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RESUMEN
El trabajo analiza el acceso al transporte publico de pasajeros como variable de la estructura de oportunidades
urbanas, a paritciirudda ol a@delilparorgirasna de vivienda soci

objetivo es verificar cual es la relacion entre el servicio de transporte publico, la localizacion y la consolidacién
del entorno urbano. Se sostiene como hipotesis que el servicio de transporte publico presentaria un uso
diferenciado relacionado con la propia evolucién urbana de cada barrio. Se realizé un analisis cuantitativo del
transporte publico en 2010 y 2020, junto con uno cualitativo a partir de entrevistas a informantes claves. Los
resultados reafirman la importancia del transporte publico en los desplazamientos cotidianos de los habitantes
y muestran que la consolidaciéon de los entornos urbanos de estos barrios no fue homogénea, resultando
positiva, en algunos casos, en términos de accesibilidad. También que las mejoras en el servicio, no fueron
significativas y sustanciales en el periodo analizado, manteniéndose la problemética del acceso a la movilidad.
Finalmente se verifica que el transporte publico es una variable que condiciona (por su calidad y costo) el
acceso a la estructura de oportunidades y reproduce las condiciones de segregacion en relacién con la
localizacion urbana.

Palabras clave: estructura de oportunidades, localizacidn, transporte publico, vivienda social.

Linea de Investigacion:
B2_Los Retos de la Ciudad y el Territorio en el Siglo XX17 B2.2_Desigualdad Urbana y Segregacion Socio-espacial;

ABSTRACT

The paper analyzes access to public passenger transport as a variable in the structure of urban opportunities,
based on the "neighborhoods-city" of the MCMYV social housing program in peripheral locations. The objective
is to verify the relationship between the public transport service, the location and the consolidation of the urban
environment. It is held as a hypothesis that the public transport service would present a differentiated use
related to the urban evolution of each neighborhood. A quantitative analysis of public transport in 2010 and
2020 was carried out, along with a qualitative one based on key informant interviews. The results reaffirm the
importance of public transport in the daily movements of the inhabitants and show that the consolidation of the
urban environments of these neighborhoods was not homogeneous, being positive, in some cases, in terms
of accessibility. Also that the improvements in the service were not significant and substantial in the analyzed
period, maintaining the problem of access to mobility. Finally, it is verified that public transport is a variable
that conditions (due to its quality and cost) access to the structure of opportunities and reproduces the
conditions of segregation in relation to urban location.

Keywords: structure of opportunities, location, public transport, social housing

Line of Investigation:
B2_The Challenges of the City and the Territory in the XXI Century i B2.2_Urban Inequality and Socio-Spatial Segregation
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RESUMO

O artigo analisa 0 acesso ao transporte publico de passageiros como variavel na estrutura de oportunidades
ur banas, a pacrctiidradeos diob ghabitagin sooeh MGMY, localizados na periferia. O
objetivo é verificar a relacdo entre o servigo de transporte publico, a localizag&o e a consolidacdo do ambiente
urbano. A hipétese considera que o servico de transporte publico apresentaria um uso diferenciado em relacao
a evolucao urbana de cada bairro. Foi realizada uma analise quantitativa do transporte publico em 2010 e
2020, juntamente com uma qualitativa baseada em entrevistas com informantes-chave. Os resultados
reafirmam a importancia do transporte publico na mobilidade diaria dos moradores desses bairros e mostram
que a consolidagcéo dos ambientes urbanos nao foi homogénea, sendo positiva, em alguns casos, em termos
de acessibilidade. Também que as melhorias no servico de transporte publico ndo foram significativas e
substanciais no periodo analisado, mantendo-se o problema de acesso a mobilidade. Por fim, verifica-se que
o transporte publico € uma variavel que condiciona (pela sua qualidade e custo) o acesso a estrutura de
oportunidades e reproduz as condi¢cfes de segregacao em relacédo a localizacdo urbana.

