abramo (2003)
senala que la residencia en la villa constituye un “capital locacional”, debido a la
importancia de la localizacion residencial en términos de acceso a empleo,
servicios o comercio. El analisis de este autor relaciona las urbanizaciones
informales, para el caso brasileho, con el conjunto de externalidades urbanas que
las rodean.

Los trabajos sobre accesibilidad y movilidad también se han ocupado del acceso
a los recursos. En este sentido, mientras los primeros se centran en el problema
de las redes de transporte, los segundos han ido ampliado el campo de analisis,
mostrando que hay una gama de problemas que exceden la cuestion de las redes
de transporte. De esta manera, mientras se seguian desarrollando los trabajos
mas orientados a la oferta, en algunos ambitos se produjo un progresivo
desplazamiento hacia la demanda, pensada en términos de los individuos. Los
agregados y las miradas globales fueron dejando lugar a estudios micro. El
trabajo de Lévy (2000) es un antecedente importante de estas transformaciones,
ya que pone en vinculacion la posibilidad de movilidad (asociada a la oferta de
transporte) con la capacidad de hacer uso de esa oferta, es decir, de materializar
esa posibilidad. Este problema se vinculé luego con la preocupacion por las
capacidades individuales (Le Breton, 2002) y por la articulacion entre deseos y
necesidades de desplazamiento y la capacidad de satisfacerlos (Gutiérrez, 2009,
2010).

Por otra parte el desarrollo de estos temas condujo asimismo a la idea de capital

de movilidad, que algunos autores llamaron “motilidad” (Kaufmann et al, 2004).

Este concepto permitié incluir bajo un mismo marco, la preocupaciéon por

estudiar muchos de los elementos que se venian trabajando, incluyendo

cuestiones de accesibilidad y redes y las multiples facetas que determinan la

capacidad efectiva de los individuos de concretar sus movilidades. Pero es
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central remarcar que el capital de movilidad es un atributo de los individuos y se
refiere a un conjunto de elementos que él posee y que le permiten consumar la
movilidad, en la forma de la relacion que marcaba Lévy entre oferta y su
capacidad de utilizacion.

Pero, en nuestra opinion, los trabajos centrados en el individuo pueden presentar
problemas a la hora de intentar explicar procesos que exceden la escala
individual. Asimismo podrian sugerir que la problematica del acceso a
oportunidades radica en los individuos y no en la ciudad -como ambito de las
relaciones sociales-; lo cual ciertamente tiene connotaciones ideoldgicas
importantes. El concepto de capital de movilidad pareceria venir a complejizar
esta cuestion y a intentar resolver algunos de estos problemas, ya que intenta
considerar mas elementos en la ecuacion.

Sin embargo, en la medida en que estos desarrollos merecen todavia una ulterior
problematizacion, limitamos su uso a los aspectos que permiten pensar la
relacion entre oferta y demanda. En este sentido, algunos de estos trabajos, como
es el caso del articulo que se analizara a continuacion, parecerian volver a

planteos cercanos a los enfoques de accesibilidad.

Arce y Soldano (2010) muestran una particular forma de conceptualizacion del
capital de movilidad. Su uso de la nocion de capital espacial se observa como una
eleccion tedrica que se inclina hacia el campo de la accesibilidad, segun
notabamos en el parrafo anterior’. Las autoras identifican dos subtipos de capital
espacial: el de posicion y el de situacion. Mientras el primero se relaciona con la
oferta —transporte e infraestructura- el segundo se vincula a elementos de la
demanda: ingresos y posesion de vehiculo, entre otros.

A partir de la idea de capital espacial, en el punto siguiente reflexionaremos sobre
como pensar las ventajas que ofrece vivir en las villas de la CABA, en lo que

® Sin embargo, a diferencia de la mayoria de los enfoques sobre accesibilidad, aqui el recorte
remite a los residentes en una jurisdiccion, y no a las redes de transporte.
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respecta a movilidad —en el sentido amplio de acceso a recursos y también en el

de capacidad de ejercer la movilidad.

