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ANALISIS DE LAS POLITICAS PUBLICAS DE
PLANIFICACION DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE
IMPLEMENTADAS EN EL MUNICIPIO DE LA MATANZA,
DESDE UNA PERSPECTIVA DE GENERO

Jimena Dmuchowsky

IMICIHU-CONICET / CETAM- FADU-UBA

Introduccion

El proposito de este trabajo sera el analisis de las politicas ptiblicas y medidas
implementadas en el municipio de La Matanza en las tiltimas tres gestiones, y su
incidencia o no sobre la cuestiéon de la movilidad femenina. De esta manera se
llevara a cabo un relevamiento de la planificacién del transporte y la movilidad
en planes nacionales, provinciales y municipales, asi como en proyectos especi-
ficos con el fin de conocer la situacién en la que se encuentra la planificacion y
cual es su incidencia sobre las elecciones de las mujeres a partir de los estudios
previos realizados sobre la poblacién femenina.

Enla Argentina, la introduccién de una economia de corte neoliberal signi-
fic6 la reduccion y limitacién en las funciones y alcances del Estado, asi como
su redefinicién. Signific6 también la privatizacién y concesién de empresas
y servicios publicos, y la efectivizacién de la trasformacién del paradigma de
produccién, con reduccién de la participacién industrial en la economia. EI
Estado dejo de ser el agente de integracién social, para convertirse en un agente
promotor del capital privado, quien se constituye como el principal actor y factor
del proceso de produccion del espacio. De esta manera, la fractura que se observa
en el ambito econémico y social se evidencia también en las manifestaciones es-
paciales. La ciudad asume las tendencias globales y se reconfigura con patrones
de fragmentacioén y segregacién que se observan en la actualidad.
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Estudios y Planes nacionales y provinciales con proyectos con
incidencia en el partido

En el trabajo “La movilidad en el municipio de La Matanza” (2017) coordinado
por Andrea Gutiérrez y Susana Kralich, en el capitulo sobre actividades de plani-
ficacion a escala nacional, provincial y municipal, elaborado por Alejandro Ma-
cagno y Jorge Blanco, como lo anticipa su titulo, se lleva a cabo un relevamiento
de las principales iniciativas de planes, programas y proyectos en el municipio.
De esta manera nos concentraremos en aquellos proyectos que tengan rele-
vancia para la cuestién de la movilidad, complementandolo con la revision de
documentos pertinentes que son recuperados en el trabajo citado.

A escala nacional, encontramos el Plan Estratégico Territorial (PET), dentro
del programa Argentina Urbana, en relacién a las propuestas de transporte y mo-
vilidad se encuentran: ampliacién de la oferta y mejoramiento en la cobertura
de transporte ptiblico automotor y mejoras ferroviarias como aumento de cone-
xiones, frecuencias y destinos; la electrificacion del Belgrano Sur; intervenciones
en nodos ferroviarios; continuacion en la construccién de la ruta provincial
seis y la autopistas Presidente Perén y Soterramiento del ferrocarril Sarmiento
(Macagno y Blanco, 2017).

Luego se relevan también otras obras con incidencia en el municipio como
por ejemplo: programa dentro de Vialidad Nacional para la autopista Perén;
Programa de ADIF para recuperar el Belgrano Sur; y obras a cargo de PTUMA. En
ese sentido, aparece el estudio realizado para la obras del BRT (metrobus) La Ma-
tanza,y del mejoramiento de estaciones ferroviarias como la estacién Ing Brian
en Villa Luzuriaga, donde se plantea mejoramiento de accesos y pavimentos.

