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PROLOGO

Este nuevo trabajo sobre la tematica de movilidad urbana y pobreza tiene
la particularidad de reunir los avances de investigaciéon realizados antes de la
pandemia de COVID-19; y los resultados de estudios posteriores a la misma. De
hecho, forma parte de un proyecto interdisciplinario UBACYT iniciado en 2010
y que continna hasta el presente, bajo la direccién de las Dras. Ana M. Liberaliy
Sonia Vidal-Koppmann.

Cuando se disefi6 esta cuarta fase de la investigacion, se advirtié que la no-
cion de pobreza debia ampliarse con la de vulnerabilidad, y que la misma no
solo era aplicable a las comunidades sino también a los territorios.

Por otra parte, si bien los estudios se focalizaron en la Regién Metropolitana
de Buenos Aires, en esta etapa al igual que en la fase precedente, nos pareci6é
adecuado ampliar los casos de estudio, abarcando otras areas metropolitanas
de Argentina y de América latina; ya que la problematica de la movilidad ur-
bana presenta condiciones de similitud, a pesar de las singularidades de las
metropolis.

Tomando en cuenta estas consideraciones la estructura de la obra se ha divi-
dido en tres partes. En la primera de ellas, “Transformaciones socio-territoriales
y desplazamientos”, se busco dar continuidad a los aportes planteados en el libro
Movilidad y pobreza. Otras miradas sobre las marginaciones sociales y la planificacion
territorial. En este sentido, los articulos que la integran versan sobre las diferen-
tes aristas que presenta la movilidad intra e inter-urbana en relacién con las
escalas de transformacién de las regiones metropolitanas.

Los dos primeros articulos enfocan aspectos de las modalidades de movi-
lidad en dos mega-regiones, Buenos Aires y México, cuyas transformaciones
traspasan la escala metropolitana. En la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA), su acelerada expansion y su tendencia a la fusién con la conurbacién
del Gran Rosario, requiere del analisis de las politicas y proyectos de ampliacion
deinfraestructurasy sistemas de transporte, que directa o indirectamente con-
ducen a una fusion interjurisdiccional.



En el estudio sobre la Ciudad de México (CDMX), la construccién de un segun-
do aeropuerto en la zona periférica metropolitana, plantea una importante
transformacién que afecta distintas escalas. A nivel nacional y regional se
amplian las comunicaciones; pero a nivel local, la presencia de esta infraestruc-
tura de envergadura produce importantes transformaciones en las practicas
cotidianas de accesibilidad y comunicacion. De tal forma que en ambos casos
se vuelve imperioso un analisis multi-escalar, ya que se evidencia una superpo-
sicion de movilidades cotidianas con otras de caracter inter-urbano o regional.
De tal forma que en ambos casos, explicita o ticitamente, se constata como las
transformaciones en las infraestructuras de desplazamiento influyen en el
aumento o disminucién de las condiciones de vulnerabilidad socio-territorial.

Por lo tanto, también resulté imprescindible profundizar los estudios sobre
movilidad y vulnerabilidad en sectores residenciales marginados. Para cubrir
esta dimensioén se incluy6 el analisis aplicado a un drea metropolitana del NOA
(San Miguel de Tucuman), ampliando el grado de detalle a escala de micro-
geografia. Y como cierre de la primera parte, se abordaron cuestiones tedricas
que relacionan procesos de renovacion urbanay movilidad.

La segunda parte denominada “Pandemia y movilidad”, engloba las contri-
buciones que surgieron como producto de la coyuntura imperante entre 2020 y
2021. Se trat6 de mostrar en diferentes casos algunos de los puntos mas criticos
de deficiencias estructurales urbanas remarcadas por las medidas de emergen-
cia sanitaria. La idea consistié en poner el foco sobre aspectos parciales pero
relevantes, como por ejemplo las movilidades transfronterizas de habitantes
en asentamientos precarios; las disfuncionalidades de la movilidad en el co-
nurbano bonaerense; las practicas cotidianas y las estrategias de movilidad en
la periferia metropolitana de una ciudad capital del nordeste argentino; y la
movilidad durante la pandemia en un segmento acotado de la poblacién dela
Zona Metropolitana de Guadalajara (México).

Los diferentes casos expuestos permiten avanzar sobre factores comunes a
los territorios periféricos y a las grandes ciudades. Las condiciones de vulnera-
bilidad social aparecen tanto en areas centrales como en areas suburbanas. Por
eso, como estrategia de investigacién result6 interesante contraponer distintas
regionesy paises.

A modo de corolario la tercera parte, “Otros enfoques para pensar las poli-
ticas de movilidad”, retoma el escenario de la Ciudad de Buenos Airesy su Area
Metropolitana analizando los procesos de renovacién urbanay su vinculacion
con las politicas de movilidad; y, particularmente, estudia el impacto del Proyec-
to RER en el AMBA y la perspectiva de género en las politicas ptiblicas propuestas
para el corredor sudoeste de dicha regién.



El objetivo de este tlltimo tramo del libro consisti6 en trascender la descrip-
cién de la problematica central de movilidad urbana — vulnerabilidad socio-
territorial para abrir el debate sobre las acciones de planificacion urbanay sus
fortalezas y debilidades. Por cierto, este libro presenta un final abierto puesto
que reflexionar sobre unos pocos ejemplos cumple la finalidad de comenzar el
analisis critico, no solo referido a los sistemas de movilidad sino a su articu-
lacion dentro de una estrategia de planificaciéon metropolitana. Esta sera una
de las metas a cumplir en los dos proximos afos antes de la conclusion de la
presente investigacion.

Por altimo, dejamos para el final los agradecimientos a las instituciones y
alas personas que con su generosa colaboracién han posibilitado la edicion de
esta produccién editorial. En principio agradecemos a la Facultad de Ciencias
Econoémicas, a la Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo y al Centro de
Estudios de Transporte Metropolitano de la Universidad de Buenos Aires, que
desde 2010 viene financiando mediante la Convocatoria de Proyectos Interdisci-
plinarios UBACYT, las sucesivas fases de nuestra investigacion. Asimismo valga
nuestro profundo reconocimiento al Instituto Multidisciplinario de Historia
y Ciencias Humanas (IMHICIHU-CONICET) y a su Directora Dra. Lidia Amory su
Vice-Director Dr. Rodrigo Laham Cohen, quienes atravesando la época mas dificil
de la pandemia han sostenido y alentado este prestigioso sello editorial. Como
siempre nuestra gratitud por el desinteresado acompafamiento de los miem-
bros del Comité Cientifico Dres. Luis Felipe Cabrales Barajas, Cristina T. Carballo,
Arturo Orellana Ossandon, Lidia Soria y Mg. Jorge Blanco.

