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LA VULNERABILIDAD EN LA MOVILIDAD URBANA

APORTES TEORICOS Y METODOLOGICOS *
Mgter. Celmira Esther REY - Prof. Osvaldo Daniel CARDOZO

1. Introduccion

El crecimiento acelerado de la poblacion urbana y las variaciones funcionales
a las que se ven sujetas las ciudades en su estructura interna, son un comun
denominador del paisaje citadino en muchas partes del mundo. Pero ello, no resulta
un problema significativo sin otros fendmenos asociados como: el constante aumento
de la distancia entre los lugares de residencia y trabajo, el incremento del transito
vehicular y su influencia sobre las pautas que rigen los desplazamientos de las
personas (modos, direccidn, frecuencia, costos, preferencias), la poca adecuacion de la
redes viarias a los volimenes y ritmos del transito actual, el escaso cumplimiento de la
normativa especifica, la ausencia de mecanismos de control que supervisen de manera
efectiva el comportamiento de los sujetos usuarios de las vias, entre otros aspectos.

Estos son solo algunos de los sintomas que comparten muchas ciudades de
Latinoamérica y de otros paises en vias de desarrollo, los cuales han captado la
atencion de numerosos investigadores, y tras varios afios de constantes esfuerzos por
mejorar la situacion, existe una sensacion generalizada de impotencia porque pese a
los esfuerzos dichos problemas persisten. Tal vez, el mayor inconveniente resida en
que se han ofrecido soluciones particulares a cada problema, y pocas se sustentan en el
andlisis de conjunto o con propuestas enmarcadas en una visién holistica, algo
necesario para una cuestién de estas caracteristicas, con una fuerte dependencia de
multiples y variados factores (inversion, usos del suelo, nivel de instruccion, pautas
culturales, condiciones del medio natural, grado de organizacién comunitaria, etc). Por
esta razon, tal vez sea el momento de revisar algunos conceptos, los enfoques y las
técnicas con las que abordamos su estudio en la actualidad, con el animo de encontrar
nuevos planteos que mejoren los resultados obtenidos hasta el momento

Desde hace varios afios el estudio de la movilidad constituye una
preocupacion compartida por un vasto conjunto de profesionales (economistas,
urbanistas, socidlogos, gedgrafos, planificadores, ingenieros, médicos, entre otros),
quienes han elaborado un importante camulo de saberes interdisciplinarios, tanto en
su plano tedrico-conceptual como en el practico-operativo, tratando de explicar entre
otras cuestiones, su dinamica espacial y temporal (CARDOZO, 2004a).

Por su parte, los continuos avances en el estudio de la vulnerabilidad han
logrado un alto grado de desagregacion y especializacién, producto de la cual se

* Se agradece la revision y los gentiles comentarios de la Dra. Marfa Angeles Diaz Mufioz y Marfa Jesls Salado Garcia
(Departamento de Geografia de la Universidad de Alcala (Espafia) y del Mtr. Noel Pineda Jaimes (Facultad de Geografia, Univ.
Auténoma del Estado de México)
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perfilan un conjunto de facetas bien diferenciadas de la tematica, pero que a la vez
comparten una base en comun. A esta tendencia no han escapado los intentos por
tratar de estudiar y valorar la vulnerabilidad de las personas en situaciones de
movilidad en la via publica, a partir de conocer las condiciones intrinsecas
(caracteristicas individuales) y extrinsecas (medio o entorno) en las cuales efecttian sus
desplazamientos.

La compulsa bibliografica del material disponible referido a 1la
vulnerabilidad, por un lado, permiti6 detectar un claro predominio de trabajos
referidos a situaciones vulnerables generadas por el ambiente -asociados
principalmente a riesgos naturales-, y por otra parte, es notoria la escasez en cuanto a
estudios abocados al andlisis de esta cuestion en relacion directa con el transporte, el
transito o movilidad de la poblacion.

En este sentido, la propuesta aspira precisamente a contribuir con un aporte
en dicho campo. En primer término, y mas ligado a la necesaria reflexion teérica, tiene
como objeto plantear el debate respecto a la evolucion terminoldgica (transito-
movilidad; riesgo-vulnerabilidad), asi como la discusién de otras discusiones tedricas
de interés (accesibilidad, sustentabilidad, justicia espacial); en segundo término, y
luego de poner en evidencia la relacidn entre movilidad y vulnerabilidad de la
poblacion en dmbitos urbanos, se aspira a formular un conjunto de posibles variables e
indicadores que permitan su analisis de manera mas precisa y completa. Con esta
propuesta centrada en el analisis de los factores que estructuran la vulnerabilidad en
situaciones de movilidad, se espera comprender y explicar su comportamiento a fin de
proponer medidas para mitigar las amenazas.

Cabe sefalar que buena parte de la discusion teérica, los conceptos y la
propuesta de variables a ser utilizadas, son producto de numerosos estudios!
desarrollados en el Instituto de Geografia de la Universidad Nacional del Nordeste
(UNNE), referidos particularmente al transito, la movilidad cotidiana de la poblacion y
sus implicancias espaciales en el ambito de la ciudad de Resistencia, capital de la
Provincia del Chaco (REY, 1999; FOSCHIATTI y OTROS, 2001; REY y FOSCHIATTI,
2003; CARDOZO, 2001/2002/2004a/2004b; FOSCHIATTI y OTROS, 2004), asi como al
analisis de la vulnerabilidad desde sus distintas facetas y formas de manifestacion
(FOSCHIATTI, 2004/2005/2006).

2. Del Transito a la Movilidad... otra mirada de la cuestion

Tomando las palabras de HAGGET (1976) puede afirmarse que
geograficamente los movimientos y las redes han sido poco estudiados, pese a que
constituyen una cuestion medular en el analisis espacial, y afirma que su relacion con el
desplazamiento diario de los ciudadanos es fundamental, ya que hacen factible el
cumplimiento de sus tareas, gestiones, recreacion, etc. La importancia de esta

1 Corresponde a los Proyectos 1+D N° 577/00, N° 006/03, y N° 024/06.
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correspondencia solo se pone en evidencia, al producirse paralizaciones u otros
impedimentos que marcan la impotencia para poder concretar las relaciones.

El transito se define como la utilizacién de las vias por personas y vehiculos, como
respuesta a las mnecesidades de movilidad de los habitantes de una ciudad (VIDAL
DOMINGUEZ, 1988: 421). Este hecho, el desplazamiento que realizan las personas
utilizando su propio cuerpo o un vehiculo -con o sin motor-, se da en la via publica de
un determinado sitio geografico. Entonces puede entenderse a la movilidad, como la
suma de desplazamientos cotidianos que realiza la poblacién de un lugar y en un
momento determinado.

El término lugar adopta aqui la denominacién de via publica, entendida
como porcidon de espacio por el cual se canalizan los desplazamientos. Al respecto
Celmira Rey sostiene que la misma estard disefiada en forma que no excluya a ninguna
persona, para lo cual se necesita el efectivo cumplimiento de los principios bdsicos de
accesibilidad, fundamental al momento de planificar y construir el entorno fisico. Situacion que
incidird en la circulacion de los usuarios, al facilitar: ingresar a la via, utilizarla, llegar a lugar
deseado, y desarrollar sus actividades (REY, 1999: 13).

La movilidad cotidiana consiste basicamente en el conjunto de movimientos que
realizan las personas desde sus lugares de residencia, hacia aquellos sitios de cumplimiento de
actividades o funciones -trabajar o estudiar la mayoria de las veces- y la satisfaccion de
necesidades concretas -recrearse, comprar, atender la salud, visitas sociales, etc.- y viceversa
(CARDOZO, 2001: 3). Su duracion en el tiempo esta en funciéon de la distancia
existente entre el hogar y el centro de actividad que acttia como generador de trafico
(lugar de trabajo, estudio, compras, etc.), y de las fricciones al desplazamiento segtin
los diferentes modos de transporte utilizados (ZARATE MARTIN, 1984).