En segundo lugar, para la escala provincial, se encuentran los Lineamientos
Estratégicos para la Region Metropolitana, elaborados por la Subsecretaria de
Urbanismo y Vivienda de la provincia de Buenos Aires en el afio 2007. En este
estudio, se contemplan varias intervenciones que ya habian sido mencionadas
en el PET: en relaciéon a la estructura vial. Se plantea un esquema en red, prio-
rizando la construccién de vialidades concéntricas; el trazado de la autopista
Presidente Perén; la propuesta de una Autoridad Metropolitana de Transporte
para la regulacion de tareas y la implementaciéon de un boleto intermodal,
cuestiones sobre las cuales ya se ha avanzado: fortalecimiento de transporte
publico; programas dentro de la direccién de vialidad provincial. En este alltimo
punto, aparecen dos proyectos: la Autovia Provincial N 6, y la ruta provincial N
21 (Magno y Blanco, 2017).

En tercer lugar, se encuentra el Plan estratégico de La Matanza 2020 (PELM),
cuyo antecedente es el Plan Estratégico, de 1999, con actualizacién 2005.
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Estudios y Planes municipales con proyectos con incidencia
en el partido

Del plan citado previamente se desprende el trabajo de todas las Secretarias
ylas principales obras del distrito: 1a Ruta Nacional N°3, la rotonda de San Justo,
Camino de Cintura actual, el reservorio del Ateneo Don Bosco y todos los canales
desviadores de inundaciones del primer cordén del Conurbano bonaerense.

El Plan se encuentra estructurado en cuatro ejes: el urbano- territorial, el
socio-sanitario, el institucional y el productivo. En base a cada uno de estos ejes,
se relevaron los programas y proyectos especificos para el area de transporte.

También se observa un programa de dotacién y mejoramiento de infraes-
tructura, donde se contemplan algunos proyectos tales como: mejoramiento de
vias de acceso y salida del distrito; obras sobre la autopista Per6n; ensanches de
la RN 3y las rutas provinciales N 6 y 21, y extension de esta ailtima hacia la ave-
nida General Paz; pavimentacion de la Ruta 1001; mejoramiento de conectividad
interna de las localidades y la electrificacién del FFCC Belgrano Sur.

Dentro del eje urbano-territorial, en el Programa Infraestructura de Servi-
cios, encontramos dos proyectos relativos a transito y transporte. Por un lado,
el Proyecto Pavimentos, a partir del cual se plantea delinear un proyecto para el
mejoramiento de calles a través de propuestas alternativas de menor costo que
el pavimento de hormigén, mejorando la accesibilidad en forma mas rapida y
alcanzando beneficios para mas vecinos; y a su vez, diagramar una red que in-
terconecte las localidades y permita la circulacién de transporte colectivo local.
Por otro lado, surge el Proyecto Transporte, que propone establecer acuerdos con
los organismos nacionales y provinciales de regulacion del transporte y con las
empresas concesionarias, a efectos de mejorar y racionalizar los servicios, aten-
diendo a los costos de traslado, los recorridos del transporte y las condiciones de
los sitios de trasbordo entre medios.

En la figura 1 se observa la cobertura de transporte, en donde se evidencia
que las manchas mas oscuras, corresponden a zonas donde circulan mas de 15
lineas que coinciden con localidades del primer cordén; mientras que a medida
que nos alejamos hacia la segunda o tercera corona, la presencia de servicios,
disminuye progresivamente.
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Densidad de Transporte
Colectivo de pasajeros

B WAS B 15 UNRS
B o 157 1) detas

B ar 2 deas

Figura 1. Densidad de transporte de colectivo de pasajeros.

Fuente: PELM.

En el eje productivo, en los programas y proyectos, se encuentran lineamientos
de acciones de respuesta inmediata, y para el caso transporte se refieren a la insta-
lacién de un taller de mantenimiento del sistema de transporte. Se debera pensar
en mejorar la infraestructura vial principal y secundaria, asi como estudiar seria-
mente en la extensién del sistema ferroviario, homogeneizando trochas. Este de-
sarrollo permitira pensar en instalar un taller de mantenimiento de envergadura
e inclusive, en la instalacién de una fabrica de equipo ferroviario (PELM, 2005).