Por otra parte, los investigadores y becarios que integramos este equipo de-
seamos destacar la eficiencia y cuidadoso trabajo de disefio y diagramaciéon de
nuestro Editor Juan Pablo Lavagnino; el talento y la colaboracién de la DG Clara
Koppmann, quien generosamente disefi6 la tapa; y la encomiable labor de revi-
sion técnica de todos los textos realizada por la Dra. Maria Eugenia Goicoechea,
que ademas de ser co-autora, desde el inicio aport6 valiosas sugerencias.

En nombre de la Directora del Proyecto Dra. Ana M. Liberali y en el mio propio
a todos y todas nuestro mas sincero reconocimiento.

Sonia Vidal-Koppmann
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Introduccion

Este capitulo expone aspectos vinculados con la identificacién de perfiles
y patrones de viaje, directamente orientados a diagnosticar la movilidad coti-
diana en areas periféricas de ciudades intermedias, como lo constituye en este
estudio la ciudad de Resistencia, capital de la provincia de Chaco (Argentina).
En el desarrollo del escrito se describe escenarios especificos dentro de la urbe
a partir de una encuesta de movilidad domiciliaria de origen/ destino (en ade-
lante EOD) diseflada y aplicada en la periferia sur de la misma. En el marco de
un abordaje metodolégico cuantitativo, ademas de la fuente primaria de base

*En el marco del Proyecto Aportes conceptuales y metodolégicos para la caracterizacion de la
movilidad en 4reas prioritarias de Resistencia, vinculadas al transporte publico de pasajeros. 1ra.
Convocatoria de Proyectos de Investigacion Basica y Aplicada “Universidad y Transporte”. Secre-
taria de Politicas Universitarias (SPU). Presidencia de la Nacion Argentina. 2015.
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(EOD), se consultaron fuentes de informacién diversas y de distinta procedencia,
asicomo la seleccién de técnicas —con aplicacion de los Sistemas de Informacién
Geografica (GIS)— adecuadas, que permitieron describir las particularidades de
los perfiles y patrones de la movilidad cotidiana en el area objeto de estudio.

En relacién con esta distincion tedrica-conceptual-metodolégica/técnica, re-
sulta importante destacar que el foco esta puesto en la periferia, especificamen-
te en el analisis de los vinculos existentes en la construccion de estos espacios.
Se intenta superar la discusién teérica en torno a la dicotomia centro-periferia,
avanzando en la descripcion de practicas de movilidad que se dan —en y a par-
tir— del sector periférico de la ciudad (Rey, 2022).

En la busqueda de identificar perfiles y patrones de movilidad se tomaron de-
cisiones referidas a pautas para elaborar definiciones operacionales en cuanto a
los términos empleados, asi como también la adopcion de indicadores que permi-
tieron esbozar esta descripcion del fenémeno en cuestion. Al respecto, el término
perfil hace referencia a las caracteristicas demograficas y socioeconémicas de los
sujetos usuarios que se desplazan. En tanto, el término patrones de viaje alude a
los tipos de desplazamientos identificados en el lugar y sus manifestaciones prin-
cipales. En sintesis, se logré identificar las condiciones de los traslados cotidianos
propios de la poblacion que reside en la periferia (condicién social, de edad, género,
etc.), identificando los origenes y destinos (O-D) a fin de alcanzar una tipificacién
de viajes recurrentes (tiempos de viaje, frecuencia, modo, etc.). De este modo, la
obtenciéon de un diagnostico territorial revela viajes recurrentes en entornos
periféricos peculiares y distintivos del area de estudio seleccionada.

Es oportuno seflalar que se trata de una produccién académica dirigida contri-
buir con conocimientos obtenidos fruto de la tarea investigativa y, por derivacion,
a quienes tienen el poder de gestionary decidir en la diagramacién de una plani-
ficacién sustentable y situada. Frente a este proposito, se incluye también el diag-
nostico de la oferta de Transporte Pliblico en el area de estudio, elaborado a partir
de los resultados obtenidos en el marco de la fuente primaria aplicada a tal fin.

Planteamiento de la cuestion. Marco referencial teérico-
epistemologico orientado a definir perfiles y patrones de
movilidad cotidiana en el marco de la sustentabilidad segiun
contexto

Todo grupo o colectivo humano encierra en si, particularidades que le son
propias y deviene del tipo de sociedad y las pautas culturales de pertenenciay,
que, sin dudas, inciden en relacién a la multiplicidad de circunstancias demo-
graficas o extra demograficas que le dan sus rasgos identitarios. Efectivamente,
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son los distintos factores (como el sexo, la edad, el estado civil, la situacién labo-
ral, el grado de cualificacién educativa alcanzada u otras circunstancias socia-
les, econémicas, culturales y politicas), sumado a las caracteristicas del medio
donde vive la poblacién, los que inciden en la definicién del perfil poblacional
delas comunidades. Parametros que habilitan conocer las caracteristicas socio
territoriales a través de indicadores sumamente ttiles a la hora de efectuar
cualquier tipo de planificacién u organizacién de politicas pablicas.

Se parte de entender que en la movilidad cotidiana se aborda la perspectiva
analitica inscripta en lo que se conoce como sistema de transporte, vale decir,
como aquel compuesto por una o varias modalidades que provee lo necesario
parala movilizacién de personas, bienes o ambos a la vez (Federal Highway Ad-
ministration, 1994). En su generalidad, un sistema de transporte incluye modos
de caracter privado (automotor, motocicleta, bicicletas, etc.) y modos publicos
(bus, taxi entre otros). Sin embargo, durante las iltimas décadas, el concepto de
transporte?, centrado muchas veces en los modos que favorecen estos desplaza-
mientos, fue dando lugar a un concepto mas amplio y que comienza a prestar
mayor atencién a los sujetos usuarios, reales y potenciales, de los modos de
transporte, bajo las premisas de lo que empezaria a conocerse como movilidads.
Para luego profundizar hacia conceptualizaciones referentes a la movilidad
sustentable, entendida como aquella que tiende a minimizar las externalidades
negativas, tanto ambientales como sociales, de los desplazamientos cotidianos.