Uno de los aportes mas importantes en el campo tedrico de esta cuestion, ha
sido la discusion constante del término mds apropiado para su denominacion;
producto de este debate en los ambitos académicos y también de gestidn, se produjo
una evolucion desde la originaria expresion de trdnsito hasta el de movilidad en la
actualidad (MIRALLES-GUASCH, 2001). Tal modificaciéon debe ser entendida no solo
como un mero cambio de nombres, si no, como una nueva forma de concebir su
abordaje, mas proxima al ser humano y con un mayor compromiso de respeto hacia el
ambiente (sustentable), lo cual constituye, un serio avance en la comprensién de la
dinamica de los traslados de las personas sobre el territorio.

Es asi como hace cuarenta afios atrds se hablaba del transito, donde la
atraccion principal era el automovil y todo se organizaba en torno a él (ciudades,
infraestructuras, legislacion); en décadas posteriores las politica de transporte lograron
incluir a otros modos y comenzaron los intentos por integrarlos; actualmente se
prefiere hablar de movilidad, un termino que decididamente incluye a las personas,
pone el acento en facilitar el desplazamiento de los peatones, recomienda priorizar el
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uso del transporte publico, la complementacion e integracion de todos los modos de
transportes, ademas de incorporar definitivamente la dimensién ambiental.

Otro aporte significativo fue el cambio operado respecto a la visién
tradicional sobre la tematica -sin romper necesariamente con posturas anteriores y mas
bien enriqueciéndolas-, hasta lograr desplazar el centro de atencion desde los modos
de transporte mecanicos hacia el ser humano. Precisamente, porque hablamos de
personas como sujetos que se mueven sobre el espacio o territorio, es que debemos
recurrir al término de movilidad.

En este momento, no caben dudas respecto a las ventajas que supone dicha
evolucién terminoldgica y conceptual. El espectro de analisis hoy se presenta mas
completo e inclusivo, el ambito de discusién se extendié a todos los actores
involucrados (ciudadanos, gobiernos, empresas, centros de investigacion), y se
consolida como un campo de estudio pluri e interdisciplinar. Al respecto MIRALLES-
GUASCH (2002) reconoce al menos tres dimensiones en la movilidad: Tecnoldgica, la
mas antigua y generalmente asociada al transito vehicular; Ambiental, ain resistida en
algunos ambitos académicos y de gobierno, pero de gran interés geografico; y Social,
practicada desde no hace muchos afos y preocupada por alcanzar nivel de calidad
socialmente aceptables para toda la poblacion.

A las mencionadas anteriormente, consideramos oportuno sumar una cuarta
categoria de analisis: la Territorial, la cual, con frecuencia es omitida o relegada a un
segundo plano olvidando su rol fundamental como soporte fisico -condicionante pero
no determinante- de los desplazamientos, asi como una quinta: la Temporal, de caracter
transversal a las anteriores y sin la cual no seria posible relacionar los sucesos que nos
permiten comprender la situacion actual y su evolucion, tanto previa como futura.

Reforzando la idea anterior, cabe sefialar que, las condiciones naturales del
medio en el cual se desarrolla una sociedad, la manera en que organizan su entorno, y
las capacidades de aprovechamiento de los recursos, son los pilares fundamentales que
permiten apropiarse del espacio para transformarlo en un territorio. En consecuencia,
si entendemos al territorio como un espacio apropiado y construido, el mismo es
pasible de ser intervenido o modificado por el hombre para su provecho, sin que esto
implique necesariamente su explotacion sin limites.

Ahora, si al planteo anterior, sumamos la idea de que la vulnerabilidad
puede ser concebida de manera elemental, como una situacidn latente o potencial de
riesgo y que depende de la capacidad de respuesta en cada Sociedad, resulta claro que,
es posible trabajar hacia la reduccion de la vulnerabilidad de las personas en
situaciones de movilidad urbana. Consideramos que esta propuesta responde a la
practica una Geografia de caracter aplicada, mas comprometida y con un rol activo
sobre la realidad de nuestro entorno inmediato.
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3. Del Riesgo a la Vulnerabilidad... hacia una vision mas humana

Diversas cuestiones ligadas con la vulnerabilidad han sido estudiadas con
detenimiento por numerosos autores: ANDERSON y WOODROW (1989), CANNON
(1991), WILCHES-CHAUX (1993), BLAIKIE y OTROS (1996), VIGNOLI (2000),
MARTINEZ PIZARRO (2000), PIZARRO (2001), BUSSO (2002), DIAZ MUNOZ y
DIAZ CASTILLO (2002), FOSCHIATTI (2004)2, lo cual permite identificar diferentes
tipologias, dimensiones de las mismas, y por supuesto, esbozar varias definiciones.
Pese a la importante produccion literaria sobre la tematica, mucha de la cual se orienta
a esclarecer la cuestion tedrica y su clarificacion conceptual, contintia la discusion
respecto a la definiciéon mas valida y aceptada en el seno de la comunidad cientifica.
Precisamente esta discusion aun perdura, debido a su fuerte relaciéon -hasta casi
confusion para algunos- con el término riesgo. No es nuestra intencion aqui realizar un
aporte de este tipo, pero consideramos necesario esbozar una minima base teorica.

Con respecto al riesgo -y retomando ideas expuesta anteriormente-, es
evidente que resulta de una construccion social con influencias demograficas,
econdmicas y politicas, el cual es asumido como un proceso continuo, cambiante en el
tiempo, y probablemente ligado a la nocién de desarrollo (FOSCHIATTI, 2006). A los
fines operativos y haciendo la necesaria simplificacion de la definicién, tomamos la
enunciada por ANEAS DE CASTRO (2000): es la probabilidad de ocurrencia de un peligro,
aunque -segun Jean Gallais- desde una vision esencialmente humana. Por tltimo, cabe
remarcar que su magnitud varia conforme a la cultura de la Sociedad, el ambito
geografico donde se produce, y estan relacionados directamente a las decisiones
politicas o al accionar de la comunidad; un ejemplo concreto: la localizacion de las
actividades humanas, es responsabilidad de las personas y sus formas de organizaciéon
en diferentes niveles de complejidad.

Entre los estudios de riesgos, los de cardcter ambiental son los mas
habituales, y por lo tanto, quienes poseen el mayor desarrollo en el campo de la
Geografia, las Ciencias Ambientales, Urbanismo y algunas ingenierias (industrial,
hidraulica, agronémica, etc). Fue necesaria mucha reflexién para comprender que, el
riesgo es una cuestion posible de reducir o mitigar, tanto desde el catalizador
desencadenante: la amenaza, como desde el estado (situacion actual y capacidad de
respuesta) en el que la poblacion o el territorio se encuentra al momento de enfrentar
dicha amenaza: la vulnerabilidad.

A los fines de nuestro trabajo, se entiende por vulnerabilidad a todo aquello
que involucre las caracteristicas de una persona o grupo desde el punto de vista de su
capacidad para anticipar, sobrevivir, resistir y recuperarse del impacto de una amenaza...
Implica una combinacién de factores que determinan el grado en el cual, la vida y
subsistencia de alguien queda en riesgo por un evento identificable de la naturaleza o

2 Para una mejor compresién de la discusion tedrica y reflexion en las posturas de los autores mencionados, sugerimos remitirse al
Capitulo 1 del trabajo Vulnerabilidad Sociodemografica del Chaco, de Ana Maria Foschiatti (2006).
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la sociedad (BLAIKIE y OTROS, 1996). Queda claro que este concepto fue pensado
para su aplicacion a las personas como individuos o grupos (Sociedad).