En el eje administrativo-institucional, en el marco de la descentralizaci6on
territorial, dentro las lineas de desarrollo, definidas como grandes corredores
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alolargo de rutas de transporte que unen varias areas actuando como factores
de conexion territorial, generando los procesos de urbanizacion y crecimiento
de la ciudad, aparece en primer lugar la RN3. La ausencia de un ferrocarril que
vincule el puerto, desde las estaciones ferroviarias de Retiro o Constitucioén hacia
el interior del partido, redundé en un desarrollo de la conectividad asociado al
modo carretero. De esta manera, se remarca la necesidad de potenciar el eje de
la Ruta Nacional N° 4 como articulador para las zonas mas postergadas del mu-
nicipio. A su vez, se destaca la necesidad de potenciar la construccién dela RN 6
considerada parte de la ruta del MERCOSUR, la Ruta Provincial N21 y la Autopista
Presidente Perén.

Dentro del mismo eje, se muestra el organigrama propuesto con Secretarias,
Subsecretarias y Direcciones de gobierno, sin embargo no se contempla ningu-
na especifica para transporte o movilidad. En ese sentido, en la actualidad, si
se observa dentro del organigrama una Secretaria de Transito y Transporte y
una Direccion de Transito. A partir del acceso a una entrevista realizada a dicho
Secretario y Director, se pudieron recuperar algunas reflexiones interesantes y
pertinentes para esta etapa de la investigacion.

Las politicas publicas realizadas en el municipio en las
altimas tres gestiones de gobierno

En primer lugar, se plantea que las soluciones se proponen desde tres ambi-
tos: el transito, el urbanismo o la planificaciéon urbana, y la educacion, desde la
Secretaria tiene por finalidad dedicarse a dos de ellas: el transito y la educacion
vial. En ese sentido, se sostiene que para la gestion del transito no existirian di-
ferencias en los sujetos al momento de planificar y que parala educacién existen
tareas especificas ligadas principalmente a la concientizacion:

El transito no refiere tanto al género sino que los ciudadanos que circulan
por la via puiblica son todos, no hay distincién de sexo. De la parte educativa,
la capacitacién y educacién vial y en ese punto si hacemos hincapié en el
género femenino en cuanto a como se mueven las mujeres en el transporte
publico, hay campanas de ceder el asiento, la prioridad de embarazadas y
bueno en discapacitados (Secretario de transito y transporte Municipio de
La Matanza, entrevistado en octubre de 2018)

El transito y el transporte, presentan dinamicas producto de diversos feno-
menos multicausales, es por ello que dentro de un programa para su gestion
se enmarcan diversas acciones como las que se desarrollaran a continuacion:
Metrobus, peatonalizacion, estacionamiento medido, seguridad vial, etc.
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Metrobus

La situacion previa a la implementacién del Metrobus La Matanza sobre la
Ruta Nacional N° 3 se caracterizaba por la congestién producida por la circula-
cion de distintos tipos de vehiculos, colectivos, camiones, autos particulares,
sin ningan tipo de segregacion u ordenamiento del transito. Asimismo, se ob-
servaba la limitada presencia de refugios con lo cual las paradas del transporte
estaban a la intemperie, se registraba falta de iluminacion e higiene, y los cruces
peatonales eran inseguros, es decir, distintos signos de abandono del entorno
urbano y su mobiliario.

Si nos remontamos a los inicios del proyecto, en el afio 2013 se habian reali-
zado negociaciones con el Banco Mundial para llevar a cabo el estudio y la im-
plementacion de un sistema BRT. El proyecto presentado en 2015 contemplaba
dos ramales que circularian entre el kilémetro 29 de la Ruta N°3 y dos puntos:
la estacién Ramos Mejia del ferrocarril Sarmiento y la avenida General Paz. Por
alli transitarian servicios troncales, expresos y locales segmentados luego del
analisis de los datos arrojados por el estudio realizado para el proyecto (EOD RN3
La Matanza, 2014). A través de una licitacion, se estipulaba la construccién de un
sistema de transporte que contaria con seis servicios troncales y tres expresos
que conectarian el kilometro 32,500 de la RN 3 con los barrios portefios de Once
y Constitucion. A su vez, se edificarian estaciones cerradas con cobro fuera de
la unidad entre el kilémetro 32,500 y Camino de Cintura, San Justo, y paradas
comunes desde alli hasta la avenida General Paz, y un centro de transbordo en
el cruce delas rutas 3y 21 en Gonzalez Catan.