En este contexto, investigaciones realizadas en ambitos diversos se han
volcado a los medios masivos de transporte, considerandolos como el medio
sustentable por excelencia, ya que garantiza desplazamientos colectivos a bajo
costo y reducen el impacto ambiental junto con otras externalidades negativas
del transporte, como la congestion vehicular. Sin dejar de lado por ello 1a llama-
da‘movilidad verde o sustentable’, que incluye ademas a los desplazamientos en
bicicleta y ala movilidad peatonal (Banister, 2008; Miralles-Guasch & Cebollada,
2009; Heinen, 2011; Gutiérrez, 2012; Rey, 2007; entre otros).

El Transporte Piiblico como medio sustentable por excelencia

El transporte publico se destaca por su capacidad, en cuanto al volumen de
pasajeros que pueden ser transportados, y por garantizar el uso del mismo a
un menor costo y tiempo, siendo estos factores que potencian su uso. Aunque

2 La Geografia de los Transportes puede definirse como el estudio de los sistemas de transporte y
sus impactos territoriales Miralles-Guasch (2002) en Gutiérrez, 2012.

3 La movilidad cotidiana es entendida como la suma de los desplazamientos realizados por la
poblacién de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio determinado
Miralles-Guasch (2002) en Gutiérrez, 2012.
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su potencial sea positivo en la realidad no siempre resulta aplicable, ya que
cualquier desequilibrio en la oferta del mismo puede representar restricciones
de acceso para la poblacién usuaria. Su presencia no esti asociada a la cober-
turay accesibilidad espacial o relativa a la derogacién per capita que implica
sus costos. Los trabajos publicados, tal como ocurria con los modos privados,
intentan en su mayoria explicar los factores que actiian o potencian el uso
del transporte puiblico, ya sea a través de modelos estadisticos y/ o métodos
cualitativos que incorporan incluso la percepcién del usuario como factor
de alta significancia. También se encuentran aquellos estudios que intentan
explicar el incremento en el uso de medios masivos en detrimento del uso
del vehiculo particular (Wardman, 2004; Paulley et al, 2006; Beirdo et al, 2007;
Giarling & Schuitema, 2007).

Dentro de los estudios referidos al transporte ptiblico no solo se encuen-
tran investigaciones que intentan explicar la demanda y las dimensiones
que contemplan, como las caracteristicas demograficas, econémicas, de la
percepcioén, etc. (Cervero & Kockelman, 1997; Cervero, 2001; Cascetta & Papola,
2001; Souche, 2010). También se destacan aquellos trabajos centrados en la
oferta del mismo, aunque son dificiles de hallar en el campo geografico ya
que en su mayoria provienen del campo de la ingenieria y centran su interés
en la infraestructura circundante y otros aspectos fisicos y materiales (Tur-
nquist & Bowman, 1980; Cohen &Morrison, 2004; Rietveld & Bruinsma, 2012;
Di Giacinto et al, 2012).

Como fuera sefialado anteriormente, la oferta esta relacionada con la cons-
titucién interna del servicio, comprende la red (extension, trazado, recorrido),
la frecuencia de servicio, la infraestructura circundante (red vial) y el equipa-
miento, el cual entre otros elementos incluye la flota de vehiculos, las paradas
(stop) y la sefializacion (horizontal y vertical). Girardoti (2003), clasifica a 1a oferta
en términos de:

-Infraestructura (planta fija)
-Material rodante (planta mévil)
-Sistema de control

El conjunto de estos elementos determinara, a su vez, los costos de trans-
porte y los niveles de servicio. Es decir, que frente al intento de evaluar el
mismo o tomar decisiones que afecten su planificacién, estos componentes
deben ser necesariamente tenidos en cuenta. A su vez, cada uno de ellos puede
influir también en la estimacién de la demanda de los sistemas de transporte.
De alli que muchas veces sean ambas dimensiones (oferta y demanda) tratadas
en conjunto.
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Aun asi, la demanda del transporte ptiblico ha sido el tépico predilecto de
las investigaciones en transporte y mas atin dentro de la Geografia, ya que
involucran directamente a la poblacién y su derecho a movilizarse en el terri-
torio. Como tal, debe conocerse y estimarse no sélo para la mejora de la oferta
en términos de rentabilidad y eficacia sino sobre todo para su correcta plani-
ficacién como servicio ptiblico. En este contexto, el analisis y evaluacién de la
oferta resulta imprescindible. Una primera descripciéon del trazado de la red del
transporte publico, la localizacién, distribucién espacial y el entorno préximo
de las paradas, resultan componentes basicos al momento de abordar una pla-
nificacion integral del servicio.

La visién geografica cumple un rol elemental ya que la oferta analizada
simplemente desde su aspecto estructural puede ser limitada. La vinculacién
de la oferta con el territorio es lo que facilita su intervencion, y en este sentido,
el analisis espacial junto con los Sistemas de Informacién Geografica (GIS) fa-
vorecen las tareas de localizacién, sistematizaciéon de datos, representacién y
diagnoéstico, destacando componentes territoriales que la definen con mayor
precisién. Ante cualquier tarea de planificacién del transporte es necesario co-
nocer la oferta del servicio, porque en base a ello sera posible determinar acier-
tos y desequilibrios existentes en la red, distribuciéon de paradasy cobertura de
las lineas. En el caso de los transportes, este debe ser uno de los primeros pasos
hacia una planificacién territorial eficiente.

La periferiavista desde la movilidad cotidiana

La periferia es entendida como la franja de ancho variable, contigua al
limite establecido por el ejido municipal donde operan l6gicas diferenciales
—antagonicas y/o complementarias— pero en disputa por el suelo urbano. Es-
tos hechos pueden aparecer claramente manifiestos o de manera difusa, pero
perceptibles por determinados indicios relativos a culturas y usos relaciona-
dos con funciones urbanas y/o rurales; o bien, en un estadio de transicién (Rey,
2022). Tal lo expuesto mas arriba, este trabajo pretende caracterizar aspectos
relevantes de los perfiles de movilidad y patrones de viaje de la poblacién
residente en el.
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Figura 1. Area de estudio. Corona 5, periferia de la Ciudad de Resistencia, Chaco.

Fuente: Elaboracién propia, afio 2016.

La caracterizacion tanto de perfiles como patrones recurrentes permite
identificar escenarios prioritarios de intervenciéon en materia de transporte
publico y ordenamiento territorial. Los perfiles de movilidad tienen como obje-
tivo identificar grupos de movilidad vulnerable. Bajo el entendimiento de que la
planificacion del transporte es necesaria en todos los contextos, pero lo es atin
mas relevante en areas de vacancia generalmente ubicadas en la periferia del
area urbanizada. En términos de politicas ptblicas, es prioritario garantizar el
accesoy condiciones adecuadas del servicio piiblico a grupos poblacionales mas
desprovistos de servicios basicos de toda indole. Por ello, alcanzar un diagnos-
tico territorial que refleje viajes recurrentes en entornos vulnerables, es el fin
ultimo de este trabajo.

