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MOVILIDAD URBANA Y
DESIGUALDAD SOCIO-TERRITORIAL
EN EL SISTEMA METROPOLITANO
DE TUCUMAN

PROBLEMAS Y DESAFIOS PARA LA MOVILIDAD EQUITATIVA

Inés Gonzdlez Alvo!

INTRODUCCION

Las ciudades de la globalizacion se presentan en este siglo con caracteristicas co-
munes, como ser los problemas relacionados al crecimiento extendido en superficie
y de baja densidad y los desafios sobre los derechos y la inclusion. En el contexto
latinoamericano, la desigualdad socio-territorial es un rasgo histérico y estructural
sostenido y reproducido en multiples escalas, a pesar de algunos avances en mate-
ria social de los ultimos tiempos en materia de politicas redistributivas (CZYTA-
JLO, 2017). Las inequidades en la movilidad y el consecuente acceso ineficiente a los
bienes y servicios de la ciudad refuerzan los procesos de segregacion y profundizan
las diferencias. Reducir estas desigualdades es fundamental para poder disminuir
la pobreza, mejorar el ejercicio de los derechos de los ciudadanos y tender hacia un
desarrollo sustentable (CEPAL, 2016).

El papel crucial que toma la movilidad y el transporte en el crecimiento
urbano ha sido estudiado por distintos autores. Entre ellos se destaca Frangois
Ascher quien sostiene que “la historia de las ciudades ha estado marcada por
la historia de las técnicas de transporte y almacenamiento de bienes (b), in-

1 Arquitecta. Becaria doctoral CONICET. Doctoranda en Ciencias Sociales (Orientacién Geografia) de la Facultad
de Filosofia y Letras (UNT). Integrante del equipo de investigacién del Observatorio de Fenémenos Urbanos
y territoriales (OFUT), Instituto de Planeamiento y Desarrollo urbano (IPDU), Facultad de Arquitectura y
Urbanismo, Universidad Nacional de Tucuman. Docente de las materias “Urbanistica I” y “Taller de Urbanismo
y Planificacion I” FAU-UNT. Correo electrénico: inesalvo@gmail.com.
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formacion (i) y personas (p)” (2005). Este sistema de movilidades, a la que el
autor llama “sistema bip’, constituye el nicleo de las dindmicas urbanas y tiene
un profundo impacto en la forma de la ciudad, en el espacio urbano y en la
organizacion de la sociedad (2001).

En el mundo actual, el tema de la movilidad urbana representa una preocu-
pacion creciente, ya que es un factor fundamental en la vida cotidiana de
las personas y se vincula con sus derechos como ciudadanos. La movilidad
hace referencia a los desplazamientos de los habitantes con el fin de satis-
facer necesidades, como acceder a sus actividades y a los diversos servicios
urbanos. La accesibilidad, por su parte, alude a la facilidad con la que un in-
dividuo puede salvar las distancias para llegar a los lugares a donde realizara
sus actividades (GUTIERREZ, 2012). La movilidad y la accesibilidad estaran
relacionadas con los lugares de residencia y con su posibilidad de uso de los
distintos medios de transporte. Esto dependera a su vez por la diferenciacién
social en los patrones de movilidad en términos de lugar de residencia, géne-
ro, edad, ingreso y nivel educativo (MIRALLES-GUASCH, 2002). En la Nue-
va Agenda Urbana de 2016 se establecié como parte de los objetivos lograr
ciudades y asentamientos humanos donde los habitantes gocen de igualdad
de derechos y oportunidades. Parte de esos derechos es el de la movilidad
urbana sostenible, segura y accesible para todos. El sistema de movilidades
debe responder y adaptarse a una sociedad diversificada que requiere despla-
zamientos multimodales complejos. Es crucial que el sistema de movilidad sea
sustentable y que garantice la accesibilidad de las personas al territorio.