Por otro lado, se realizarian mejoras en el transporte y el espacio ptblico. Las
futuras calzadas exclusivas del BRT serian repavimentadas en todo su recorrido
y se realizaran remodelaciones en refugios y paradas con mayor seguridad e
iluminacién, revalorizando el entorno de veredas y el espacio ptuiblico. Los ve-
hiculos que se emplearian serian articulados con puertas en ambos lados, para
las estaciones centrales, o uso de laterales cuando las paradas sean desplazadas.

En el proyecto se preveia que coexistieran dos tipos de estaciones: paradas
tradicionales BRT y puntos seguros, donde se implementarian una serie de ser-
vicios tales como centrales de monitoreo de seguridad, puntos de carga paralas
tarjetas de viaje (SUBE), cajeros automaticos, otros servicios sociales y comercia-
les. A suvez, se estipulaba que hubiera puntos de prepago en cada estacién para
el ahorro de tiempo.

Entre las razones esgrimidas para la elecciéon del sistema BRT se encontraban
los beneficios ambientales, ya que se utilizarian tecnologias limpias con bajas
emisiones. Se esperaba que el uso de esta tecnologia, sumado a la dotacién de
nuevas infraestructuras, permitieran un sistema con mayor rapidez y mas efi-
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ciente. El proyecto estipulaba una inversién de 1200 millones de pesos, a través
de un crédito del Banco Mundial, del cual se abon6 un anticipo de 120 millones
de pesos.

Hacia fines de 2015, con el cambio de autoridades, se produjo una reformu-
lacién, convirtiendo el BRT en Metrobus, tomando como base las experiencias
implementadas desde hacia varios afios en la Ciudad de Buenos Aires. A partir
de un trabajo conjunto del Ministerio de Transporte de la Nacién y el municipio
de La Matanza, se resolvio recortar el recorrido desde la avenida Dr. Ignacio Arie-
ta, en el centro de San Justo, hacia el centro de transbordo de Gonzalez Catan,
generado el ordenamiento del transito en carriles exclusivos, sin alteracion
alguna de los recorridos, manteniendo a las empresas prestatarias de los servi-
cios e incluyendo paradas abiertas y sin molinetes, a fin de abaratar los costos de
mantenimiento, conservando una estética y sefialética similar a las producidas
en Capital Federal.

Se esperaba que el corredor fuera fuertemente fortalecido con la operaciéon
del Metrobus, ya que se iba a revalorizar su entorno a través del ordenamiento
del transito, la incorporacién de iluminacion, y la mejora de veredas y el espa-
cio publico. El argumento esgrimido es que se trata de una intervencién TOD
(Transport Oriented Developement) que permite irradiar condiciones de urbanidad
a partir de la infraestructura vial y particularmente en torno a las principales
paradas.

El Metrobus fue inaugurado el 6 de mayo de 2017 recorriendo 14 kilémetros
con 17 estaciones por donde transitan 20 lineas de colectivos. Pasa por las loca-
lidades de San Justo, Isidro Casanova, Gregorio de Laferrere y Gonzalez Catan, y
beneficia a 240.000 pasajeros diarios, reduciendo el tiempo de viaje considera-
blemente. Su recorrido comienza en el centro de transbordo de Gonzalez Catan,
a continuacion, la primera estacién es Intendente Ruso, luego sigue Leonardo
Da Vinci, contintian Recuero, Salvigny y una frente al Hospital Materno Infantil
de Laferrere. Dentro de esta localidad, las otras paradas son Tres Cruces y Carlos
Casares, que coincide con la Ruta 17. En Isidro Casanova, la siguiente localidad,
la primera estacién es Marconi, luego Cristiania, Roma, y la parada Hospital Pa-
roissien. El trayecto avanza con la estacion Pedro Le6n Gallo en San Justo, luego
General Madariaga, Derqui, una tinica en la Rotonda de San Justo, para finalizar
en Arieta.