Con frecuencia vulnerabilidad fue empleada indistintamente junto a los
términos riesgo, catastrofe, peligro, entre otros; en la actualidad tal ambigiiedad esta
superada, aunque persisten otras dificultades en su estudio. En relacién a ello,
ALONSO CLIMENT (2002) explica que se trata de un concepto multiple, de dificil
calculo y precision. Es posible hablar de cierta relatividad del concepto, de acuerdo al
contexto geografico, tipos y valores de la amenaza, escala y profundidad del estudio,
orientaciéon metodologica, entre otros factores. Este caracter le otorga cierta
singularidad y especificidad para cada situacion, pero a la vez, constituye un serio
inconveniente a resolver en los estudios con fines comparativos o de vulnerabilidad a
escala regional y global.

Cabe sefalar que, cuando se menciona la idea de dificultad en su calculo, se
hace referencia a la valoracion concreta y precisa de sus efectos nocivos. Su medicion,
tanto en forma cualitativa como de manera cuantitativa, aun constituye un claro
desafio para quienes intentamos estudiarla. Bajo nuestra consideracién, una soélida
gama de indices especificos y generales, probada y validada con fundamentos
empiricos, permitiran evaluar situaciones de vulnerabilidad con mayor profundidad
de analisis. Es por ello que, uno de los objetivos, consiste en la formulacion de algunos
indicadores de vulnerabilidad aplicados al campo del transporte y la movilidad en
ambitos urbanos.

Pero otra parte sustancial de nuestra propuesta, sugiere demostrar la intima
relacion de su desarrollo con la vida de las personas en un ambito geografico
determinado, y de esta forma justificar la vision eminentemente humana en la
cuestion. Por esta razén, consideramos altamente saludable -y para despejar
confusiones-, este giro desde el término riesgo hacia la vulnerabilidad, ya que los
primeros estaban mas enfocados a la fragilidad del territorio antes ciertas amenazas -y
sobre todo de tipo naturales-, en cambio, la vulnerabilidad concierne mas al hombre
como ser individual o en su vida colectiva (sociedad), e involucra de manera directa
sus aptitudes y capacidades para afrontar dichos eventos adversos. En definitiva se
trata de centrar el analisis en las personas, frente a otros elementos como la amenaza
propiamente dicha, o las caracteristicas del territorio, asumiendo que los efectos de la
amenaza no serian los mismos si no afectaran a seres humanos, y que, el territorio
cobra sentido solo en relacion a la vida de las personas que lo habitan.

4. El Ambito Urbano como escenario de Vulnerabilidades en la Movilidad

La vulnerabilidad es un tema emergente planteado a partir del analisis de
problematicas ambientales y sociales, recayendo el mayor peso del interés por conocer
los procesos fisicos y humanos que intervienen en su gestacién, asi como en las
variaciones espacio-temporales de su comportamiento. Por definicién se trata de un
concepto multiple y complejo, lo que obliga al momento de iniciar su estudio,
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considerarlo desde una perspectiva integral y con equipos de trabajo amplios e
interdisciplinarios.

En este sentido, la Geografia como ciencia puente entre el hombre y la
naturaleza, y gracias a su poder de sintesis, es capaz de integrar los conocimientos
aportados desde otras disciplinas y lograr una explicacién mas totalizadora del
fenémeno. Es por ello que, desde la dptica geografica el principal aporte al estudio del
binomio vulnerabilidad-movilidad, consideramos que recae en el analisis del espacio
sobre el cual se producen. Mas atn, uno de los campos donde los estudios de la
vulnerabilidad muestra avances mas fructiferos es con el fendmeno de la urbanizacion,
donde las relaciones inter e intraurbanas condicionadas por determinadas pautas
culturales y el disefo fisico de un entorno no siempre adecuado, hacen vulnerable a la
poblacion urbana en el momento de movilizarse.

El espacio urbano o ambito urbano en su sentido genérico, antes que nada
debe ser entendido como un espacio socialmente construido, el cual actia como
soporte del conjunto de relaciones entre los elementos naturales y antrdpicos que lo
componen. Bajo esta concepcion, resulta clara la posibilidad de intervenir y modificar
la organizaciéon de un territorio con el objeto de mejorar -entre otras cuestiones- la
movilidad de las personas, por medio de la aplicacion de una accién conjunta entre el
redisefio de la estructura urbana, y una redistribucion en la dotaciéon de las
infraestructuras y usos del suelo.

La idea anterior obliga a considerar el término de justicia espacial o territorial
-el cual sera desarrollado mas adelante-, una expresion de profundo sentir geografico
que brega por un territorio mas equitativo para sobrellevar las dificultades del hombre
en su entorno. En consecuencia, consideramos posible actuar para reducir la
vulnerabilidad de los sujetos que viven y se desplazan dentro de las ciudades, lo cual
nos permitiria anticiparnos a las consecuencias de un evento adverso, y hablar de su
posible mitigaciéon o control antes de su ocurrencia. Asi REY (1999) propone por un
lado, adecuar el medio fisico para que el sistema humano sea menos vulnerable, y por
otro, lograr que las conductas de las personas se ajusten a las normas y medidas de
proteccion establecidas para ese fin.

El cuadro de situacién respecto a la vulnerabilidad en el transito y la
movilidad urbana es expuesto -sobre todo de manera indirecta- por distintos
organismos (CEPAL, Banco Mundial, CE, UNEP) y autores en nuestro pais y el
mundo: ANDER-EGG, 1982; PRATS, 1998, REY, 1999; MIRALLES-GUASCH,
2001/2002; MIRALLES y CEBOLLADA, 2001; FOSCHIATTI y OTROS, 2004;
THOMSON, 1998/2005, entre otros. La realidad del transito en la ciudad conduce a
reflexionar sobre conductas de riesgo que protagonizan los habitantes en general,
reflejado de manera cruda en el creciente niimero lesiones y muertes por accidentes de
transito, lo cual hace que en nuestro pais ocupe el cuarto lugar entre las causas de
muerte en general, pero ascienden al primer puesto entre los menores de 35 afios (REY,
1999).
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Por otra parte, aunque es un medio de transporte en decrecimiento, atin hoy
los desplazamientos terrestres son el modo de traslado mas empleado y universal; en
contraposicion los modos de transporte mecanicos son mas rapidos, aunque el tiempo
en los traslados no deja de crecer y la velocidad media en d&mbitos urbanos es la misma
que antes de utilizar el automévil -menos de 15 km/h- (MIRALLES GUASCH, 2001).
Finalmente, cabe sefalar los avances en las politicas de transporte al incluir otros
motivos de traslados -ademas de trabajar o estudiar-, e integrar todos los modos de
transportes existentes en la ciudad, aunque todavia no logra complementarse de
manera eficiente con las politicas planificacion urbana y dotacion de infraestructuras
publicas.

Podria decirse que es, sin lugar a dudas, en al ambito urbano donde se
atomizan las relaciones espaciales entre los elementos que conforman su paisaje
habitual, es donde se alcanzan los extremos, tanto de pobreza como de riqueza, de
desarrollo como de estancamiento y falta de progreso, donde los volimenes de la
demanda de transporte son cada vez mayores y por lo tanto requieren de una
respuesta acorde a las necesidades, donde es mas evidente que el transporte constituye
el motor que mueve al conjunto de actividades propias de una ciudad, otorgandole ese
rasgo de dinamismo y movimiento casi constante a lo largo del dia, tan caracteristico
en las areas urbanas.