El caso de estudio del presente articulo comprende un complejo espacio
metropolitano, el SiMeT, conformado por las unidades administrativas que
integran el Gran San Miguel de Tucuman® y otros ambitos de la adminis-
tracion local que mantienen vinculos funcionales y que albergan importantes
activos ambientales. El conglomerado posee alrededor de 900.000 habitantes,
numero que representa al 68% de la poblacion provincial y se localiza en un
area inferior al 10% de la Provincia (CASARES; JARMA, 2009). En las ultimas
dos décadas la poblacién metropolitana de Tucuman ha crecido en un 30%
mientras que la mancha urbana se ha extendido en un 90%. Este proceso re-
sponde al patrén de crecimiento extendido en superficie, de baja densidad y
limites difuso, rasgos comunes en las ciudades a nivel global que acenttan las
desigualdades socio-territoriales.

2 El aglomerado definido como Gran San Miguel de Tucumdn en el Censo Nacional de Poblacién, Hogares y
Viviendas corresponde a la nocion de drea metropolitana acunada por distintos autores.
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MOVILIDAD URBANA Y DESIGUALDAD SOCIO-TERRITORIAL EN EL SISTEMA METROPOLITANO DE TUCUMAN

MOVILIDAD URBANA Y DERECHO A LA CIUDAD

La nocién de movilidad toma relevancia desde comienzos del siglo XXI, en el
contexto de estudios urbanos y de transporte. Desde la sociologia urbana y la geo-
grafia humana se pone énfasis en los aspectos sociales. Recientemente, movilidad y
transporte han experimentado cambios respecto a su estudio; el enfoque pasé del
transporte a los traslados de la poblacion. Esto implicé una nueva orientacion de la
oferta —transporte- a la demanda -la movilidad de los habitantes. Este viraje se en-
cuentra enmarcado, ademas, en un cambio de paradigma, de la modernidad y el cre-
cimiento ilimitado al de la sustentabilidad (MIRALLES-GUASCH, 2013) e inclusidn.

En un primer acercamiento a la nocién de movilidad la definimos como “una
practica social de desplazamiento entre lugares con el fin de concretar actividades
cotidianas. Involucra el desplazamiento de las personas y sus bienes, y conjuga deseos
y/o necesidades de viaje (o requerimientos de movilidad) y capacidades objetivas y
subjetivas de satisfacerlos, de cuya interaccion resultan las condiciones de acceso de
grupos sociales a la vida cotidiana” (GUTIERREZ, 2012). Segtin Jorge Blanco (2010)
la movilidad debe satisfacer las necesidades diferenciadas temporal y espacialmente,
segun diferentes grupos sociales. Para entender, estudiar y solucionar los desplaza-
mientos deben considerarse los componentes en relacion a los sujetos que los rea-
lizan, como diferenciacion social, etaria, de género, y sus percepciones, entre otros
(BLANCO, BOSOER; APAOLAZA, 2014). En resumen, la movilidad hace referencia
a la necesidad de desplazamiento por la ciudad con el fin de acceder a lugares a don-
de se realizan diversas actividades, como por ejemplo a la vivienda, al trabajo, a la
recreacion, a las relaciones sociales, al surtido de las ofertas urbanas.

Se presentan dos fendmenos simultaneos y combinados que, a la vez, parecen
contradictorios. Por un lado, existe una explosion de la movilidad (DE MATTOS,
2006) debido al impacto de las tecnologias de la informacién y la comunicacién, a
la disminucién de las barreras espaciales y temporales y a cambios en los modos de
vida y de localizacion. Por otro lado, se manifiesta una inmovilidad, marcada por
la desigualdad en la accesibilidad y los procesos de segregacion socio-territoriales
(GUTIERREZ, 2012).

En las ultimas décadas del siglo XX se generalizd el uso intensivo del vehiculo
motorizado particular, el automévil, desplazando en cierta medida tanto a los medios
masivos de movilidad motorizada (tranvia, tren, transporte publico de pasajeros)
como a los medios no motorizados (la caminata a pie, la bicicleta). Esto transformo
por completo el panorama de la movilidad en la ciudad, ya que los vehiculos privados
posibilitaron una urbanizacidn creciente, extensa y de baja densidad. Este fenémeno
alcanzd un nivel de alta complejidad, sin que existiera en forma paralela una plani-
ficacion apropiada para dar respuesta a los requerimientos de los ciudadanos. De
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hecho, las necesidades de las personas se vieron postergadas en pro de las del vehi-
culo (HERCE VALLEJO, 2013). Tal situacién provoca una doble exclusién para gran
parte de la poblacidn, ya que, por un lado, los espacios no estan adaptados para el uso
peatonal, y por otro, porque muchos ciudadanos carecen de recursos para adquirir
un medio de transporte propio.