Palavras chave: estrutura de oportunidades, localizacéo, transporte publico, habitacéo social

Linha de Investigacéo:
B2_Os Desafios da Cidade e do Territério no Século XXI: B2.2_Desigualdades urbanas e segregacao

1. Introduccioén

El trabajo indaga el rol de la politica publica habitacional en la configuraciéon de oportunidades urbanas para
los habitantes de localizaciones periféricas. Aborda la estructura de oportunidades desde la variable acceso
al transporte publico, entendido como un factor significativo para que puedan reproducir su vida cotidiana y
acceder a diferentes satisfactores sociales. Se analiza el servicio de transporte publico en los denominados
Aibarciiwdado del programa habit aci-MCM¥-len @brdbba,i Argentinki Cas
inaugurado entre 2004 y 2008. Lucca y Tecco (2011) afirman que no hay una distribucion equitativa de este
recurso entre los grupos poblacionales, lo que da como resultado diferentes niveles de movilidad, apropiacion
y uso de la ciudad. Segun Riera (2018) existe una relacién entre la distribucion de las residencias y actividades
en el territorio con el transporte, ya que la primera condiciona la eficiencia del segundo, incrementando las
distancias y los costos de los viajes. La extension de la periferia en la ciudad de Cordoba explica en parte que
32% de los viajes se realicen en transporte publico y un 26% en auto (PTUMA, 2011). El objetivo es verificar
cudl es la relacién entre el servicio de transporte publico, la localizacién y la consolidacién urbana en 2020, y
conocer la oferta de transporte publico, las demandas y la accesibilidad a centralidades, para la reproduccion
de la vida cotidiana de pobladores de estos barrios. Se sostiene como hip6tesis que el servicio de transporte
publico presentaria un uso diferenciado relacionado con la propia evoluciéon de cada barrio, donde la
accesibilidad mejoré, a la par que los entornos se consolidaron.

2. Modelo de urbanizacién, movilidad urbanay estructura de oportunidades

Los estudios sobre movilidad urbana consideran el contexto socio-cultural y los modelos de urbanizacion. Ir6s
(2014) sefiala que el tamafio de una ciudad constituye un indicador que define la importancia que tienen los

di ferentes modos de trasl ado. I ndovina (2004:52) menci
familias con la ciudad, no constituye ni una constante ni una determinacién 'natural’ sino que mas bien es un
producto cultural y pol 2ticoo. Esta relaci-n fue modif

ciudad difusa, la reestructuracion de actividades productivas, de servicios y de poblacion, que ya no
demandan de una urbanizacion contigua, y prevalecen formas de crecimiento por extension a escala
metropolitana, donde los desplazamientos se realizan en base a la movilidad individual en automévil.

Indovina (2004) entiende la accesibilidad como multiplicidad de ocasiones y proximidad. La alta densidad y la
intensidad propias de la ciudad compacta pueden ser traducidas como la posibilidad para una poblacién

numerosa de acceder facilmente a cada punto del territorio. Sin embargo, este concepto también adquiere
nuevo significado a la luz de las transformaciones de las Ultimas décadas. Si bien la ciudad difusa no cuenta
con las ventajas de la ciudad compacta, la distancia puede reducirse si se da una mayor propension al
movimiento y una mayor accesibilidad en términos de tiempo; condiciones que reemplazarian la ausencia de
densidad e intensidad en las periferias, que se transforman en espacios con mayor accesibilidad y
desplazamientos individuales y en medios particulares.
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Ascher (2004) menciona el derecho a la movilidad como uno de los objetivos centrales de las politicas

urbanas. Los cambios producidos en la sociedad indican una mayor autonomia de las personas y tienen su

correlato en los desplazamientos y en los sistemas de movilidad. Hay una exigencia de mayor autonomia que

se expresa en el uso de medios de transportei n d i v i dbid.261).d as distancias fisicas cambian segun el

medio de transporte y de comunicacion, y segun las horas. Los usuarios eligen en mayor medida los lugares

y momentos de su actividad; también pueden elegir entre un cambio de lugar (desplazamiento) y un cambio

de tiempo (desincronizaci:-n), rasgos que sefala como
desplazan cada vez més en todos los sentidos, en formas diferentes y cambiantes y los desplazamientos
pendulares, al igual que los desplazamientos radio-c onc ®nt ri cos son minoritarioso
se confronta con los recorridos del transporte publico pensados sobre los ejes de la estructura urbana y con

los habitantes que no disponen de medios de transporte particular, que cada vez tienen mas dificultades

porque |l as ciudades resultan menos accesibles. As2, pa
multimodal, compleja y sostenible que garantice la accesibilidad de todas las personas, y de todas las partes
del territorio en t®rminos fibidnld)i onales como de justici