En sintesis, sobre un espacio reducido por la superficie que ocupan las
ciudades, conforme a la cantidad de poblacion que las habita, y a la diversificacion de
actividades que desarrolla, se multiplican las necesidades de movilidad por parte de la
poblacién, generando desplazamientos en forma de flujos canalizados a través de la
trama viaria. Como resultado de ello, las personas se ven expuestas a numerosas
situaciones de vulnerabilidad, sobre todo al entrar en conflicto y competir con los
vehiculos por el espacio publico de circulacion (veredas y calles). Pero también los
espacios urbanos pueden ser objeto de agresiones naturales como inundaciones,
deslizamientos, terremotos, u otras emergencias ambientales, hasta impedir o tornar
riesgosa la circulacién en su interior.

5. Aportes teodricos: Accesibilidad, Justicia Espacial y Sostenibilidad

A continuacién se expone una propuesta de conceptualizacion para algunos
términos que, bajo nuestra consideracion, deben estructurar el analisis tedrico de
futuras propuestas en materia de transportes y movilidad urbanos, de cara a lograr
niveles de satisfaccion, confiabilidad y calidad, que reclaman no solo los usuarios del
transporte publico, sino la Sociedad en su conjunto.

Uno de ellos es la denominada Accesibilidad. Desde nuestra vision, un
andlisis integral obliga a considerar las mds variadas facetas de la accesibilidad
(econdmica, moral, social, etc), pero nos circunscribimos solo a las de indole espacial
debido a la especificidad que nos compete, y por ser una de las dimensiones mas
antiguas, por lo tanto, conocidas y estudiadas con probada trayectoria.
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La nociéon mas sencilla surge a partir del factor distancia, por ejemplo, entre
los puntos de oferta y demanda de un bien o servicio; esta idea se apoya en un fuerte
trasfondo geografico, debido a que se halla en relacion directa con su localizacion
sobre el espacio, y de alli que ambos conceptos (accesibilidad y distancia) estén
estrechamente ligados. Por lo tanto, las medidas basadas en la distancia son una
primera aproximacion al concepto de accesibilidad.

Pero la accesibilidad no solo depende de la distancia fisica sobre el territorio,
también puede variar en funcién a la disponibilidad temporal, es decir, acorde a los
horarios -periodos de tiempo- en que esta disponible el uso del servicio,
independientemente de su localizacion espacial. Por otra parte, la accesibilidad puede
verse afectada por otros factores, como el tamano de la oferta, la densidad y calidad de
los modos de transporte, el volumen de la demanda, entre otros (BOSQUE SENDRA,
1992).

Bajo la perspectiva de quienes proponen organizar las actividades de la vida
humana sobre el territorio en forma de redes, el andlisis de la facilidad para el
aprovechamiento -su acceso- de las actividades localizadas en los nodos de una red,
constituye una de las cuestiones fundamentales para el estudio de las mismas
(BOSQUE SENDRA, 1992). En tanto que, para quienes estudian el espacio en relacion
al uso del tiempo (Geografia del Tiempo, Geografia de la Percepcion, Geografia del
Ocio y las Actividades Cotidianas), la accesibilidad es considerada como un recurso
limitado, no solo espacialmente, sino también, en el transcurso del tiempo
(LENNTORP, 1982).

De todos modos, se adopte una u otra postura tedrica, lo importante al
momento de considerar la accesibilidad en los estudios de movilidad, es definir de
forma correcta y precisa su objetivo. A ello se refiere MORENO JIMENEZ (1989)
cuando habla de que, el fin tltimo o primero -como se prefiera- de la accesibilidad,
deberia ser conseguir una organizacion espacial de la Sociedad lo mds eficiente posible.

Otra expresiéon que nos interesa discutir es el de Justicia Espacial o
Territorial. Este término de profundo sentir geografico, deriva de la obra del filésofo
politico John Rawls, quien en su obra denominada Una Teoria de la Justicia (1971)
explica su idea de la justicia como equidad, esbozada a partir de su preocupacion
constante por la distribucién de la justicia. Por ello, la justicia espacial no es mas que la
aplicacién de los principios de la justicia social a ciertas unidades territoriales -de tipo
administrativas por lo general-, teniendo en cuenta la produccién de la riqueza y su
distribucién espacial.

Su aplicacion es circunscripta fundamentalmente en problematicas ligadas a
la localizaciéon de equipamientos con alta sensibilidad social, y en el caso de
instalaciones financiadas con fondos publicos resulta de gran importancia, debido a
sus posibilidades de acceso para la poblacién en general. Otro rasgo destacado,
conforme a sus atributos de atraccién o repulsién, es la busqueda de una distancia
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equilibrada entre las instalaciones e infraestructuras y los potenciales usuarios o
benefactores JHONSTON y OTROS, 1987); es decir, se trata de que las distancias entre
la poblacién y los equipamientos sean lo menos desiguales, o su distribucién sobre el
espacio sea lo mas equitativo posible.

Bajo esta perspectiva resulta claro el predominio de la visién tradicional, la
cual impone criterios econdmicos en la busqueda de localizaciones mas adecuadas
(reducir las distancias, equivale a reducir costos), y en segundo término los de caracter
técnicos, generalmente relacionados al medio fisico (litologia, suelos, pendientes,
escurrimiento, etc), que pueden actuar como facilitadores o como barreras para el
acceso de la poblacion. Estas perspectivas limitadas y con un claro sesgo, nos obligan a
buscar nuevas alternativas para analizar las condiciones de accesibilidad.

También es justo mencionar otros dos aspectos conflictivos, los cuales
intentaremos explicar brevemente. Por un lado, su aplicacién es casi exclusiva a los
denominados problemas de localizacion, y aunque no siempre se advierte con claridad, el
hecho de buscar la ubicacién mas adecuada implica también un problema de
distribucién espacial 3. Por otra parte, ella se ajusta preferentemente a datos geograficos
de caracter puntual, aunque gracias a su légica de distribucién equitativa sobre el
territorio y dependiendo de la variable analizada, también es factible aplicarlo a
fendmenos con rasgos de tipo lineal o areal 4.

Esto nos lleva a pensar que su aplicabilidad a la distribucion de
infraestructuras o instalaciones de cardcter lineal es posible, como por ejemplo, un
sistema de carreteras regionales, el viario urbano en una ciudad, o una red de
transporte de pasajeros, con la salvedad de que en éste tltimo caso se trata de un
servicio publico. Tras lo expuesto, resulta evidente que se trata de un criterio valido y
util para lograr un espacio mas justo para todos.

En esencia, lo que se busca con su aplicaciéon es evitar situaciones de
desigualdad (social, econdémica, ambiental, etc) sobre el territorio, y por esta razon, el
concepto de justicia espacial estd muy relacionado con el de eficiencia espacial, lo cual
en buena medida es una funcion directa de la accesibilidad. Por lo tanto, los términos
de accesibilidad y justicia espacial pueden considerarse complementarios para la
localizacion de una instalacion en un sitio concreto del territorio (BOSQUE SENDRA,
2002).

Por ultimo, sometemos a discusion el término Sostenibilidad. Previamente,

es preciso aclarar que, debido a su propia naturaleza de funcionamiento sistémico y
niveles de complejidad, el Desarrollo Sostenible requiere de un enfoque integral, con

% La interrelacion entre localizacion y accesibilidad se pone en evidencia cuando, se produce una modificacion en la distribucién de
una instalacion o infraestructura determinada (servicio), varia su localizacidn geografica, y en funcién a ello, también se modifican
las formas de acceso al mismo (las distancias a recorrer, los costos monetarios, el tiempo insumido, los modos de transporte, etc).