LA MOVILIDAD A NIVEL METROPOLITANO

El Gran Buenos Aires (CABA y 24 municipios) cuenta actualmente con 13
millones de habitantes. Pero mientras la CABA-el distrito central- presenta una
alta densidad y una trama urbana de alta cohesiéon (producto de la primera
suburbanizacion de principios de siglo XX y de los planes de amanzanado
elaborados a fines del siglo XIX), en los partidos aglomerados (de urbanizacion
posterior), la densidad y la continuidad de la trama presentan situaciones de

fuerte heterogeneidad.

Si desde fines del siglo XIX, la expansién de la ciudad de Buenos Aires se dio de
la mano del tranvia, a partir de la década del 30, la aglomeracion se fue
estructurando en torno a la red de ferrocarriles. Con_sus cabeceras en el area
central, sus trazas explican gran parte de la morfologia actual del aglomerado.
Alrededor de las estaciones ferroviarias y con el aporte posterior de las rutas del
transporte automotor colectivo —los colectivos-, se conformaron las centralidades
tradicionales. Mientras que la CABA se iba densificando, los partidos aledanos se
urbanizaban, con bajas densidades, de la mano de los loteos populares.

A aquéllas centralidades se agregarian nuevas, a partir de oleadas migratorias
internas y externas y cambios socio-espaciales dando lugar a sucesivas
expansiones de la aglomeracion. Mas recientemente, se dieron nuevos patrones
de produccion de espacio urbano, sobre todo asociados a la extension de
autopistas metropolitanas, a partir de la década de 1970. Sin embargo, la
estructura de los corredores tradicionales sigue caracterizando estructuralmente,

y con una fuerte inercia, la aglomeracion.

Para completar el panorama agregamos que, el distrito central constituye
actualmente la mayor centralidad de empleo de la aglomeracion. Ademas, en
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términos generales, la distancia al centro es inversamente proporcional al nivel
de ingresos de la poblacion, aunque la expansion de las urbanizaciones cerradas
ha matizado esta situacion, dando ademas lugar a un paisaje de fuertes
contrastes.

Por ultimo, a diferencia de lo que ha acontecido con la red de autopistas —que sin
embargo, desde los afnos 90’ no han recibido atenciéon importante- los sistemas
masivos de transporte guiado, sobre todo el ferrocarril, hace décadas que no
reciben inversion sustantiva, ni en expansion ni en mantenimiento.

En este contexto en la movilidad a nivel metropolitano descuellan, aunque no en
la medida en que lo hicieron décadas atras, los viajes pendulares centripetos. Las
clases populares, aunque se distribuyen por toda la aglomeracién, se concentran
en las zonas mas alejadas, o en urbanizaciones informales surgidas en areas

intersticiales, por lo que no son ajenas a esta situacion.

Los 7 corredores ferroviarios troncales -regulados por la Naciéon- son
alimentados asi por las lineas de autotransporte colectivo. Mientras en la Capital
Federal sélo hay lineas de autotransporte colectivo pertenecientes a la
jurisdiccion nacional, con una alta densidad de oferta —junto a la limitada red de
subterraneos-, en los partidos del conurbano coexisten las lineas nacionales (que
conectan con la Ciudad), las provinciales (que conectan dos o0 mas municipios,
sin acceder a la Capital) y las municipales (con origen y destino intramunicipal).
Las dos ultimas resultan centrales para proveer las zonas de menor densidad y
para alimentar las centralidades, comprendiéndose la importancia que reviste la
trama y densidad de los recorridos, las frecuencias, y la tarifa de estas lineas.

Por otro lado, la privatizacion de las lineas de ferrocarril y de subterraneo ha
complejizado y fragmentado el panorama desde la década de 1990, en términos
operativos, de gestion integrada y tarifarios (Kralich, 2009). Estas ultimas, a partir
del ano 2002 han sido subsidiadas, favoreciendo, como veremos, la menor
incidencia del costo de los viajes sobre los salarios, pero complejizando ciertos

aspectos de la gestion y operacion, sobre todo en relacién a la inversion. Otros
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problemas, sin embargo, persisten, entre otros, cautividad, hacinamiento en
horas pico, necesidad de trasbordos, falta de integracion tarifaria (en particular la
posibilidad de compra de boletos combinados), cobertura y frecuencias
insuficientes, etc.