En relacion al centro de trasbordo de Gonzalez Catan, se emplazoé en el cruce
de la Ruta Nacional 3 y la Ruta Provincial 21. Se construy6 como terminal de
Metrobus con puentes peatonales para la conexion con la estaciéon Independen-
cia del ferrocarril Belgrano Sur. A su vez, se incorpor6 infraestructura para la
localizacién de dependencias municipales u oficinas comerciales, de servicios y
devigilancia -aunque a un afio de la inauguraciéon se encuentran sin uso-. Se ob-
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serva también espacio destinado para puestos y ferias, bafios ptiblicos y refugios.
Cuenta con una superficie superior a 20.000 m? con 15.000 m? para uso de las
distintas lineas de transporte y su regulacion y 5.800 m? restantes para darsenas
de operacién y regulaciéon de combis, y estacionamiento de autos particulares.

Respecto a las cuestiones técnicas, fue necesario ampliar la cantidad de ba-
cheo y repavimentacién en el corredor, se opté por mejorar también el pavimen-
to de los carriles laterales de transito mixto, para evitar que su deterioro lleve a
vehiculos a invadir el carril exclusivo. Asimismo, en base a otras experiencias,
se estudi6 que era necesario utilizar una mezcla asfaltica modificada (MCA) para
responder a la exigencia estructural de una mayor cantidad de buses utilizando
un mismo carril. El peso en el presupuesto de las obras necesarias de soporte de
la infraestructura de transporte fue muy significativo, pero mejora la sustenta-
bilidad de la inversion.

Luego de 15 meses de trabajo, mas de 1000 personas involucradas en la obra,
con reuniones semanales y supervision de funcionarios del Banco Mundial, el
monto invertido en la obra fue de $1.721 millones, con 30% de financiamiento
local y 70% externo. La obra fue finalizada con una desviacién de 4 meses res-
pecto al plazo original (un 20% de desplazamiento del plan de trabajo) y un pre-
supuesto adicional cercano al 18%. Con la implementacion y funcionamiento, se
observo una reduccion en tiempos de viaje. Para colectivos entre un 30 y 50% de
tiempo - el viaje total dura media hora en transporte piiblico, para automoviles
particulares, la reduccién fue del 15% aproximadamente (Arias, 2018).

A pesar de que se introdujo nueva infraestructura, nueva pavimentacion,
algunasveredas, estaciones, sefializacién, se mejoraron algunas calles colectoras
a partir del ensanche de la RN 3 acompafiado de obras hidraulicas puntuales,
toda la inversién se canaliz6 en la traza vial, salvo contadas excepciones como la
mejora el mobiliario en Avenida de Mayo y Rivadavia en Ramos Mejia por donde
circulan las lineas de colectivos en sus recorridos por fuera del Metrobus

La vision de los funcionarios sobre el proyecto Metrobus fue que la partici-
pacién del municipio fue bastante activa ya que el prop6sito era encontrar una
solucion teniendo en cuenta al transito referido al transporte de personas. Con
el cambio de proyecto, se trat6 de llevar todo a la ruta, de mejorar los pavimentos,
y que las estaciones contemplan las necesidades, sobre todo para personas con
movilidad reducida.

Se trata del Metrobus con mas flujo y mas largo, y en la Estacién Catan,
que “tiene mas flujo que Constituciéon”. El centro de trasbordo se regula solo,
tiene previsto unidades de vigilancia, oficina, que van a estar destinadas a la
coordinaciéon del lugar, y estan esperando el traspaso de la infraestructura al
municipio.
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Peatonalizacion

Es un proyecto de planeamiento urbano impulsado por el municipio. La Se-
cretaria de Transito particip6 en las cuestiones relativas al transporte ptblico,
ya que por la arteria sobre la cual se hizo la intervencion, Arieta, circulaba el
90 9% del transporte de San Justo, con lo cual fue necesario llevar adelante un
proyecto de ordenamiento de los recorridos.