4 En este sentido, Bosque y otros (2004) plantean la falta de adecuacion de los SIG actuales para representar entidades lineales
(oleoductos), debido a que las comparaciones o los célculos de distancia se dificultan a diferencia de los datos de implantacién
puntual.
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equipos de trabajo interdisciplinares, y para su practica efectiva, demanda el esfuerzo
conjunto de todos los sectores involucrados en una Sociedad. También cabe indicar
que, entre la profusa literatura (MARTfNEZ ALIER, 1984; PEARCE y OTROS, 1987;
REDCLIFT, 1987, UNEP/WORLD BANK, 1988, KNEEN, 1989; REES, 1990; BORREL,
1993), numerosos autores previenen del uso abusivo del término, empleado no
siempre de manera acertada.

Por estas razones resulta de suma importancia detenerse en la
conceptualizacién del mismo. Pese al gran nimero de informes, documentos y
propuestas de organismos oficiales internacionales y regionales de prestigio, lo cual
supone sin lugar a dudas una preocupacion constante en la cuestion, el debate teérico
y la clarificacion conceptual no resultan suficientes. Ello con frecuencia da lugar a
definiciones ambiguas o imprecisas, y como consecuencia de esto, pueden conducir a
realizar conjeturas e interpretaciones sesgadas.

Antes de intentar definirlo, es conveniente conocer sus bases tedricas mas
relevantes. Por una lado, se nutre de una vertiente de los economistas llamada
Economia Ambiental, y en donde se ponen de manifiesto dos posturas bien
diferenciadas: la respaldada en la escuela neocldsica, con un claro enfoque neoliberal en
donde prima por sobre todo el éxito econdmico, y por otro lado, la nueva escuela, con
un mayor respeto hacia el ambiente frente al progreso material. Por otra parte, la
Ecoldgica realiza su mayor aportacion con la sustentabilidad ecoldgica, que proviene de
las denominadas sociedades sustentables, en donde el desarrollo de las actividades
humanas debe apoyarse sobre la estabilidad de los sistemas naturales, a fin de lograr
una pervivencia duradera.

Pero ;qué es realmente el Desarrollo Sostenible? Una de las primeras
nociones acufiadas por algunos, hablaba del equilibrio racional entre el desarrollo de una
sociedad y su ambiente. En la Conferencia de la Comisién Mundial sobre el Medio
Ambiente y Desarrollo, organizada por Naciones Unidas en 1987, se lo definié como el
desarrollo que satisface las necesidades de las generaciones actuales sin comprometer la
capacidad de las futuras generaciones para satisfacer sus necesidades, y unos afios mas tarde,
el Dr. Meadows en un informe del Club de Roma (1992), dijo que una sociedad
sostenible es aquella que puede persistir a través de generaciones, que es capaz de mirar hacia
el futuro con la suficiente flexibilidad y sabiduria como para no minar su sistema fisico o social
de apoyo (ALLENDE LANDA, 2001: 174).

Aunque se debe reconocer que en la Conferencia de 1987 fue donde se acufia
de forma oficial el término Desarrollo Sostenible, tras lo expuesto, resulta evidente que
las definiciones son vagas y ambiguas. En este sentido, BOULDING (1993) asigna el
cardcter dindmico y rechaza la idea de equilibrio, exponiendo que se trata de un proceso
evolutivo, de continuo cambio en la busqueda de mejoras; esta postura se encuentra
mas proxima a la vision ecoldgica.
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Pero si existe consenso sobre algo entre la gran mayoria, es en cuestionar el
modelo econdémico vigente en el mundo, basado en el crecimiento meramente
econdmico en donde el objetivo principal es maximizar los beneficios a costa de otros,
como los sociales o ambientales, y que por lo tanto, solo persigue el bienestar y
crecimiento material.

En la Cumbre de Rio en 1992, se crearon las bases (marco conceptual) para la
practica del Desarrollo Sostenible, puesto que de ella surgidé el documento de acciéon
mas importante: la denominada Agenda 21. En esencia, lo destacable de dicho
documento, es que aboga por modalidades de produccion y consumos sostenibles, y
por otro lado, se decanta por iniciativas de accién a escala local (municipios,
ayuntamientos, comunas) debido a que, es donde los indicadores de desarrollo
sostenible pueden ajustarse lo maximo posible a las realidades del lugar.

En cuanto a la cuestién del transporte y la movilidad, la Agenda 21 en su
Capitulo 7 destaca la promocién de sistemas sostenibles de energia y transporte en los
asentamientos humanos, mientras que en el punto B dedicado al medio ambiente urbano
habla de la determinacion de los servicios necesarios, la dotacion de infraestructura urbana, el
mejoramiento de los servicios publicos... la gestion mds eficaz de la movilidad, con unas
decisiones de ubicacién y modos de transporte mds eficaces y racionales desde el punto de vista
ecolégico (ALLENDE LANDA, 2001: 180/184).

Un punto importante a resolver, y que en ocasiones resulta algido
determinarlo, es tener en claro el papel que le compete a cada miembro de la Sociedad.
Desde nuestra optica, la comunidad cientifica deberia actuar como 6rgano propositivo
de las acciones a seguir, mientras que el cuerpo politico se ocupe de su aplicacion
efectiva, y en una tarea no menos relevante, las ONG y universidades estarian en
condiciones para desarrollar tareas de control y evaluacién de su marcha, con el objeto
de retroalimentar las propuestas iniciales.

Otra idea sacada en limpio de la Agenda 21 es su aplicacion a diferentes
escalas politico-territoriales, haciendo necesario comprender que, al tratarse de generar
y ejecutar actuaciones sobre el territorio, muchos ven a la ordenacién del territorio a
escala local como el vehiculo necesario para la ejecucion de las propuestas de desarrollo
sostenible.

En relacion a la cuestién que estamos analizando, THORSON (2005) sostiene
que, la movilidad sera realmente sostenible cuando aprendamos que no todo debe
medirse por la rapidez en llegar y los costos monetarios que se insumen, al mismo
tiempo que las alternativas de transporte (personas y mercancias) sean suficientemente
atractivas para la poblacién, y tengan un mayor respeto hacia el medio ambiente
(consumo de energia y emisiones).

6. ElRol de las Nuevas Tecnologias

El analisis de los componentes una red de transporte, de toda la
infraestructura ligada a su uso y la interaccién entre ellos (sistema de transporte),

410



requiere del manejo de una voluminosa cantidad de informacién, sumado a la
necesidad de relacionarlos entre si en un entorno espacial determinado. En la
actualidad, la introduccién de herramientas informaticas idéneas permite automatizar
el procesamiento y analisis de los datos geograficos, de manera que, se amplian las
posibilidades de explotarlos en menor tiempo y facilitan su aplicaciéon a diversos
ambitos.

Tomando en consideracion estas ideas, es evidente que las nuevas
Tecnologias de la Informacién Geografica [TIG en adelante], como los Sistemas de
Informacion Geografica (SIG), los Sensores Remotos (SR), los Sistemas de
Posicionamiento Global (GPS), la Fotogrametria, entre otras, constituyen la respuesta
tecnoldgica del momento a tales requerimientos, y estan llamados a desempefiar un rol
protagoénico en la gestiéon de la informacion espacial en el campo del Transporte y la
Movilidad.