La movilidad es el derecho de todos los ciudadanos a poder desplazarse y acceder
a los bienes del territorio derecho (ASCHER, 2001, 2005) lo que posibilita ejercer
otros derechos, como el de libertad, salud, trabajo, educacién, vivienda digna, en-
tre otros. Este derecho es reconocido en las agendas internacionales como la Carta
mundial del Derecho a la Ciudad y la Nueva agenda Urbana, junto a los Objetivos de
Desarrollo Sostenible. La “Carta mundial del Derecho a la Ciudad” (2004) se concibe
como una herramienta con el fin de contribuir a las luchas urbanas y con el reco-
nocimiento, en el sistema internacional de los derechos humanos, del derecho a la
ciudad. Este ultimo concepto es definido como el usufructo equitativo de las ciuda-
des dentro de los principios de sustentabilidad y justicia social. El Articulo XIII de
la carta mencionada hace referencia al derecho al transporte y movilidad al subrayar
la importancia de satisfacer este derecho de los ciudadanos, atendiendo sus distintas
necesidades segtin su singularidad (género, edad, grupo social, capacidades motrices
reducidas, etc.). Estos conceptos también son tomados y ampliados como uno de
los objetivos en la “Nueva Agenda Urbana” de 2016: promover la movilidad urbana
sostenible, segura y accesible para todos.

DESIGUALDAD SOCIO-TERRITORIAL Y JUSTICIA SOCIAL

Como ya fue mencionado, la desigualdad socio-territorial es una caracteristica
histérica y estructural sostenida y reproducida en el contexto latinoamericano. Los
patrones de desigualdad social no se limitan a los ingresos y el nivel socioeconémico,
sino también a las desigualdades de género; las desigualdades relacionadas con la
edad (especialmente nifos, jovenes y adultos mayores), y las desigualdades territo-
riales. Estas dimensiones se enlazan y se potencian entre si, presionando a ciertos
grupos de poblaciéon (CEPAL, 2016).

En los ultimos 10 afios varios paises de la region aplicaron politicas que tendieron
a una leve reduccion en la desigualdad de ingresos, mientras al mismo tiempo con-
tinua la expansion de los espacios metropolitanos de forma fragmentada. Se plantea
una situacion paraddjica, ya que este patron de urbanizacion extendido acrecienta la
desigualdad en el acceso a la ciudad y a sus bienes, servicios y oportunidades, a la vez
que refuerza la segregacion social, lo que disminuye las posibilidades de movilidad
social ascendente. El resultado es un escenario contradictorio entre un intento de re-
ducir las desigualdades en los ingresos y la persistencia de un patrén de urbanizacion
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intrinsecamente excluyente (SEGURA, 2014). La desigualdad se presenta no so6lo en
diferencias de ingreso y patrimonio, sino ademas en un acceso inequitativo al terri-
torio y a sus bienes y servicios.

Ante estas desigualdades, la justicia social puede ser entendida como una serie de
principios para solucionar conflictos. Esta es la aplicacién de la justicia a problemas
que emergen de la necesidad de la cooperacion social a favor de una mejora indivi-
dual. La justicia socio- territorial puede ser interpretada primero como la distribu-
cién del ingreso de modo que sean cubiertas las necesidades de la poblacién, sean
asignados recursos a fin de maximizar los efectos multiplicadores, y sean invertidos
recursos adicionales para ayudar a superar dificultades del medio fisico y social. Y, en
segundo lugar, los mecanismos deben permitir que los territorios menos propicios
sean lo mas favorables posible (HARVEY, 1977).