ASPECTOS DE LA OFERTA Y DE LA DEMANDA DE MOVILIDAD

En este trabajo consideramos que las cuestiones relacionadas con las redes de
transporte publico, asi como las tarifas respectivas, se asocian mas al tema de la
oferta, mientras que cuestiones relacionadas con los ingresos personales se
asocian mas a la demanda. Sin embargo, en la medida en que el analisis tarifario
se hace en términos relativos a los ingresos, ubicamos la relacidn tarifas/ingresos
—en forma de incidencia— del lado de la demanda.

La red de transporte dentro de la jurisdiccion de la CABA comprende 7 lineas de
ferrocarriles suburbanos (con cabeceras en Retiro para las lineas Mitre, San
Martin y Belgrano Norte; Constitucidon para linea Roca; F. Lacroze para la linea
Urquiza; Buenos Aires para la linea Belgrano Sur; y Once/Plaza Miserere para la
linea Sarmiento), las que en conjunto, al interior de la CABA, suman 42 estaciones
6.

Por otra parte la Capital Federal cuenta con una red de metro o Subte (6 lineas)
mas su prolongacion en superficie: el Premetro y el recientemente inaugurado
“Metrobus” (una traza para la circulacion segregada y exclusiva para autobuses),
sobre la Av. Juan B. Justo, entre Palermo y Liniers’. Estos sistemas interconectan
las principales terminales y estaciones ferroviarias y de autobuses, marcando
importantes diferencias con el resto de la aglomeraciéon, dado que se restringen
exclusivamente a los limites de la CABA.

® En el analisis con SIG que se comentara a continuacion, se consideraron dos estaciones mas,
que, si bien se encuentran fuera de los limites de la CABA, estan muy proximas a ella, totalizando
44.

’ Este sistema no se considerara en el SIG.



Asimismo la ciudad cuenta con los servicios prestados por las 139 lineas de
colectivo nacionales, las que, considerando los ramales prestados, totalizan 597
recorridos. De ellos, una minoria se presta exclusivamente al interior de los
limites de la CABA (a este subgrupo se lo conoce como lineas “Distrito Federal”,
cuya potestad justamente reclama el gobierno auténomo local), y la gran mayoria
(“Suburbanas”, grupos 1y 2, segun la categoria tarifaria sea, respectivamente,
de corta o media distancia) trasciende los limites capitalinos para conectar la
CABA con los municipios metropolitanos.

La cobertura asfaltica es practicamente completa en la Capital, por lo que, a
diferencia del trabajo de Arce y Soldano, no la vamos a considerar como variable.

Mediante un Sistema de Informacion Geografica (SIG)® se pueden relacionar estos
niveles de oferta de transporte publico, con la localizacion de las villas portenas.
Como se anticip6 en el comienzo de la ponencia, s6lo se hara una introduccién a

esta problematica.

En la Figura 1 puede verse la localizacion de las villas y la oferta de transporte
mencionada, en base al SIG en cuestion.

8 Se utilizo ArcView junto con las extensiones de Jennes (2006, 2007).
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Figura 1. Ciudad Autonoma de Buenos Aires. Localizacion de villas

y oferta de transporte publico. Ao 2011.
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Fuente: Elaboracién propia.

Las urbanizaciones informales seleccionadas fueron las 18 villas mas
importantes de la ciudad, mas dos Nucleos Habitacionales Transitorios (NHT).
Cabe aclarar que no se consideraron los conjuntos habitacionales como Lugano |

y Il

Tanto para las lineas de colectivos nacionales, como para los subterraneos y el
premetro, se calcularon las distancias desde los centroides de las villas hasta el
punto mas cercano del recorrido de la linea. Para el caso de los trenes, debido a
su menor capilaridad, se comparo directamente con la estacion. La informacion

esta volcada en los Cuadros 1y 2.
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Cuadro 1. CABA. Distancia media desde villas y NHT a estaciones de trenes
y a red de subterraneos/premetro.