Los SIG® permiten gestionar, analizar y procesar la informacion espacial, por
lo que se han constituido en la alta tecnologia de gedgrafos y otros profesionales que
trabajan con datos territoriales. Se trata de programas informaticos con sofisticadas
herramientas multipropodsito y aplicaciones en campos tan dispares como la
planificacién urbana, la gestion catastral, el ordenamiento territorial, la evaluacion del
impacto ambiental, la planificaciéon del transporte, el mantenimiento y gestion de
servicios publicos, el andlisis de areas de mercado, etc. (BOSQUE SENDRA y OTROS,
1988; BOSQUE SENDRA, 1992; GUTIERREZ PUEBLA y GOULD, 1994; MOLDES TEO,
1995; BARREDO CANO, 1996; MORENO JIMENEZ y OTROS, 2005).

Desde hace mucho tiempo que geodgrafos y otros estudiosos de las Ciencias
de la Tierra, acostumbran a estructurar la informacién en mapas tematicos, segin los
atributos del espacio que interese estudiar. De la misma forma, un SIG descompone la
realidad en distintos temas o capas de informacion del territorio, y su gran ventaja
reside en la posibilidad de relacionar las distintas capas entre si, lo que concede a estos
sistemas unas sorprendentes capacidades de analisis (relaciones espaciales, deteccion
de cambios, prediccion, etc).

Los mapas almacenados en la computadora pueden ser objeto de consultas
muy complejas, o combinados en forma algebraica para producir mapas derivados que
representen situaciones reales, hipotéticas, presentes, futuras, etc. Las consultas
pueden realizarse en dos direcciones: seleccionando objetos en el mapa digital para
conocer la informacién que hay disponible sobre ellos en la base de datos, o bien,
seleccionando uno o mas registros en la base de datos para conocer la localizacién de

5 Se entiende por Sistema de Informacion Geografica o SIG -GIS sus siglas en inglés-, como el sistema de hardware, software y
procedimientos elaborados para la obtencion, gestion, manipulacion, analisis, modelado, representacion y salida de datos
espacialmente referenciados para resolver problemas concretos de planificacion y gestion (NCGI, 1990). Tomado de:
http://gis.sopde.es/cursosgis/DHTML/que.html
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los objetos sobre el espacio geografico, lo cual permite obtener una amplia variedad de
mapas (GUTIERREZ PUEBLA y GOULD, 1994: 14/15).

El constante avance tecnoldgico en el campo de la informatica, no tardé en
volcarse a cuestiones espaciales relacionadas con el transporte. Resultado de ello fue la
aparicion de varios software’s comerciales que han desarrollado aplicaciones
(llamados moédulos o extensiones), principalmente dedicadas al anadlisis de redes,
aunque también al andlisis espacial y geoestadistico de este tipo de datos ¢. Dos
ejemplos concretos son Network Analyst” y TransCADS: el primero se trata de un
modulo desarrollado por la empresa ESRI para su producto ArcGIS? destinado al
andlisis de redes sobre el espacio geogréfico, en tanto que el segundo, es un soft
disefiado por la firma CALIPER exclusivamente para el tratamiento de informacion
espacial de todo un sistema de transporte, por lo tanto tiene una orientacién mas bien
corporativa (instituciones y organismos); la oferta de software con estas caracteristicas
también se amplia a otros productos como Geomedia, Spring, Grass, entre otros, que
incorporan médulos o herramientas para el estudio de redes. Por su parte, entre los
numerosos manuales de SIG disponibles en la actualidad, se desarrollan capitulos y
apartados dedicados en forma exclusiva al analisis de redes.

Entre las variadas aplicaciones de los SIG se destacan aquellas funciones
vinculadas al andlisis de redes en sus diversas formas (eléctricas, hidrograficas, aéreas,
ferroviarias, telefénicas, callejero urbano, agua potable, etc). Al respecto SEGUI PONS
(1995: 87) sostiene que, en el andlisis espacial las redes de transporte constituyen el sistema
arterial de la organizacion regional y posibilitan la circulacién de los flujos. Por su parte,
MOLDES TEO (1995: 37) reconoce un amplio espectro de aplicaciones de los SIG en el
campo de los transportes, afirmando que se constituye en el eje tecnoldgico principal para
la mejora y empleo eficiente de los sistemas de transporte a partiv de su planificacion,
optimizacion y gestién; algunas de las mas frecuentes son el calculo de areas de
influencia (buffers), simulaciones de movimientos, caminos optimos, localizaciéon de la
instalaciéon mas préxima, matrices de distancia, entre otros.

En este sentido es posible reconocer numerosos antecedentes en la forma de
proyectos o programas desarrollados, por parte de instituciones gubernamentales en
distintos paises -con énfasis en Latinoamérica-, y referidos a las multiples utilidades
prestadas por los Sistemas de Informacién Geografica, como se muestra en el siguiente
cuadro:

6 En este rubro cabria mencionar otros software’s orientados especificamente al planeamiento del transporte como: Cube, Trips,
TP+, Transplan, Minutp, Visum, Saturn y Emme/2.

7 Para méas detalles ver http://www.esri.com/software/arcgis/extensions/networkanalyst/index.html

8 Para mas detalles ver http://www.caliper.com/UK/transcad.htm

9 En la version del conocido ArcView 3 ya existia un médulo (requiere instalacion por separado) denominado Network con las
herramientas basicas para el andlisis espacial de redes. El nuevo Network Analyst podria considerarse una evolucion actualizada y
mejorada para la plataforma ArcGIS de la empresa ESRI.
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Utilidades de los SIG en Instituciones Gubernamentales

DENOMINACION ORGANISMO RESPONSABLE PAISES
Secretaria de Transporte Metropolitano de la .
Proyecto PITU 2020 Ciudad de San Pablo Brasil
Proyecto  Sistema  de  Informacion | ¢t Mexicano del Transporte
GeoEstadistica para el Transporte México
(SIGET) (IMT)
Plan de Transporte Urbano. , .
TRANSANTIAGO Secretaria de Transporte (SECTRA) Chile
Direcciéon Municipal de Transporte y de la
gt T PMT E
an Maestro de Transporte ( ) Ciudad de Quito cuador
. Direcciéon Metropolitana de Transporte y
Sist FINDEM Ecuad
1stema Vialidad de la Ciudad de Quito cuador
Plan TransMilenio Dep;a.rt'am(?nto Nac10na?l de Planeaciéon y Colombia
Municipalidad de Bogota
Plan General de Desarrollo Urbano y | Ayuntamiento de Zurich y el Gobierno Popular . i
s . . Suiza-China
Transporte Publico Municipal de Kunming

Elaboracion propia en base a informacién obtenida de tales instituciones

Consideramos justo seflalar que, pese al dinamismo e innovaciéon
permanente del sector, persisten algunas limitaciones técnicas para el tratamiento de
ciertos datos; una de ellas resulta vital para el tratamiento de la informacién en el
campo del transporte y la movilidad: el factor tiempo. Esta cuestién temporal no es
manejada con suficiente comodidad hasta el momento por la mayoria de los software’s
SIG comerciales, debido a que arrastran una vision estatica propia de la cartografia
tradicional, para el andlisis de los fendmenos espaciales de caracteres dindmicos.

Los sensores remotos, aunque se han incorporado mas tarde también
realizan sustantivos aportes, entre los que cabe mencionar las iméagenes de alta
resolucion espacial para el inventario automatico de infraestructuras vinculadas al
transporte: carreteras y autopistas, calles en areas urbanas, puentes, nodos viales, etc.;
Otras aplicaciones mads recientes corren a cargo de sensores laser aerotransportados
(Lidar), tales como el monitoreo de flujos de automdviles en carreteras, determinacion
de velocidad de desplazamiento, e incluso se avanza en la clasificacién automatica con
el objeto de determinar tipologias vehiculares.