Rey (2021) propone abordajes desde la perspectiva académica con la inten-
ci6n de indagar los procesos de inclusién/exclusion socio-territorial. Su trabajo
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empirico lo realiza en el ejido urbano de Resistencia, en particular en algunos
asentamientos espontaneos en sentido de la planificacién o irregulares en fun-
cién de los aspectos legales, que se caracterizan por ocupar terrenos sin soporte
urbano (sin los servicios minimos e indispensables en términos de desarrollo
para que las personas vivan con dignidad). En dicha publicacién realiza un
analisis critico a la concepcién liberal de la mercantilizacién de la ciudad que
lleva a una distribucién diferencial de la ocupacién del espacio. En el estudio
de caso describe la forma en que operan estos procesos, Con sus consecuentes
efectos socio-espaciales y sus respectivas configuraciones territoriales.

Metodologia. Procedencia de datos utilizados: encuesta origen/
destino (EOD)

El propésito de la investigacion fue identificar perfiles y patrones de viaje
que permitieron describir escenarios peculiares dentro de la ciudad de Resis-
tencia, Chaco. En el marco de un abordaje metodolégico cuantitativo, se realizé
la consulta de fuentes de datos diversas y de distinta procedencia; asi como
técnicas adecuadas como la implementacién de una encuesta de movilidad
domiciliaria que se vali6é de un cuestionario especifico, insumo esencial que per-
miti6 describir las particularidades de movilidad cotidiana del area de estudio.

Fuente de Informacion Primaria: Encuesta de Movilidad Domiciliaria
(ENMODO)

El instrumento principal de relevamiento de informacién primaria consistio
en el disefio y la realizacion de un cuestionario que habilit6 la aplicacién en-
cuestas de movilidad domiciliaria durante el periodo 2015-2016 en el sector sur
de Resistencia, especificamente en la corona 5 (Figura 1). Las encuestas permitie-
ron recolectar datos en torno a los desplazamientos cotidianos de la poblacién
residente en la periferia, que en este contexto alude a la denominacion de “via-
jes” realizados entre un origen y un destino, dado de manera preferencial por
personas encuestadas. De este modo, se obtuvieron, entre otros datos: los modos
de transporte mas utilizados, costos que insume la utilizaciéon de dicho trans-
porte en instancias de los traslados, frecuencias, etc.; junto con informacion de-
mografica y socio-econémica del hogar —utilizado como congregante del grupo
de personas identificadas en cada vivienda dentro del area seleccionada como
muestra—. En tanto que “personas”, se refiere a cada uno de los que se reconocen
como integrantes del hogar. En el apartado de personas se relevo informacién
individual en torno a edad, sexo, ocupacién principal, etc.

De la encuesta domiciliaria de movilidad en cuestion, resultaron 495 hogares
visitados y encuestados. Se contabilizé un total de 1.965 personas en un rango
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etario de 0 a 90 aflos. De los cuales al considerar inicamente a las personas con
5y mas afios de edad, resultaron 1.674 viajes realizados.

Es oportuno mencionar que la decisién de contabilizar a las personas con 5
y mas afnos de edad, obedece a un criterio inscripto dentro de politicas ptiblicas
que devienen de la Ley Nacional de Educacion (LEN, 2006) que en el ARTICULO
16, expresa que:

La obligatoriedad escolar en todo el pais se extiende desde la edad de
cinco (5) afios hasta la finalizacién del nivel de la Educacién Secundaria. E1
Ministerio de Educacién, Ciencia y Tecnologia y las autoridades jurisdiccio-
nales competentes asegurara el cumplimiento de la obligatoriedad escolar
a través de alternativas institucionales, pedagogicas y de promocién de de-
rechos, que se ajusten a los requerimientos locales y comunitarios, urbanos
y rurales, mediante acciones que permitan alcanzar resultados de calidad
equivalente en todo el pais y en todas las situaciones sociales.

Vale decir, son personas que deben trasladarse para cumplir con la escola-
ridad obligatoria.

Instrumento captura de datos: Cuestionario

Durante la tarea de trabajo de campo, el cuestionario (Figura 2) fue aplicado
siempre a una persona identificada como referente mayor de edad, jefe de hogar
reconocida por sus miembros o aquella persona que asumio en ese momento
dicho rol. Como fuera mencionado previamente, la estructura del cuestionario
comprendio tres segmentos: HOGAR, PERSONAS y VIAJES.
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Figura 2. Cuestionario de encuesta de movilidad domiciliaria.

Fuente: Elaboracion propia, afio 2016.

17
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Principales resultados

Esta investigacion utiliza métodos referenciales procedentes de organis-
mos publicos que dirigen, entre otras cuestiones metodolégicas, 1a homolo-
gacién de términos conceptuales fundamentales para definir las expresiones
que nos convoca en esta oportunidad. Dichos términos se hallan inscriptos
en lineamientos del Instituto Nacional Estadistica y Censos (INDEC) de 1a Re-
publica Argentina; mas precisamente, en los operativos censales de poblacién,
hogares y viviendas, que basicamente consiste en recoger y compilar datos
sobre los principales aspectos demograficos, sociales y habitacionales de la
poblacién del pais en un momento determinado (y, es tradicionalmente la
fuente basica de suministro de esos datos). El Censo Nacional de Poblacién,
Hogares y Viviendas es el operativo estadistico de mayor envergadura que lleva
a cabo nuestro pais y que permite la sistematizacién integrada del conjunto
de estadisticas socio-demograficas, en lo que se denomina Sistema Estadistico
Nacional. Atendiendo a conceptos homologados por el INDEC se utilizan aque-
llos que designan personas, hogares y viviendas.

Perfiles de movilidad

Para referir a perfiles de movilidad se debe considerar:

Resultaron en total 1.965 personas encuestadas. Los resultados se expresan
por géneroy en grupos de edades relacionados con los segmentos de participa-
cién econémica. Siendo de “5 a 18" (poblacién en edad escolar obligatoria); “19 a
30" “31 a 60" (PEA)y “61 afnlos y mas"” (adultos mayores/pasivos).