MOVILIDAD URBANA EN EL SIMET

La historia de Tucuman experimenta grandes cambios, al producirse una revo-
lucién en el transporte con la llegada del ferrocarril en 1876. Como resultado, co-
mienza un gran desarrollo socioecondémico en la provincia (MANZANAL, 2000),
que llevo a que se produjera una transformacion espacial, a lo largo de las siguientes
décadas. El ferrocarril resultd decisivo para la estructuracion del territorio, tanto a
escala regional como urbana, por lo que en la década de 1920 la Provincia afianza su
rol articulador regional del Noroeste Argentino como centro de flujos de comunica-
ciones econdmicos y culturales. La infraestructura del ferrocarril, caracterizada por
su perdurabilidad, tendra un papel crucial en la forma del crecimiento y la estructura
del espacio metropolitano (SOSA PAZ, 2006).

En 1948, siguiendo la Ley de Propiedad Horizontal, comienza a generalizarse la
edificacion en altura. Se inicia la densificacién de la trama urbana, sin tomar recaudos
en cuanto a la infraestructura o encarar una minima reorganizacion de los espacios
publicos (PNUMA, 2007). En los afos ‘50 comienza el proceso de metropolizacion,
al integrarse la periferia con la ciudad de San Miguel de Tucuman.

La dictadura militar dispuso en 1966, a través de un decreto, el cierre de siete in-
genios lo que provocd un efecto domind y al cabo de dos afios cerraron once fébricas
azucareras (MERCADO, 2016). La provincia sufrié como consecuencia una grave
crisis socioecondmica y un proceso de desindustrializacién. Comenzé una impor-
tante migracion de los poblados formados en torno a los ingenios hacia la ciudad
(PUCCI, 2007). Este problema se sumo a la falta de planificacion territorial metropo-
litana, lo que condujo a un crecimiento sin limites. El area urbana se expandié como
una mancha de aceite, sin control y con densidades muy bajas (PNUMA, 2007).
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Este proceso, sumado a una multiplicidad de factores, entre ellos la creciente ge-
neralizacion del transporte automotor, provoc6 un desmantelamiento progresivo del
sistema ferroviario que se suma a la temprana desaparicion del tranvia y del trolebus.
El ferrocarril —que habia posibilitado la modernizacion de la industria azucarera y
apoyado su funcionamiento, a la vez que estructuraba la expansion de la ciudad y
de sus actividades- comenzd a perder su liderazgo como transporte de pasajeros, y
paso a ocuparse casi exclusivamente de la carga de productos, con lo que se redujo
notablemente su parte en el mercado. Desde las ultimas dos décadas del siglo XX
hasta nuestros dias, los transportes masivos sufren una gran pérdida de usuarios. Al
mismo tiempo se impone el automotor como medio de transporte. En resumen, la
movilidad en el SiMeT fue adquiriendo gran complejidad, sin un ordenamiento que
respondiera a las necesidades de la poblacion.

Segtin el informe Lineamientos Estratégicos Metropolitanos de Tucuman (LEM)?
las consecuencias de esta falta de planificacién se manifiestan en una deficiente ac-
cesibilidad, congestiones de transito en vias troncales, excesivo costo y tiempo en un
transporte publico de por si de baja calidad, aumento del consumo de combustible
con incremento de la huella de carbono producida de manera diferenciada segtn pa-
trones de movilidad socioeconémicos, problemas de contaminacién del aire y ruido,
condiciones de vida desiguales y altas tasas de accidentes e inseguridad vial. Todo ello
redunda en inequidad, baja calidad de vida y en una movilidad no sustentable en el
mediano y largo plazo.

Vivimos en una sociedad diversificada, en la que los patrones de movilidad de
los habitantes son variados. Es necesario estudiar estos patrones, asi como las carac-
teristicas del transporte (como medio de satisfacer la necesidad de movimiento de las
personas), prestando especial atencion a las desigualdades del sistema.

El SiMeT esta formado por siete Municipios (el ntcleo central de San Miguel de
Tucuman, Banda del Rio Sali, Alderetes, Las Talitas, Tafi Viejo, Yerba Buena y Lu-
les) y por diecinueve comunas rurales correspondientes a distintos departamentos
(CASARES; JARMA, 2009). El nucleo central del sistema, San Miguel de Tucuman,
actiia como centro polifuncional con servicios de alta complejidad y especializacion.
Posee una alta concentracidn de actividades, y es la zona de mayor oferta de servicios
y puestos de trabajo, lo que aumenta la congestion y densificacion del area céntrica.
Por otro lado, el SiMeT sufre los problemas ligados al acelerado crecimiento pobla-
cional que genera una vertiginosa urbanizacion, extensa y de baja densidad. Esto es,
no so6lo permitido sino también fomentado por las politicas publicas y el mercado
inmobiliario.