En los inicios, el Centro de Comerciantes se mostraba disconforme con la
medida:

Se participa con el centro de comerciantes que eran los mas afectados,
en un principio se pusieron en contra, hubo una gran resistencia, y hoy por
hoy estan contentos” (Secretario de Transito y Transporte, Municipio de La
Matanza, entrevistado en octubre de 2018).

Se trabajo para intentar que el traslado de las paradas y los cambios de reco-
rridos afectaran lo menos posible a los usuarios. Sin embargo, no se encuentran
estudios realizados a posteriori respecto de los impactos de estos cambios en las
percepciones de los usuarios y los comerciantes.

En 2011 se habia hecho el anuncio de la intencién de hacer peatonal la calle
Arieta, cuatro afios después, a principios de 2015, comenzaron las obras.La mis-
ma se extiende desde Villegas hasta Indart, y Marcén sufrié un cambio de mano.
En los primeros tiempos funcioné como peatonal sélo los viernes, sabados y
domingos como prueba piloto.

Luego de 10 meses de obra, a fines de 2015 se inauguraron las cuatro cuadras
peatonales. Cuenta con luminarias nuevas, canteros fijos, bicicleteros, basureros
y bancos, entre otras comodidades, sumada a la posterior remodelaciéon de la
plaza central de San Justo.

En un comienzo el Centro de Comerciantes se mostré en contra de la inicia-
tiva, ya que argumentaban que el 90% de los clientes se desplazan hacia la zona
en transporte publico que iba a ser desplazado de la arteria Arieta, sumado ala
incorporaciéon del shopping como centro comercial, iban a seguir perdiendo ven-
tas. Sin embargo, luego de su inauguracion las opiniones desfavorables fueron
dejadas de lado y los representantes del centro de comerciantes se mostraron
satisfechos con la obra ya que “embelleci6” el espacio ptiblico.

Estacionamiento medido

El estacionamiento medido fue una acciéon impulsada desde la Secretaria
de Transito, aprobada por el Concejo Deliberante y puesta en practica desde el
afio 2013. Desde la Direccion de Transito se plantea que luego de ocho afios de
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venta récord de automoviles y con una infraestructura vial que sigue siendo la
misma desde hace 30 afios, se requiere una inversiéon para, por un lado fomentar
el ordenamiento del transito siguiendo las nuevas normativas, y por el otro el
mantenimiento y mejora:

“Con un cambio de paradigma muy fuerte, un cambio de tecnologia, que
es el pase del parquimetro a las aplicaciones moéviles, pudimos hacer una
buena transicion, fuimos una de las primeras ciudades en tener todo 100%
inteligente” (Director de Transito, Municipio de La Matanza, entrevistado en
octubre de 2018).

El nuevo sistema prevé poder efectuar el pago por celular, en comercios o
en puntos moviles. La regulacién se realiza de lunes a viernes de 9 a 19hs y los
sabados de 9 a 14hs. Este sistema fue desarrollado por la Universidad Nacional de
La Plata, cuenta con griias de acarreamiento que llevaran el vehiculo, dejando la
notificacién correspondiente, en caso de estar mal estacionado en la via ptiblica,
veredas o bloqueando las rampas para el transito de personas con capacidades
diferentes. Se contaran con 35 inspectores municipales autorizados para labrar
actas y multas.