. Distancia media (en km)
Villas y NHT A estaciones de tren A subterraneos/Premetro
CABA 1,17 1,4

Fuente: Elaboracion propia en base al SIG.

Cuadro 2. CABA. Distancia media desde villas y NHT a lineas de colectivos
nacionales.

Distancia media (en km)

Villas y NHT A la linea de colectivos A la traza mas cercana con tres
nacional mas cercana lineas o mas

CABA 0,2 0,56

Fuente: Elaboracion propia en base al SIG.

Cravino (2009) ofrece, en relacion a este ultimo cuadro, datos analogos para las
urbanizaciones informales de los municipios del GBA (Cuadro 3), pero con el
inconveniente de que no incluye la importante red de transporte automotor

colectivo de jurisdiccion nacional.

Cuadro 3. Distancia media al transporte publico mas cercano*,
para villas y asentamientos en partidos del GBA. 2006.

Villas y Distancia media (en krp) ’

asentamientos A la traza de transporte mas A la traza de transporte mas
cercano cercana con tres lineas o mas

Partidos del GBA | 0,4 6,3

Primera corona 0,3 4.1

Segunda corona | 0,6 10

* S6lo comprende lineas de autotransporte automotor provinciales y municipales.
Fuente: Cravino, 2009:120.

Teniendo en cuenta las heterogeneidades metodoldgicas senaladas, la
comparacion da resultados muy interesantes. En lo que se refiere estrictamente a
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colectivos, las distancias son menores en la CABA que en los partidos del GBA,
independientemente de la corona y en las dos categorias analizadas. Las
diferencias en relacion a la distancia a trazas con 3 o mas lineas son
abrumadoras, dando la pauta de una muy importante cercania de las villas de la
Ciudad en relacion a arterias de transito importantes. Esto, sin mencionar las
diferencias de frecuencia, alcance y servicio que presentan las lineas nacionales
(Cuadro 2), en relacién a las provinciales o municipales (Cuadro 3). En la medida
en que este ultimo tipo, por otro lado, presenta mayor capilaridad que las
nacionales, es esperable que una comparacion entre lineas nacionales en GBA y
CABA diese resultados aun mas dispares.

En relacion al Cuadro 1, es interesante ver como los valores son también mucho
menores a los de la segunda categoria del Cuadro 3. Es decir, como esta mas
cerca —-mucho mas cerca- de una villa de la CABA, una estacion de tren o de
subterraneo, que una traza con 3 o mas lineas de colectivos provinciales, de una

urbanizacion informal en el conurbano bonaerense.

La Fig. 1 muestra la desigual distribucion de las villas en relacién al transporte. La
menor distancia relativa a las estaciones de trenes, respecto de las de subtes nos
indica que éstas tienden a localizarse generalmente mas cerca de los trenes.
Justamente, como se mencioné anteriormente (cfr. Nota 4), el espacio vacante fue
muchas veces decisivo en la instalacion de villas, y las parrillas ferroviarias en
desuso han constituido en las ultimas décadas los terrenos vacantes
aprovechables, por excelencia. El SIG analizado deja lugar para muchas
preguntas y permite ulteriores analisis sobre la distribucion de la oferta de

transporte en relacion a las villas.

Respecto de la demanda, una forma de pensarla es a partir de la relacién entre las

tarifas y los ingresos minimos de las personas (Kralich, 2009). Como se puede

observar en el Cuadro 4, para el lapso analizado no sélo se ve una disminucion

progresiva de la incidencia de las tarifas sobre los ingresos minimos, sino que

también se aprecia un valor marcadamente menor para los desplazamientos
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intrajurisdiccionales, que representan el caso de los producidos al interior de la
CABA. Por otra parte, un viaje intrajurisdiccional en la CABA resulta mucho mas
barato que un analogo al interior de un municipio, lo cual se explica por el mayor
costo-km de las tarifas en las lineas municipales y provinciales respecto de las
nacionales (Kralich, 2009).