Segun Katzman (1999) la estructura de oportunidades es definida como la probabilidad de acceso a bienes,
servicios o al desempefio de actividades significativas para la reproduccion cotidiana de las personas, y se
expresa a través de activos y recursos. La estructura urbana influye en la distribucién de oportunidades a
través de las condiciones de localizacién vinculadas a formas diferenciales de acceso al transporte (Di Virgilio
y Perelman, 2014). Para Hernandez (2012) la movilidad es un activo con que cuentan los hogares y, al mismo
tiempo, un recurso que les permite acceder a otros bienes. Las areas periféricas conformadas a partir de la
produccién habitacional del Estado presentan condiciones desfavorables en términos del acceso a la
movilidad urbana, se trata de entornos insulares con poblacién vulnerable relocalizada que registran una
mayor dependencia de movilidad en transporte publico.

3. Localizaciéon de los barrios-ciudad MCMV, en Cérdoba.

Cordoba es la segunda ciudad con mayor cantidad de habitantes de Argentina, con 1.309.536 personas,
(INDEC, 2010) distribuidas de manera heterogénea y en baja densidad (60 habitantes/ha) (Municipalidad de
Cordoba, 2008), en un ejido de 576 km2. Se caracteriza por un patrén de crecimiento extendido, un esquema
vial radio céntrico sobre el que se localizan los principales accesos metropolitanos que han orientado el
crecimiento. En las Ultimas tres décadas, se conformaron nuevas centralidades periféricas, se consolidaron
subcentros en barrios tradicionales y se consolidé el anillo de la avenida de Circunvalacion, que facilita los
vinculos urbano-metropolitanos que evitan el centro.

El programa MCMYV ejecutado entre 2003 y 2010 por el gobierno provincial fue uno de los de mayor impacto
en su tipo, significd la construccién de mas de 10.000 viviendas para la reubicacion de un 34% de las
urbanizaciones informales! (Figura 1). Se desarrollaron 11 barrios, 9 se ubicaron por fuera en la Av.
Circunvalacion, en la periferia.

A mas de 10 afios de la materializacion del programa, se aborda el estudio reconociendo la dindmica, su
evolucién urbana, y las caracteristicas de accesibilidad al transporte publico durante el periodo 2010-2020.

El procedimiento metodol6gico considerd un andlisis cuantitativo del transporte publico y los indicadores,
separacion espacial, conectividad a equipamientos y centralidades urbanas, frecuencias, recorridos y
cantidad de lineas, a partir de datos de la Municipalidad de Co6rdoba, las empresas prestadoras de servicios
y Google Maps, en dos cortes temporales: 2010-2020. Los datos se geo-procesaron por el software GIS. Se
analizaron comparativamente: los recorridos y cantidad de lineas que atienden a los 11 barrios, la conectividad
al centro y a centralidades barriales en tiempo y distancia (medidos sobre la base de la aplicacion Google
Maps). Para el analisis cualitativo, se seleccionaron 2 barrios y se analizaron entrevistas a informantes claves,
procesadas por la herramienta Atlas Ti.

1 Al afio 2010.
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Fig. 1: Localizacién de barrios ciudades del programa MCMV. Elaboracion propia, (2019), a partir de datos del Gobierno de la Provincia
de Cérdoba (2010).

4- Caracterizacion del transporte publico en Cérdoba

El transporte urbano puablico de pasajeros al 2020, se organiza, a partir del reordenamiento del sistema en el
afio 2014, en cuatro tipos de servicios?:

1.

2.

3.

4.

Lineas urbanas: designados por colores que indican la zona de cobertura, se identifican con un
namero de corredores que cubren toda la ciudad.

Lineas barriales: 6 en total, pertenecen a los corredores, prestan servicio entre barrios, con una
frecuencia mas baja.

Lineas especiales: teniendo un mismo origen, en determinados horarios tienen dos destinos
diferentes.

Lineas anulares: revalorizan los destinos periféricos.

Esta organizacion es una adaptacion del anterior sistema, que ofrecia la prestacion del servicio sobre
corredores mayoritariamente por colectivos y, en menor medida, por trolebuses. La diferencia radica que el
actual sistema incorpora lineas barriales, sustituye nombres de lineas, aumenta escasamente los recorridos
(Tabla 1 y Figura 2) y establece un nuevo sistema de tarifas que beneficiaria a quienes utilicen un mayor
namero de conexiones (combinaciones).