La concesion aprobada por el Concejo deliberante es de diez afios con un
canon a favor del Estado Municipal del 15% de la recaudacion total de la empre-
sa. En San Justo, junto con la aplicacién y los puntos de venta en kioscos, fun-
cionan los puntos de venta ambulantes gestionados con el CEMEFIR, el centro
para personas con capacidades diferentes. Se incorpor6 en las zonas donde no
habia oferta de comercios; las personas participantes fueron absorbidas por la
empresa y trabajan con una comisién un poco mas alta. La tarifa sigue siendo
baja en comparacién a otros municipios, y en la actualidad se decidi6 desde la
direccion tener menos gruas circulando ya que el acarreo se trata de un método
mas violento y en el conecto socioeconémico desfavorable, se busca disminuir
el grado de conflictividad. Para su planificacion se tuvieron en cuenta las parti-
cularidades y complejidades de cada centro:

“En San justo y Ramos funciono bien, falta una aplicacién mas extensiva
y un cumplimiento y que el vecino empiece a verlo como un beneficio pro-
pio, Ramos tiene una particularidad que mucha de la gente que estaciona
en la zona del estacionamiento medido, los que no son comerciantes. Son
gente que viene temprano, deja su auto y se toma el tren hacia once, ese es
el que mas nos cuesta fidelizar al estacionamiento medido, como no esta no
lo padece” (Director de Transito, Municipio de la Matanza, entrevistado en
octubre de 2018).

En Ramos Mejia el estacionamiento cubre las siguientes arterias: Av.de Mayo
entre Alvarado y Av. Rivadavia y Av. Rivadavia entre Avellaneda y Pueyrredon, Av.
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San Martin entre Chacabuco y Belgrano y las siguientes arterias: Bolivar entre
Castelli y Av. Rivadavia, Pueyrredon entre Sarmiento y Av. Rivadavia, Moreno en-
tre Sarmiento y Av. Rivadavia, Necochea entre Castelli y Av. Rivadavia, Belgrano,
Alsina, Rosales, Espora y Castelli entre Avellaneda hasta Av. San Martin.

Dellado norte de Ramos Mejia la cobertura es Leandro N. Alem hasta Av. Gao-
na y desde Parera hasta French. Una muestra de este problema en Ramos son
los alrededores de la Clinica Trinidad, inaugurada hace poco mas de un afio.
En 2016, en esa zona hicieron 600 actas y acarrearon 40 vehiculos en un mes
(Figura 2).
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Figura 2. Estacionamiento medido en Ramos Mejia.

Fuente:http://periodicosic.com.ar/2013/11/13/comenzo-a-aplicarse-el-estaciona-
miento-medido-en-san-justo-y-ramos-mejia

En San Justo se controlan las manzanas delimitadas desde Florencio Varela
hasta Av. Brig. Gral. D. Juan Manuel de Rosas (Ruta N° 3) y desde Ombii hasta Re-
publica de Chile. del otro lado de Av. Brig. Gral. D. Juan Manuel de Rosas (Ruta N°
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3) hacia La Tablada las calles cubiertas seran: de Australia hasta Av. Brig. Gral. D.
Juan Manuel de Rosas (Ruta N° 3) entre Entre Rios y Juan Florio. Ruta 3, Santama-
ria, Avenida Illia (ex Catamarca) y Presidente Per6n. Segin los datos de Transito,
el principal problema en esa zona son los comerciantes que suben los vehiculos
alasveredas (Figura 3).
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Figura 3. Estacionamiento medido en San Justo.

Fuente:http://periodicosic.com.ar/2013/11/13/comenzo-a-aplicarse-el-estaciona-
miento-medido-en-san-justo-y-ramos-mejia/
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De las 55 mil actas de infraccién que hizo la Comuna el afio pasado, 22 mil
fueron por mal estacionamiento, incluidos dejar el auto en doble fila o bloquear
paso, dentro de las 22 mil, 12 mil fueron por estacionamiento sobre las veredas.

Conclusiones

Dentro de las politicas ptiblicas relevadas, a escala nacional o provincial, se
encuentran grandes lineamientos que atraviesan al partido y que contribuyen
a un modelo planteado de circulacion y logistica global, sin embargo para las
cuestiones de movilidad, la participacién del municipio es clave.