3 Consultoria realizada por el equipo del Observatorio de Fendmenos Urbanos y Territoriales (OFUT) para el
Programa de Desarrollo de Areas Metropolitanas del Interior (DAMI), cuyo responsable es La Unidad Ejecutora
Central (UEC), perteneciente al Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda.
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Imagen 1: Sistema Metropolitano de Tucuman (SiMeT)
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En el caso del SiMeT, la red vial y el sistema de transporte son insuficientes para
cubrir las necesidades de la poblacion. Esta afirmacion se basa en los datos obtenidos
en el Estudio de Indicadores de Movilidad. Aunque el servicio de transporte publico
alcanza al 89,9% de la poblacion, se observa un grave problema de conectividad que
corresponde con las dreas mas pobres y con menos cobertura de servicios, tales como
electricidad, agua y cloacas. Las zonas con mejor cobertura de servicios estan situa-
das en el casco céntrico de San Miguel de Tucuman y su extensién inmediata hacia el
oeste. Se observa una marcada tendencia a definir los recorridos del transporte publi-
co en base a la rentabilidad empresarial y no a la necesidad social. Por otro lado, este
sistema de transporte tampoco es concebido como un sistema integrado y en red.*

Seguin la Encuesta Origen Destino (EOD) para el area metropolitana de Tucuman
(PTUMA, 2011)° el promedio es 2,46 viajes por dia, considerando a las personas que

4 Datos obtenidos de las cartografias producto de la consultoria realizada por el equipo del Observatorio de
Fenémenos urbanos y territoriales (OFUT) para el Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica
y Servicios /Subsecretaria de Planificacién Territorial de la Inversién Publica /Programa Indicadores de
Desarrollo Territorial (PIDT) (2014) en el marco del “Estudio de Indicadores de Movilidad” con financiamiento
de la Corporacién Andina de Fomento (CAF).

5  Lasencuestas de origen y destino, denominadas también movilidad cotidiana, se revalorizan como herramienta
fundamental para el estudio de la movilidad. Estas encuestas poseen datos del medio de transporte que las
personas usan, como, cuanto y porqué viajan. Para nuestro ambito de estudio se cuenta con la Encuesta Origen-
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realiza al menos un desplazamiento por dia. Se observa que los sectores mas pobres
realizan menos viajes que los no pobres. Por otro lado, la tenencia de auto en el hogar
genera mas viajes que para aquellos que no poseen. En relacion a los niveles educati-
vos, a mayor nivel son mas los individuos que efectian viajes.

Imagen 2: Distribuciéon modal de viajes para cada quintil

Tasa de Tasa de Tasa de Tasa de Tasa de
Bienestar generacion generacion generacion generacion generacion
de viajes por de viajes por deviajes por  deviajes por  de viajes por
persona que persona hogar hogar con hogar sin

viaja auto auto
No pobre 247 1,43 5,66 6,57 5,28
Pabre 2,45 1,27 3,49 6,25 3,21
Indigente 2,44 0,75 213 0,84 2,32
Total 2,47 1,44 5,40 6,52 4,98

(*) El total de personas y la cantidad de viajes estin calculados sobre la poblacion mayor de 3 afios.

Fuente: EOD 2011 Tucumén (PTUMA)

A partir de los datos obtenidos de la EOD podemos determinar algunos patrones
en el uso de los distintos medios de transporte. En relacion a la educacion, el uso del
transporte publico se presenta en proporciones similares en todos los maximos nive-
les educativos alcanzados y la proporcion de uso del auto incrementa a medida que
aumenta el nivel de instruccién. En cuanto a los distintos grupos socioecondmicos
el uso del colectivo es parejo, mientras que a medida que aumenta el ingreso en los
hogares el uso del automavil crece y los viajes a pie disminuyen. En cuanto al género,
si bien mujeres y hombres realizan una cantidad similar de viajes, las mujeres tienden
a moverse en medios no motorizados y en transporte publico, mientras los hombres
se mueven mayormente en transportes motorizados privados (auto y motocicleta).
En relacion a los motivos de viaje, las mujeres se trasladan en proporciones similares
por estudio y trabajo, en tanto que los hombres lo hacen principalmente por trabajo
y en segundo lugar por estudio.