2 En el 2008 las lineas diferenciales prestaban un servicio con mayor confort, con el objetivo de evitar el uso del vehiculo particular. En
marzo del 2015 fueron dadas de baja debido a la escasa cantidad de pasajeros y poca rentabilidad (Transito Cordoba, 2015).
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N6 16 A7 27 R6 52 c6 66 E7 74
NTNT1 | 17 A9 29 RS %2 c7 67
A0 | 2136 | Ro | 3052
R10 | 3352
R11 | 54-54
R12 68

Tabla 1. Comparacion de lineas entre sistema vigente al 2010, a la izquierda, y al 2014, a la derecha. Elaboracién propia, (2022), a partir
de datos de la Municipalidad de Cérdoba (2014)

En la figura 2 se observa que se sustituyen en el corredor naranja 2 lineas por una, mientras que en los
corredores azules, rojos, celestes y verdes aumentan. El corredor rojo presenta una mejora considerable en
cuanto al nimero de lineas con un incremento del 30%.

TUP 2010 TUP 2020

REFERENCIAS

i__] Limites Barrio-Ciudad Recorridos TUP Corredor celeste —— Corredor verde - - - Lineas barriales- solo 2020
— Red Vial de acceso Corredor amarillo —— Corredor naranja - == Lineas anulares -

i.__1 Ejido de la Ciudad de Cdrdoba —— Corredor azul —— Corredor rojo - - - Trolebls Lineas transversales- solo 2010

Fig. 2: Recorrido de las lineas de TUP. Afios 2010 y 2020. Elaboracién propia, (2022), a partir de datos de la Municipalidad de Cérdoba
(2010 ,2020)

5- El transporte publico en relacion a los barrios-ciudad
5.1 Lineas y areas de cobertura en los barrios ciudad, 2010-2020

En los 11 barrios ciudades de MCMV se analiz6 la cantidad de lineas en un radio de 1 km desde el centro de
cada urbanizacién. La distancia equivale a una caminata de 15 minutos y representa la accesibilidad a escala
de proximidad barrial, independiente de los medios de movilidad a una parada de colectivos. Se observo el
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8rea de cobertura peatonal, definida por Capdevilla et

esta dispuesto a caminar hasta la parada del transporte publico; el estandar se considera entre 250 y 300

metros (5 minutos aproximadamente). Este valor es hipotético y dependera de atributos del propio sistema

como de diversos factores del territorioenelques e empl aza. 0 Para este trabajo s
un buffer de 300 m a partir del trazado de los recorridos.

En cuanto a la cantidad de lineas, se observa que no hubo mejoras significativas (Tabla 2). Para Ciudad
Ampliacion Cabildo se agregaron 2 lineas; para Villa Retiro, Ciudad Obispo Angelelli | y Il y Ciudad Parque
Las Rosas se agreg0 1 linea. En Ciudad Juan Pablo Il se sac6 una linea, y en el resto de 6 barrios-ciudad se
mantuvo la cantidad. En términos de cobertura peatonal, los barrios Angelelli, Sol Naciente y Parque Las
Rosas no presentaban una cobertura total al afio 2010. En su evolucién 2020, la condicién de Sol Naciente
se mantiene igual, la de Angelelli mejora, consiguiendo una cobertura total, mientras que la de Parque Las
Rosas también mejora, empero muestra la cobertura mas deficiente de los 11 barrios analizados (Figura 3).

1- CDAD. SOL NACIENTE 5- CDAD. MI ESPERANZA 9- CDAD. 0 ANGELELLI 1Yl
=X i / i |

|

[ o=
gl

7- CDAD. DE MIS SUERNOS

REFERENCIAS
71 LIMITES BARRIO-CIUDAD

1 BUFFER BARRIO-CIUDAD. RADIO 1 KM

— RECORRIDO TUP. COLOR SEGUN CORREDOR
1 BUFFER AREA SERVIDA 2020. 300M

[ BUFFER AREA SERVIDA 2020. 300 M

{2 EJIDO DE LA CIUDAD DE CORDOBA

0 500 1.000 1.500 m

Figura 3. Area de cobertura peatonal. Comparativa afios 2010-2020. Fuente: Elaboracion propia, (2022) en base a datos de la
Municipalidad de Cérdoba (2010; 2020)
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Tabla 2. Lineas de TUP que atienden a los barrios-ciudad. Comparativa afios 2010-2020. Fuente: Elaboracién propia, (2022), en base a
datos de la Municipalidad de Cérdoba (2010; 2020)
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