Se destaca que mas del 50% de la poblacién total del area de la muestra esta
representada por quienes se identifican como hombres (ver Tablal).
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sexo Grupo edad Cantidad de personas Cantidad de personas en %
Femenino Oa4 64 33
5218 280 14,2
19a30 230 11,7
31a60 308 15,7
61y mas 55 2,8
Masculino 0a4 102 5.2
5218 325 16,5
19a30 237 121
31a60 316 16,1
61ymas 48 2,4
Total general 1965 100,0

De acuerdo con el correspondiente grupo etario, alrededor del 30% poseen
entre 5 a 18 afios y segiin la piramide de poblacién (Figura 3) refleja un mayor

Tabla 1. Caracteristicas generales de las personas.

Fuente: Elaboracién propia.

porcentaje de varones. Es observable que en el grupo de edades entre 31 a 60

afios (32%) se equipara la proporcién entre varones y mujeres, mientras que en

el caso de personas mayores (de 61 afios y mas) se advierte un leve predominio

de mujeres. Estas caracteristicas dan cuenta de un area compuesta por pobla-
cién joven que en su mayoria residen en barrios construidos bajo lal6gica dela

necesidad instalados durante las tltimas décadas, denominados por algunos
autores como “asentamientos informales”.
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Figura 3. Piramide de poblacién por grandes grupos de edades.

Fuente: Elaboracion propia.

Ocupacion principal de las personas

En cuanto a la ocupacién principal de las personas encuestadas (Tabla 2),
predominan los “estudiantes” con alrededor del 36% del total, seguido por las
amas de casa, quienes representan casi el 14%. En cuanto a la categoria “traba-
jador”, si bien en total representan un 36% del total, al desagregar en funcién
de si se es “trabajador por cuenta propia’, si realiza “changas o trabajo tempora-
rio”, si es “trabajador del Estado” o “trabajador privado”, se advierte que: el 12%
del total de personas es “trabajador por su cuenta”; en un 7% realiza “changas”
para vivir o actividades temporales; y solo el 16% presenta estabilidad laboral
(estatal o privada).
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Ocupacion final
Tra- | oo
baja- .| Chan- To-
gru- | Estu- | dor b;(]):' gas/ 1:;?1%2; Ama Jubi- Pen- | Des- No tal
sexo po | dian-| por Tem- | J3¢ de sio- ocu- | Con- | ge-
del Priva- lado
edad te su pora- Casa nado | pado | testa | ne-
c Esta- . do
uen- [ 75 rio ral
ta
Oa4 15 49 64
5a18 | 265 6 6 3 280
Fe- | D2 | 51| 30 | 30 5 10 84 20 230
me-
nino
36103 6 54 61 6 10 159 5 7 308
61y 4 4 17 30 55
mas
O0a4 20 82 102
5a18 | 307 1 7 1 6 3 325
Mas- | 0% | 30 | 58 | 33 62 33 2 1 17 1| 237
culi-
no
3§0a 6 95 76 64 51 1 15 8 316
61y |y 2 3 3 2 34 2 1| 48
mas
Total general 701 244 207 147 107 269 84 1 66 139 1965

Tabla 2. Ocupacion principal de las personas encuestadas.

Fuente: Elaboracién propia.

Amerita una consideracién particular sobre la poblacién que se identifica con
ocupacion principal “trabajador”, en razén de que los resultados arrojan un 36% a esta
categoria. Aunque en su composicién porcentual se advierten grandes disparidades
y con ello, un alto grado de vulnerabilidad dadas las precarias condiciones laborales
que hacen a este grupo (cuentapropistas, “changas’, etc). Finalmente, el 4% de las
personas son jubiladas y el 390 de las personas encuestadas se declara “desocupado/a”.

Hogar

Del total de los 495 hogares encuestados, mas del 60% estaba compuesto por
2 a4 personas, seguidas de hogares con 5 a 7 habitantes (30,1%). De estos hogares,
alrededor del 30% percibia en el afio 2016, ingresos superiores a $7.000. Mientras
que cerca del 199% de los hogares de la muestra percibian los intervalos de ingre-
so mas bajos, de hasta $3.000.
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A fin de equiparar proporciones en términos de ingreso entre los afios en que
fueron obtenidos los datos yla actualidad, se opt6é por mantener su equivalencia
en d6lares4 (2015). Siendo el intervalo de mayor ingreso (7.000S), correspondiente
a 105 USD, mientras que el de menor ingreso (3.000S) a 47 USD (Tabla 3).

MERCADO DE CAMBIOS - COTIZACIONES CIERRE VENDEDOR

Doélar Estadounidense
TIPO DE CAMBIO MONEDA
Fecha TIpo DF ii?n]ig;:i?LAREs DE CURSO LEGAL
P (por unidad)
29/11/20106 | - 15,7

Tabla 3. Cotizacién de moneda.

Fuente: Banco Central de la Nacién Argentina.

Viajes

El concepto de “viaje” se toma de los aportes realizados por el Proyecto de Trans-
porte Urbano para Areas Metropolitanas intermedias (PTUMA, 2011) desarrollada
por el Ministerio del Interior y Transporte de la Nacién para nuevas areas metro-
politanas, entre las que se encuentran Santa Fe-Parand, Neuquén-Cipolletti, Salta
y Resistencia-Corrientes. Los objetivos generales del proyecto giraron en torno al
mejoramiento de la calidad y sostenibilidad de los sistemas de transporte urbano,
priorizando las modalidades de transporte ptiblico. En este marco se realizaron
las encuestas de movilidad domiciliaria identificando origen/destino de los tras-
lados identificadas con las siglas EOD, analizadas en este trabajo.

La EOD considera “viaje” a cada movimiento en un sentido entre un punto
de origen y otro de destino a lo largo de un recorrido por un determinado mo-
tivo, realizado por cada integrante del hogar residente en esa vivienda, con un
desplazamiento mayor a 400 metros. Los viajes pueden ser realizados a pie o
utilizando medios de transporte (automévil, colectivo, bicicleta, etc.), y el tiem-
po de referencia para los viajes es de lunes a viernes (habiles). Los traslados se
segmentan en: viajes ocupacionales (relacionados con la actividad principal u

4Se utiliza como referencia la moneda estadounidense o dblar americano, de curso legal de Estados
Unidos, sus dependencias y otros paises, por tratarse de una de las monedas de reserva interna-
cional reconocida, cambiable y comparable en gran parte del mundo por ser la mas utilizada en las
transacciones internacionales. Dicha condicion la transforma en una divisa de referencia mundial
que la ha convertido en la moneda oficial de varios paises y la moneda de facto en muchos otros,
que utilizan su papel moneda para las transacciones corrientes o dan un tipo de cambio fijo a sus
divisas nacionales respecto al dolar.
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ocupacion de las personas, desplazamientos por trabajo, por estudio, etc.) y via-
jes personales (el resto de los motivos de viajes, razones de atencién de la salud,
tramites, compras, pasear o descansar, etc.).