Por ultimo cabe mencionar también las aplicaciones de los GPS, sobre todo
en el campo de los automdviles -a un costo relativamente bajo'0-, quienes los
incorporan para automatizar ciertas rutas previstas, ya que incorporan cartografia
digital que orienta espacialmente (en forma sonora y visual) al conductor. Pese a que
esta finalidad eminentemente comercial es la mas difundida, existen otras no menos
importantes, que estan destinadas al relevamiento en trabajo de campo de datos

10 |os productos existentes en el mercado actualmente, muestran una gran variedad de marcas, prestaciones y en costos
obviamente, pero los mas elementales estan disponibles a partir de unos u$s 200 aproximadamente, y con una marcada tendencia
hacia la reduccion de los precios.
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lineales como rutas, o puntuales como puentes, estaciones, nodos, etc; esta informacion
dotada de coordenadas geograficas luego es posible visualizarlas en un software SIG, e
incorporarla en procesos de analisis espacial o actualizacién de cartografica, entre otros
fines.

7. Propuesta de Variables para el Analisis de Situaciones Vulnerables entre los
actores del Transito y la Movilidad

Tal lo afirmado en la Introduccién del presente trabajo, hechos de la realidad
revelan que el paso de la investigacion a la politica nunca es un proceso rapido ni
lineal. Supone, entre otras cuestiones, una gradual acumulaciéon de argumentos, la
creacion de un clima de opinion favorable y la apertura de canales de comunicacion
entre las comunidades académica y politica. De alli nuestra preocupacion por realizar
aportes concretos, en lo que al tema en cuestion se refiere, para el estudio y la
generacion de mas argumentos para reflexionar, acerca de politicas comunitarias
equitativas y sustentable en distintos niveles jurisdiccionales, sean estos municipales,
provinciales o de alcance nacional.

Se expone aqui un conjunto de posibles variables que, bajo nuestra
consideracion, resultan fundamentales al momento de analizar la movilidad urbana y
reducir la exposicion al riesgo durante la misma, dada la vulnerabilidad de las
personas durante la circulacion.

Distintas perspectivas analiticas coinciden en sefalar la necesidad de abordar
la movilidad partiendo de la persona, reconociendo su condicional natural para
caminar, es decir como peatdn, siguiendo por su condicién de pasajero (de transporte
publico de pasajero y/o de vehiculo particular), para arribar finalmente a su condicion
de conductor de vehiculo (con motor: automoéviles y motocicletas, o sin motor:
bicicleta). Con esto se deja en evidencia una clara intencionalidad para abordar el
analisis de la movilidad, teniendo en cuenta el orden jerdrquico precedentemente
expuesto, por lo que las variables seran: peatones, pasajeros de transporte publico y
conductores de vehiculos. Sumado a ello, se ofrece elementos de analisis relacionados con
las condiciones materiales de la via publica como los componentes permanentes y
transitorios de la misma.
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la Movilidad en Ambitos Urbanos

Propuesta de Variables e Indicadores para el Analisis de Situaciones Vulnerables de

Variables y Dimensiones

Indicadores

Toma de datos
(procedimiento )

PEATON
> Cruce de calzada por senda de
seguridad
> Barreras Fisicas: desniveles en la
vereda, obstaculos al transito, e Observacion directa no
En Movimiento calzadas sin asfalto, vias de participativa (planillas de
ferrocarril, etc. observacion, filmacién,
> Barreras psicologicas: areas o fotografias)
sitios degradados (oscuros, e Cartografia
sucios, delincuencia) o Entrevista individual o
» Obstruccion a la vision grupal
> Detenimiento en cordén antes de
Sin Movimiento iniciar cruce de calzada por
senda de seguridad
> Ubicacidn respecto a bocacalle
> Distancia a esquina (metros)
PASAJERO . . . o .y .
> Existencia de iluminaciéon e Observacion (planillas,
TRANSPORTE | Paradas > Existencia de refugio y tipo de filmacion, fotografias)
PUBLICO materiales
> Equipamiento vial
> Numero de viajes por unidad de | ¢ Observacién (planillas de
Frecuencia del tiempo (hora, dia, mes, afio) observacidn, filmacién,
Servicio > Puntualidad de parada fotografias)
> Tiempo de espera en parada e Revisién documental
> Numero de lineas de colectivos
> Longitud media y total por linea
. y de toda la red o Cartografia
Cobertura Espacial > Indice de Sinuosidad e Revisién documental
» Numero de barrios cubiertos
(buffers)
Comodidad y > Pasajeros que vifajan parac?los' . Observac'il()n (Planil'ljas de
Confort > Etc,tad'o de los a51e,ntos y vidrios observacrlon, filmacién,
> Limpieza del vehiculo fotografias)
> Proximidad de parada (metros)
Eleccion por el > Trato de los chéferes .
transporte publico | > Comodidad en el viaje * Entrevista individual o
s . grupal
(Toma de Decision) | » Respeto a las normas de transito
> Contaminacién visual y auditiva

Condiciones
Técnicas

Revision técnica obligatoria
(RTO)
Seguro obligatorio del pasajero

e Observacion (planillas de
observacién, filmacién,
fotografias)

e Revision documental
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Calles en mal estado
Accidente de transito

CONDUCTORES | Barreras psiquicas .
) > Asalto o agresiones
VEHICULOS > Basurales
> Utilizacion eje medio de calzada
> Velocidad permitida segun tipo
.. de via
En movimiento . . ~ .
> Sentido permitido por sefial vial
> Advertencia por maniobra de
viraje
> Ante peaton en senda seguridad
. .. > Ante semaforo con emision luz Observacion (planillas de
Sin movimiento R S g L .
roja observacion, filmacion,
> Al estacionar en lugar asignado fotografias)
En calzada: cordon Cartografia
razante, boca de Revision documental
COMPONENTES
tormenta, senda
PERMANENTES peatonal
DE LA VIiA En vereda:
En esquina: rampa, | > Existencia
sefnalamiento vial » Ubicacion
En zona verde: > Distancia (metros)
canteros, arboles y | » Dimensiones del trazado (ancho,
postes, kioscos, alto, pendiente)
contenedores, > Tipo de materiales
refugios, mesas y
sillas, escaparates,
toldos,
marquesinas,
puesto ambulante?
En calzada: . . L. .
- . . > Existencia Observacion (planillas de
seflalamiento vial . . S g L.
COMPONENTES > Distancia (metros) observacion, filmacion,
En vereda: » Ubicacis ‘ P
TRANSITORIOS | En zona verde: > icacién otografias)
. . > Materiales Cartografia
DE LA VIA carteles moéviles,

seflalamiento vial

Revision documental

Es una obviedad sefialar que no pretendemos dar por acabada la propuesta
de los indicadores, por el contrario, debe entenderse como una primera aproximacion,
a partir de los cuales sera posible avanzar hacia la formacion de indicadores mas
complejos y precisos, tal vez en este caso, convenga trabajar sobre aspectos particulares
de las variables analizadas. En este sentido, recientemente se han publicado dos

interesantes propuestas de indicadores para el analisis del servicio de transporte
publico (SALADO GARCIA y OTROS, 2006; ALSINA MART{ y CAMPOS CACHEDA,

2006).

A modo de cierre, y tras la exposicién de algunas de las variables enunciadas
para efectuar un estudio sobre vulnerabilidad en la movilidad urbana, se ponen en

evidencia los siguientes aspectos:

1. lacantidad y diversidad de variables que entran en juego
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2. la complejidad de los indicadores que permiten establecer parametros,
utiles para efectuar mediciones y comparaciones

3. la responsabilidad para efectuar un relevamiento exhaustivo de la
informacion a recabar

4. la necesidad de contar con los medios técnicos necesarios (equipos de
filmacién, camas fotograficas, radar de velocidad y nivel de ruido, etc) y
de investigadores capacitados para efectuar las tareas de campo y en el
manejo de los SIG para el proceso digital.