Cuadro 4. GBA: Incidencia porcentual estimada del costo mensual del viaje al
trabajo, sobre ingresos minimos. 2003-2011.

Tipo de trayecto 2003 2007 2011
Intrajurisdiccional directo 10% 4% 2,7%
Interjurisdiccional directo 18,5% 6,5% 5,5%
Interjurisdiccional indirecto (con un transbordo) 28% 12,5%  8,2%
Interjurisdiccional indirecto (con dos transbordos) 38% 16,5% 11%

Fuente: Kralich (2011).

También se observa como el trayecto intrajurisdiccional directo representa,
respecto de los demas, progresivamente menor incidencia sobre los ingresos,
debido al casi completo congelamiento tarifario y la en cambio, paralela
recuperacion gradual del salario minimo (Cuadro 5).

Cuadro 5. Gran Buenos Aires: Evolucion del costo promedio de un trayecto
intrajurisdiccional directo en relacion a los demas tipos de trayectos. Lapso 2003-
2011.

Tipo de trayecto 2003 2007 2011
Intrajurisdiccional directo 1,00 1,00 1,00
Interjurisdiccional directo 1,85 1,63 2,04
Interjurisdiccional indirecto (con un transbordo) 2,80 3,13 3,04
Interjurisdiccional indirecto (con dos transbordos) 3,80 4,13 4,07

Fuente: elaborado sobre datos en Kralich (2011).
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A MODO DE CONCLUSION, DESAFIOS PENDIENTES

Si aceptamos que la opcidn de residir en un area central metropolitana es una
forma de ejercicio del Derecho a la Ciudad, también podemos sostener tal aserto
en términos de capital espacial y movilidad cotidiana. Y estudiarlo a través del
analisis de la oferta y demanda de transporte vinculado a condiciones
socioecondmicas. A partir de estas dimensiones, segun el trabajo realizado, es
mas beneficioso vivir en villas de la ciudad central que en las de los partidos del
conurbano. Y ésto conllevaria aceptar que la eleccion de los grupos de bajos
recursos, de fijar residencia en una villa del area central es de alguna manera
concomitante con procesos de ascenso social. Sin embargo, como conclusion es
aun demasiado prematura y a este respecto, muchas preguntas nos quedan por
responder.

En cuanto a la oferta, un analisis mas minucioso a partir del SIG utilizado,
permitiria ponderar la distribucion efectiva de la oferta de transporte para los
casos bajo estudio, permitiendo corroborar si hay villas mejor servidas que otras
y como son los matices segun las posiciones o localizaciones mas o menos

centrales.

A partir de alli y una vez detectada la distribucion efectiva de la oferta, cabra
verificar de qué manera la provision de transporte publico determina las
movilidades de los residentes en villas. O sea, en qué medida logran satisfacer
los fines que motivan los viajes, a cuyo efecto sera necesario complementar

nuestro estudio metodoldégicamente con técnicas cualitativas.

En relacion a la demanda ¢ cual es la incidencia efectiva de las tarifas sobre los
ingresos de los habitantes de las villas de la CABA? (Y qué otras formas de
analisis pueden pensarse, mas alla de la asociada a las tarifas de las redes de
transporte publico respecto de ingresos minimos? ¢Qué ocurre por ejemplo con
el modo “peatonal”’; el uso de ciclomotores y bicicletas, y con los modos

alternativos de transporte?
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En relacion al recorrido teodrico, ademas de lo dicho, nos preguntamos cémo
estudiar la resolucion de los problemas individuales de la movilidad, asociados a
la idea de capital. ¢{ Qué diferencias sustanciales en términos de oferta/demanda y
de recortes espaciales pueden trazarse entre los enfoques asociados a la idea de
capital de movilidad y capital espacial, y los relacionados con la idea de

accesibilidad?

En fin, estos y otros desafios quedan pendientes de estudio. A partir de ellos, nos
proponemos sequir trabajando sobre esta linea de investigacion. Hoy ofrecemos
este primer avance, con vistas a seguir profundizando el conocimiento teérico de

la tematica y produciendo material empirico, a partir de los problemas planteados.
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