En relacién al grupo etario, conceptualmente quedan excluidos de este ana-
lisis las personas menores a 5 afios de edad y las personas que no declararon
informacién sobre el viaje realizado, siendo 1.674 personas que representan el
85% del total de personas encuestadas. Mas del 50% de los viajes, fueron reali-
zados por hombres. La mayor participacion de viajes se dio en grupos de edades
de 5 a 18 afios (35%), de 31 a 60 afios (34%) y de 19 a 30 afios (25%).

Relacion ingresos del hogary cantidad de viajes

Una consideracién particular esta dada entre la relacién de los ingresos del
hogaryla cantidad de viajes, a fin de evaluar qué hogares realizan mas viajesy
si esto guarda relacién con sus ingresos. En este sentido, se advierte que el 40%
delos viajes declarados corresponde a hogares cuyo ingreso mensual es de has-
ta 78 USD. Casi un 33% corresponde a viajes de hogares con mas de 105 USD de
ingreso mensual. Es decir, los hogares que mas viajan son aquellos de mayores
ingresos (Tabla 4).

Intervalo de ingresos mensualesen $ Cantidad de viajes Cantidad de viajes en %

Menos de 1.000 24 14

Entre 1.000y 3.000 263 15,7

De 3.000 a 5.000 380 227

De 5.000 a 7.000 376 22,5

Mas de 7.000 548 32,7
No Contesta 83 5,0

Total general 1674 100,0

Tabla: 4. Viajes e ingreso mensual del hogar.

Fuente: Elaboracion propia.

Un perfil de movilidad retine caracteristicas demograficas y socioeconémi-
cas. Por ello, las variables “edad”, “sexo” y “ocupacién principal de la persona que
viaja” describiran los perfiles del area de estudio. Los grupos de edades estan
relacionados con la variable “ocupacién principal de la persona que viaja”, de

esta forma, se obtuvieron las siguientes categorias: “estudiante”; “trabajador”;
“ama de casa"y “jubilado”, etc.
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Ahora bien, del universo de los viajes realizados resulta necesario sugerir
un escenario prioritario para politicas ptiblicas de transporte y movilidad en el
area de estudio, a partir de alguna pista que nos permita encontrar grupos con
mayor vulnerabilidad social. Asi, por ejemplo, el ingreso mensual de los hogares
permitiria definir categorias de los grupos sociales que viajan.

Perfiles de movilidad identificados

Resultan, entonces, 4 perfiles de movilidad a partir de variables “ocupacion
principal” segiin estructura por “edad” y “sexo”, tales como: Estudiante, Trabaja-
dor, Ama de casa y Jubilado. Los resultados se presentan teniendo en cuenta los
viajes mas predominantes en el area de estudio.

De este modo a partir de los datos obtenidos de la encuesta de movilidad
aplicada, resulta lo siguiente:

* estudiante: con edades de entre 5 a 18 afios, seguidos por edades de entre
19 a 30 afios, y predominio de hombres.

e trabajador/a: con edades de entrel9 a 30 afios, seguidos por edades de
entre 31 a 60 afios con marcado predominio de hombres.

e ama de casa: con edades de entre 19 a 30 afios, seguidos por edades de
entre 31 a 60 afios con total mayoria de mujeres.

e jubilado/a: con edades de entre 61 afios y mas. Marcado predominio de
mujeres.

Patrones de movilidad: caracteristicas de los viajes

Los patrones de movilidad hacen referencia a determinadas asociaciones que
se dan en el territorio. En este caso, propias de los desplazamientos cotidianosy
que responden a dinamicas especificas del lugar y de los perfiles de movilidad
que retine. Aspectos tales como motivo de los viajes, frecuencia, duracion y elec-
cién modal hacen ala conformacion de un determinado patrén de movilidad.

Para determinar los patrones de movilidad, se sugiere tener en cuenta una
primera relacién entre la ocupacién principal y el motivo de viaje (Tabla 5), asi
resultan: Estudiantes/estudio, Trabajador/trabajo, Ama de Casa/Varios y Jubila-
do/salud. La segunda relacion establecida, a partir de las variables intrinsecas
del viaje, refieren a destino, duracién, frecuencia y modo de transporte. Esta
ultima relacién permitié cuantificar los viajes mas recurrentes expresados en
cada uno de los perfiles y con ellos construir escenarios prioritarios de planifi-
cacién territorial.

1. Viajes realizados por “estudiantes”, en su mayoria hombres, en edades de 5
a 18 afios. Casi el 60% con destino “dentro del barrio” y “a otro barrio”. Los
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modos utilizados son “a pie” y “en motocicleta”, en su mayoria la duracién
del viaje alcanza los 15 minutos, con una frecuencia de “5 veces por semana’.

2. Viajesrealizados por “trabajadores”, en su mayoria hombres, en edades de
19 a 30 afios y de 31 a 60 afios. Con destino “a otro barrio”y “al centro”. Los
modos utilizados son “en motocicleta” y “transporte ptiblico”, 1a duracion
del viaje alcanza los 30 minutos y una frecuencia predominante de “mas
de 5 veces por semana’.

3. Viajes realizados por personas “jubiladas”, predominan por motivo de
salud, en su mayoria fueron realizados por mujeres en edades de 61 y
mas. Con destino “al centro”. El modo utilizado es “transporte ptiblico”,
en su mayoria la duracién del viaje alcanza los 30 minutos y con una
frecuencia predominante de “3 veces por semana’.

4. Viajes realizados por “amas de casa” por motivos varios (acompafamien-
to, compras, tramites, recreacion, salud), mujeres de entre 19a 30y 31 a 60
afios (67%). Los viajes mas recurrentes representan el 40% con destino
“al centro” y “a otro barrio”. El modo utilizado es “transporte publico” y
“motocicleta”,con una duracién del viaje de 30 minutos y una frecuencia
predominante de “4 y 2 veces por semana’.