La principal obra llevada a cabo en los tltimos afios, con participaciéon del
estado nacional y de organismos internacionales, fue el metrobus, que significo
una mejora en la calidad de la movilidad para los vecinos reduciendo el tiempo
de viaje y mejorando las condiciones de espera del transporte. En términos ge-
nerales, se observa una intencién de mejora del transporte ptblico, priorizado
por sobre otras demandas, aunque no se han manifestado estudios en la plani-
ficacion considerando las necesidades de colectivos especificos.

Por otro lado, en relacién a la movilidad activa, se observa la implementacion
dela peatonalizacion de Arieta en San Justo, que si bien generé un beneficio para
los usuarios para que puedan desplazarse por la zona con mayor comodidad,
fue una medida que surgi6 para mejorar las condiciones en una zona comercial,
pero no se corresponde con demandas de mayores beneficios para la movilidad
a pie, ya que no se observan otras politicas complementarias tales como senderos
seguros de circulacién o bicisendas.

En investigaciones anteriores nos hemos concentrado en el analisis de las
elecciones modales de las mujeres en la regiéon metropolitana de Buenos Aires
y en el municipio en particular, donde se evidenci6é que eran mayoritariamente
usuarias de transporte ptiblico y de modos activos, como el modo a pie o bicicle-
ta, en detrimento del automovil particular, que aparece como el modo privilegia-
do por los hombres. En ese sentido, de las medidas abordadas, no se evidenciaria
una planificacién con una perspectiva de género; no pareciera considerarse un
sujeto con demandas y necesidades especificas diferencidndose de otros. Si bien
las mejoras en el transporte ptiblico, como en el metrobus, si repercuten en me-
jor calidad de viaje para los usuarios, siendo las mujeres las usuarias principales,
atn quedarian pendientes mejoras en los espacios intersticiales de las localida-
des, ya sea en los espacios ptiblicos, asi como en los dedicados al transporte. Otras
mejoras como podria suponer la incorporacién de nuevos refugios con mejores
luminarias para los senderos por donde se moviliza la poblacién para acceder a
un transporte atin siguen siendo una falencia.
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A suvez, no se observan nuevas medidas a llevar a cabo para mejorar e im-
pulsar la movilidad activa, a pie o en el uso de bicicletas. En cambio, donde si
se manifiesta una planificacién que contempla la cuestién de género es en las
capacitaciones o en los programas de educacion vial, que deberian extenderse
hacia todos los establecimientos educativos, de todos los niveles, ptiblicos y pri-
vados, siendo el Estado el principal responsable de impartir educacién y buenas
practicas ciudadanas.

En este sentido, retomando las reflexiones de Sanchez de Madariaga (2002)
que plantea que el urbanismo no es neutro desde un punto de vista de género, si
los planificadores urbanos no consideran dicha variable para su trabajo, es pro-
bable que en las opciones de desarrollo urbano las mujeres sean perjudicadas.
Esto se debe a que las mujeres son mayoritariamente usuarias de equipamiento
urbano y del transporte ptiblico, por su rol en la reproduccion social, las condi-
ciones econémicas mas desfavorables que las de los hombres para su desarrollo
en el mercado laboral, asi como por el acceso més restringido al vehiculo parti-
cular. En el disefio urbano se evidencian sesgos patriarcales, que son aiin mas
evidentes en el empleo del transporte ptblico, tal como se dijo anteriormente.
Por ejemplo, en el diseflo de veredas los anchos no contemplan, en general,
personas con movilidad reducida que utilizan sillas de ruedas, o mujeres que
se desplazan con otros pasajeros, hijos, ancianos, otros familiares asi como con
artefactos para sus hijos, como bolsos o los cochecitos; a su vez, los coches de los
modos guiados o las unidades de los colectivos tampoco contemplan estas pau-
tas y resulta complejo para las mujeres en su rol de acompanantes de familiares
poder utilizar estos modos. Un urbanismo que considere estas circunstancias,
lograra crear condiciones mas favorables para el desarrollo de las ciudades don-
de se buscaran resolver los problemas asociados a la accesibilidad, conectividad
entre diversos lugares para compatibilizar las diversas actividades que implican
la vida contemporanea.
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