Estos aspectos, bajo nuestra consideracion, resultan elementos prioritarios o
fundamentales para concebir una visiéon aproximada de la gran trama de factores que
se hallan involucrados en la movilidad de las personas, durante su circulacion
cotidiana en las ciudades.

8. Consideraciones Finales

Los problemas urbanos son numerosos, entonces ;porqué centrarnos en la
movilidad? Fundamentalmente porque hacen posibles una serie de actividades
esenciales para la vida de las personas, tales trabajar, estudiar, realizar compras o
atender la salud; esto desde un punto de vista eminentemente humano. Ahora, desde
la perspectiva del espacio urbano en si mismo también resulta fundamental, porque la
movilidad le otorga ese rasgo distintivo que caracteriza a las ciudades: el dinamismo o
constante movimiento en su interior y entorno.

Mencién aparte merece el segmento referido al rol de las nuevas tecnologias
en el analisis de estas cuestiones, en particular el papel protagoénico que estan teniendo
las nuevas Tecnologias de la Informacién Geografica, principalmente en la figura de
los Sistemas de Informacion Geografica (SIG) y los Sensores remotos (SR). En los afios
venideros cabe esperar un fortalecimiento de esta participacion y con perspectivas
muy positivas a futuro, debido a que el desarrollo tecnoldgico del sector se potencia al
compartir aplicaciones con fines comerciales -por ejemplo, GPS para automdviles-. No
en vano, numerosas instituciones gubernamentales estan incorporando —con mas prisa
que atino-, estas tecnologias en los planes y programas de gestion del transporte y
transito urbano.

En cuanto a la discusion conceptual del trinomio transporte-transito-
movilidad, y de los otros términos (accesibilidad, justicia espacial, sostenibilidad) que
para nosotros podrian resultar muy esclarecedores, consideramos que fue un buen
ejercicio de reflexion tedrica, necesario para poner de relieve la trama de vinculaciones
que guardan con la tematica central: vulnerabilidad y movilidad. Ahora tal vez sea
preciso, explorar las relaciones con otras cuestiones como las politicas de planificacion,
el ordenamiento territorial, y los problemas de localizacion-asignacion.

Por lo tanto, una de las primeras reflexiones que proponemos, consisten en
revalorizar la continua discusion de los términos y conceptos empleados en el analisis
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de estas cuestiones, tal como lo demuestra la fructifera evolucién mostrada en los
estudios de transito y transporte, hacia la movilidad. Hablar hoy de movilidad nos
permite avizorar un futuro prometedor en la bisqueda de una comprensién cada vez
mayor y precisa de un fendémeno como este.

En este sentido, resulta interesante el plano de analisis trazado entre, los
estudios de movilidad y de vulnerabilidad en los ambitos urbanos. Precisamente, estos
espacios ideados y construidos por el hombre, constituyen el soporte fisico sobre el
cual deben desplazarse las personas, y asumen una fuerte connotacion social que se
traduce -junto a otras formas de manifestacion-, en determinadas pautas de movilidad
y comportamiento sobre la via publica. Estas condiciones requieren de la suficiente
atencién por parte de la comunidad cientifica, tanto como de las autoridades
gubernamentales.

La propuesta de variables e indicadores, supone la otra parte sustancial del
trabajo, aunque como sefialamos anteriormente, se trata de una iniciativa valida para
un primer acercamiento con fines exploratorios o descriptivos.

Mantenemos la clara intencionalidad en el orden jerarquico con el que se
presentan las variables: peatdn, transporte ptblico, vehiculo particular, y componentes
de la via publica). Ademas, cabe sefialar que los indicadores propuestos se ajustan a la
realidad de los espacios urbanos y sociedades latinoamericanos, por lo tanto,
queremos advertir que no necesariamente resultaran utiles aplicarlos en otros espacios,
tal vez, ni en el ambito de otras naciones en vias de desarrollo.

El marco de referencia nos lleva a considerar en primer término a los
peatones. Sin dudas que entre los actores de la movilidad urbana, constituyen el grupo
mas vulnerable. Las caracteristicas mismas como seres humanos, los sitian en una
posicion de absoluta desventaja e indefension frente al resto de los integrantes del
transito -todos vehiculos y en su mayor parte motorizados-, lo cual, nos lleva a poner
especial énfasis en el aumento de su resguardo y seguridad para tratar de compensar
su alta vulnerabilidad. Pero también es justo mencionar que, las conductas sociales
asumidas en ocasiones por este segmento de la poblacién, potencian su inseguridad al
protagonizar con frecuencia numerosas transgresiones en la via publica''.

En segundo lugar al transporte publico de pasajeros. Bajo la concepcion
actual de movilidad urbana, este modo de transporte colectivo no constituye uno mas
dentro del conjunto de servicios prestados a la poblacién, debido a las multiplas
implicancias que conlleva su funcionamiento. Con frecuencia es el transporte mas
utilizado -cuando no el tnico-, por sectores considerados marginales desde el punto de
vista social, econdmico o territorial, tales como los menores de edad, los ancianos, las
mujeres, o los trabajadores de los barrios periféricos. Sus prestaciones como factor de

11 | os ejemplos més comunes se producen al momento de ingresar en la calzada, cruzando por lugares no permitidos: boca de
calle, en diagonal, por el medio de la calle, a mitad de la cuadra, entre autos estacionados, etc., circunstancias todas que
acrecientan su vulnerabilidad.
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cohesion social y espacial son bien conocidas, al unir los barrios mas alejados o
carenciados de la ciudad con el centro de la misma. El empleo de transportes
particulares mas rapidos y confortables, suponen costos dificiles de asumir para este
segmento de la sociedad.

Dentro de la categoria de conductores de vehiculos, es posible identificar
actores de gran vulnerabilidad. Entre ellos cabe mencionar a los no motorizados, como
el ciclista, y entre los motorizados, a conductores de ciclomotores y motocicletas. Los
ciclistas al transitar comparten la calzada -sitio mas riesgoso de las vias-, con vehiculos
de mayor porte y poseedores de carroceria, lo cual les brinda una mayor proteccién a
quienes los conducen. Tal condicién pone en clara desventaja al conductor de una
bicicleta, debido a que tiene como tnico paragolpes su propio cuerpo; por este motivo
es considerado dentro de los usuarios no protegidos. De igual modo, una situacion
similar se plantea para los conductores de motocicletas y ciclomotores -hasta 50 cm3 de
cilindradas-, donde la sumatoria de factores negativos -inferioridad en tamafo, menor
proteccidn, facilidad de vuelco- determinan su relativamente alta vulnerabilidad entre
los sujetos usuarios de las via ptblica.

Finalmente, nos ocupamos de las condiciones de via destinada a la
circulacion peatonal y vehicular. Concretamente se apunta a detectar y subsanar
condiciones de la infraestructura o dotacion urbana que potencian la vulnerabilidad de
las personas que viven y se desplazan en la ciudad. Algunos de los aspectos por
atender son la correcta sefializacion -horizontal como vertical- de los distintos sectores
de la via (calzada, vereda) y los elementos presentes en ella. La visibilidad es un
aspecto importante, sufriendo con frecuencia la invasién de carteles y otros elementos
que impiden la vision, y afectan la maniobrabilidad de todos los usuarios. Por otra
parte, los impedimentos de accesibilidad a los distintos lugares de la via publica -tanto
por obstruccion material permanente o transitorio-, la presencia de desniveles en la
superficie o la existencia de barreras psicoldgicas, pueden reducir nuestra movilidad y
acrecentar la vulnerabilidad.
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