Total Sexo
Total | B€M¢
ral:
gene- 157
Ocupacién principal: Estudiante y Motivo del viaje: ral: viajes Fe-
Estudio (Total de viajes: 270) 157 ] 0 Mascu-
.. Com- me- /o . %
viajes osi- | mino lino
(s8%) | P
cion
en %
Destino Modo Duracién Frecuencia 5a18 5al8
Dentro
del Apie Hastals | Svecespor | .3 | »73g [ 18 | 1146 | 25 |1592
barrio minutos semana
Dentro | yiotocicleta/ | Hastals | 5
del otocicleta asta Veces por 10 636 4 2,54 6 3,82
. ciclomotor minutos semana
barrio
Aotro A pie 16230 5 veces por 20 12,73 7 4,45 13 828
Barrio minutos semana
Aotro Apie Hastal> | 5vecespor 25 1592 | 13 | 828 12 7,64
Barrio minutos semana
A otr-o Mgtocicleta/ Hz.lsta 15 5veces por 59 3757 3 1464 36 22,92
Barrio ciclomotor minutos semana
Total general 157 100 65 41,40 92 58,59

Tabla 5. Ocupacion principal y motivo de viaje.

Fuente: Elaboracién propia.
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Uno de los aspectos destacables hallados en la investigacion refiere a los des-
tinos de los viajes. E1 40% de ellos se dirigen al centro de la ciudad de Resistencia,
que tiene como hito referencial 1a Plaza 25 de Mayo de 1810; en tanto que el 60%
de los viajes se realizan a “otro barrio” o dentro del propio barrio (20% dentro
del barrio y 40% a otro barrio).

Esta informacion reviste de interés particular, especialmente en relacién con
potenciales politicas ptiblicas que contemplen lineamientos de planificacion
territorial relativa al transporte ptiblico, por ejemplo: que el mayor porcentaje de
los viajes se concentra en aquellos con destino a otro barrio y no principalmente
hacia el centro de la ciudad, como se presumia. Es decir, que la atraccién de la
centralidad en la direccionalidad de los viajes cotidianos no seria una realidad
en la periferia Sur de Resistencia. Este aspecto no resulta una cuestion menor si
se considera que la oferta de transporte ptiblico se contrapone a las practicas de
movilidad identificadas en este sector de la ciudad, pues no responde al patréon
de destinos identificados, condicionando con ello su uso (real y potencial) por
parte de la poblacién.

Transporte Publico

Dado que uno de los objetivos del trabajo fue diagnosticar la situacion del
transporte publico en el area periférica de la ciudad de Resistencia (a fin de
detectar caracteristicas que potencian o restringen su uso), el cuestionario in-
cluyé un apartado especifico donde se registraron a los usuarios del transporte
publico ylas caracteristicas de estos viajes. Siendo las mas relevantes:

a) Accesibilidad al Transporte Piiblico

Figura 4. Acceso al transporte ptblico.

Fuente: Elaboracién propia.

La accesibilidad al transporte publico (Figura 4), refiere en una de sus di-
mensiones a las garantias de acceso al servicio a través de la disponibilidad de
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paradas préximas a los usuarios. De los resultados de 1a encuesta se desprende
que predominan aquellos usuarios que poseen paradas en un radio de 200 a
300 metros de su domicilio, aunque se registraron casos (%) donde se caminan
6y hasta incluso 11 cuadras. Esta situacién puede estar relacionada a la escasa
oferta de transporte ptiblico que cubre el interior de los barrios, situacién que
obliga ala poblacién a desplazarse hacia los accesos en ruta (en proximidades a
la Ruta Nacional N°11 y de las avenidas de circunvalacién Malvinas y Soberania
Nacional) en donde la frecuencia de servicios es mayor.

Eficiencia del servicio en funcion de parametros establecidos

Entre los parametros establecidos para determinar la eficiencia del servicio
se pueden mencionar:

¢ Confort del transporte ptiblico: las paradas del area de muestra no poseen
en su mayoria sefializacién ni garita, elementos que no soélo afectan la
comodidad y potenciaran su uso, sino que aseguran uno de los factores
de uso mas relevantes para los usuarios: la seguridad y el resguardo

(Tabla 6).
Garita
Sefializaci6n No Si No Contesta
No 306 83 0
Si 47 122 0
No Contesta 0 0 4

Tabla 6. Confort del transporte ptblico: sefializacion y garitas de paradas.

Fuente: Elaboracién propia.

¢ Tiempos de viajes en transporte ptiblico: estos incluyen la espera en la para-
da (asociada a la frecuencia del servicio) y la duracion del viaje (afectada
por la distancia, congestion vehicular, etc.). La valoracién del tiempo no
es un factor menor. Es uno de los componentes de la movilidad de mayor
consideracién por parte de los usuarios de transporte y junto con los
costos asociados, pueden determinar un aumento en la demanda del
servicio.

Como puede observarse en la Figura 5 referida al tiempo de espera en la
parada, predominan las esperas de entre 6 y 15 minutos, seguidas por las de 26
a 35 minutos.
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Figura 5. Tiempo de espera en la parada.

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto ala duracién del viaje en transporte ptiblico, predominan los via-
jes de entre 16 a 30 minutos seguidos por los de 31 a 45 minutos. Estos umbrales
de tiempo, generalmente estan asociados a los viajes con direccién periferia-
centroy viceversa (Figura 6).

Figura 6. Duraci6n del viaje.

Fuente: Elaboracién propia.
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Se asume que una disminucion en el tiempo de espera y de viaje por parte del
servicio, aumentaria las probabilidades de mayor uso del servicio por parte de
la poblacién. Uno de los factores de mayor incidencia en las decisiones por parte
de la poblacion acerca del uso potencial del transporte piiblico, esta asociado a
los costos () y, por ende, a los niveles de ingreso que pueden convertirse en un
indicador indirecto de esta situacioén.

Figura 7. Uso de transporte ptiblico segiin ingresos del hogar.

Fuente: Elaboraciéon propia.

La Figura 7, alude a la relacion uso de Transporte Publico segtin ingresos del
hogar, donde se advierte claramente una tendencia segtn la cual los hogares
de menores ingresos no utilizan transporte publico. Es decir, existe una directa
relacion entre el costo del transporte piblico y su utilizacién, y éste es mayor
solamente en los hogares con ingresos mas altos.

Las caracteristicas resultantes que destacamos como prioritarias, revelan que

la poblacion que utiliza mayormente el transporte ptiblico, esta conformada por:

* Mujeres amas de casa en edades medias (31 a 60 afios) que se trasladan al
centro de la ciudad por motivos varios.

e Estudiantes que se trasladan al centro con una frecuencia de 5 veces por
semana.

Mientras que el uso de la motocicleta se identifica con:
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e Hombres trabajadores por su cuenta en edades medias (19 a 60 afios), que
se trasladan principalmente a otro barrio con una frecuencia de 5 o mas
veces POr semana.