Se elabord un calculo de los hogares que se encuentran debajo de la linea de po-
breza y de indigencia a partir de datos sobre el ingreso de hogares utilizando datos
del INDEC.® Un hogar se define como “no pobre” cuando logra satisfacer sus nece-
sidades esenciales con una Canasta Bésica de Alimentos (CBA) y ademas cuenta con
la inclusion de bienes y servicios no alimentarios (vestimenta, transporte, educacion,

Destino para el Area Metropolitana de Tucuman que fue realizada en el afio 2011 en el marco del Proyecto de
Transporte Urbano en Areas Metropolitanas Argentinas (PTUMA). Esta encuesta de Movilidad Domiciliaria
recoge informacion pormenorizada acerca de los viajes y de los individuos que los realizan. Si bien el ambito del
recorte es el Area Metropolitana de Tucumdan (AMeT), esta informacién resulta muy 1til para comprenderlas
problemiticas de todo el sistema de movilidad constituido por el SiMeT.

6  El Instituto Nacional de Estadistica y Censos de la Republica Argentina INDEC es el organismo que unifica y
ejerce todas las actividades estadisticas oficiales.
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salud, etc.) de lo que se obtiene el valor de la Canasta Basica Total (CBT). Se supone
“hogar pobre” a aquel cuyo ingreso no supera el valor de la CBT y se considera como
“hogar indigente” cuando el ingreso total familiar no supera la CBA. Se registré un
0,9% de indigencia, un 10,4% de hogares pobres, y un 88,7% de hogares no pobres
(PTUMA, 2011).

En lo que refiere a la vulnerabilidad social en el desplazamiento de los ciudadanos
por el territorio se observé que la poblacion que vive en situacion de pobreza resuelve
sus necesidades de viaje de manera diferente a como lo hace la poblacion indigente
o no pobre. Las personas que se hallan por debajo de la linea de indigencia efectian
la mitad de sus viajes diarios en transporte publico y la otra mitad en taxi. Esto se re-
laciona con la situacién socio-territorial ya que esta poblacion suele residir en zonas
desprovistas de servicios de transporte publico debido a la dificultad de acceso, falta
de pavimentacion, la inseguridad, entre otros. El grupo correspondiente al quintil
mas bajo utiliza mas la caminata a pie y ésta disminuye a medida que aumentan los
ingresos (PTUMA, 2011).

Imagen 3: Distribuciéon modal de viajes para cada quintil

100-
90 1
80
;- 3 -
60
% 50.
404
30
20
10+

Bajo " Mediobajo  Medio Medio alto Alto
Quintil

B Colectivo O Taxi / remis B Auto conductor / acompanante
O Moto / ciclomotor @ A pie m Bicicleta

& Charter / Transp. escolar ® Bus empresa m Otro

O Viaje multimodal

Fuente: EOD 2011 Tucumdan (PTUMA)

REFLEXIONES FINALES

Las caracteristicas analizadas de la movilidad actual del SiMeT, sumadas al patrén
de urbanizacién extendida, fragmentada y de baja densidad, evidencian y acenttian
las situaciones de desigualdad socio-territorial e imposibilitan el ejercicio de los de-
rechos a una parte de la poblacién.
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Constituye un importante desafio la reduccion de las desigualdades a través de
regulaciones en la utilizacion de la tierra, equidad en el acceso y la movilidad en la
ciudad lo que posibilitara una distribucion de bienes y servicios mas justa (SEGURA,
2014).

Es fundamental comprender la importancia de la incorporaciéon de la movilidad
en la agenda de politicas publicas, ya que es un componente elemental para la equi-
dad en los asentamientos humanos. Se observa la urgencia de plantear estrategias
que contribuyan a la gestién de una movilidad integrada, intermodal y sustentable
que ayude a reconducir la situacion actual para lograr una movilidad mas equitativa
y una ciudad mas inclusiva.
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