En términos generales, la poblacién del area muestra que se moviliza en
motocicleta responde a ciertas caracteristicas generales:

e Hombres: en edades de entre 31 a 60 afios, seguidos por edades de entre
19 a 30 afios.

e Trabajadores por su cuenta y Estudiantes.
e Viajes principalmente a otro barrio seguido por viajes al centro.
¢ Poblacién con primario incompleto, seguido de secundario incompleto.

¢ En hogares con ingresos de mas de 7000 pesos seguidos por ingresos me-
dios de entre 5000y 7000 pesos.

Consideraciones finales

A modo de conclusién y luego de analizar los principales resultados obteni-
dos a través de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria realizada, resulta oportu-
no sintetizar algunos aspectos clave.

Necesidad de un nuevo planteamiento conceptual a partir de la periferia de
ciudades Intermedias

En relacion con esta distincion teérica, resulta importante destacar que el
foco en los espacios de la periferia no implica la reproduccién de aquellas visio-
nes que contraponen centro-periferia de la ciudad, sino que apunta al analisis
de los vinculos existentes en la construccién y reproduccion relativos al lugar
desde la perspectiva de la movilidad cotidiana de la poblacion. Estudiar la mo-
vilidad por su parte, trasciende el analisis de sistemas y redes de transporte,
forma y modelos urbanos. Aunque necesariamente se asocia a cada uno de estos
conceptos, se considera necesario concentrar el interés en la movilidad de las
personas.

El hecho de trasladarse al lugar elegido se traduce en las condiciones del
viaje entre las cuales se puede mencionar el disponer de vehiculo y su coste
(dinero) parallegar al o los sitios de destino, conforme un tiempo y un espacio
de desplazamiento determinado. Emprender y concretar el viaje dependera
de una serie de condicionantes donde subyacen igualdad o desigualdad de
oportunidades que se reflejan en la manifestacién de la movilidad cotidiana
objeto analisis.
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Frente a ello, la necesidad de construir lineamientos prioritarios factibles de
ser implementados en un determinado contexto social deberia ser lo esperado.

Origen-destino de los viajes (periferia/periferia)

En términos generales puede observarse parametros claros y reiterados en
los viajes realizados, los cuales se ajustan al area de la muestra, es decir la peri-
feria. La duracion de los mismos responde al factor distancia, pero también al
modo predominante del transporte utilizado, por ejemplo: uso de motocicleta,
asi como también el destino (centroy otros barrios). Sin dudas, considerar al via-
je como unidad de analisis nos permite evaluar patrones espaciales reiterados
y afectados por condiciones socio-econémicas propias del area muestra. Estos
patrones a su vez, se ven reflejados a través de perfiles de movilidad identifica-
dos en base al cruce de resultados.

Relacion ingresos-modos de transporte (reflexionar sobre ingresos/costos y
usos de TP/tenencia motocicleta/oferta de TP)

En cuanto a las caracteristicas de los viajes que no se realizan en transporte
publico, podemos observar que tienen como destino principal otros barrios;
dentro del barrio; y en tercer lugar, el centro de la ciudad. Siendo este un claro
patrén de movilidad sostenido por modos privados de transporte, entre los
cuales predomina la motocicleta; seguida por la movilidad peatonal, 1a que
fuera explicada por los destinos predominantes que también se hallan dentro
del mismo barrio.

En términos de ingreso, predominan hogares que perciben entre el 2do
intervalo de ingresos mas bajos. Situacién que se detecta como alarmante si
consideramos que alrededor del 50% de los gastos totales del hogar correspon-
den a gastos de movilidad. Los gastos que demandan la movilidad cotidiana
resultan significativos dentro de la planificacién familiar. De alli la importan-
cia de contar con medios ptiblicos accesibles (espacial y econémicamente) que
aseguren el derecho a movilizarse de la poblacién. Si observamos los resultados,
se advierte claramente la tendencia segiin la cual los menores ingresos no uti-
lizan transporte puiblico. Es decir, existiria una directa relacién entre el costo
del transporte ptiblico y su utilizacion, y éste es mayor solamente en los hogares
con ingresos mas altos.

Accesibilidad de acceso a la motocicleta (mercado de ciudad intermedias,
NEA) / Falta de conectividad del TP entre barrios

Como puede advertirse, el vehiculo predominante en los hogares de la mues-
tra es la motocicleta, seguido de bicicletas y luego el automévil. Estos resultados



32 CermirA EsTHER REY, EricA LEONOR GOMEZ Y MIGUEL ALEJANDRO PARRAS

condicen con la hipétesis previa en la cual uno de los patrones de movilidad
predominantes en los viajes periferia centro son realizados en moto. Situacién
que refleja no solo escenarios de vulnerabilidad de sus usuarios en términos de
seguridad vial sino también la falta de ofertas de transporte alternativos y mas
seguros como el transporte piiblico. Este patrén de viaje fuertemente condicio-
nado por los costos de movilidad, vuelve a la motocicleta el medio de transporte
mas econdémico y esta condicién no es menor si se tienen en cuenta los niveles
de ingreso de la poblacién del area muestra.

En tanto, aquellos que utilizan el servicio de transporte ptiblico de manera
cotidiana no revelan condiciones 6ptimas de movilidad: por un lado, en relacion
a las cuadras caminadas a las paradas y su estrecha vinculacién con la accesi-
bilidad al servicio, la cual puede establecerse como ineficiente. Por el otro, el
estado de las paradas y su equipamiento basico (resguardo, sefializacion, etc),
la duracién de la espera en la parada y durante el viaje, etc. Se asume que una
disminucién en el tiempo de espera y de viaje por parte del servicio, aumentaria
las oportunidades de uso del servicio por parte de la poblacion.

El analisis de los resultados en el area de estudio da cuenta de desequilibrios
territoriales en torno a la relacién espacio-tiempo y confirma la necesidad de
inclusién del componente temporal en los estudios de movilidad y especifica-
mente, los referentes al transporte ptiblico.

Frente a lo expuesto, puede afirmarse que en el sur de la ciudad de Resisten-
cia,las caracteristicas socio-econémicas acenttian las disparidades y potencian
contextos de segregacién espacial. En consonancia con estas caracteristicas,
las politicas de planificacién urbana deberian atender este tipo de estudio, a
los efectos de orientar decisiones tendientes a la reduccién de desequilibrios
territoriales, incluyendo los costos asociados al transporte como una variable
significativa al momento de planificar la oferta de transporte piiblico.
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