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MOVILIDAD, TRANSPORTE Y POBREZA EN EL AREA
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES: ¢ pensando en la inclision?

Solange Paula Redondo

Resumen

La relacion entre movilidad, transporte y pobreaaasulta una tematica nueva especialmente
para las grandes metropolis latinoamericanas, dosde combinan caracteristicas
poblacionales muy dispares en lo referido a nivedesioeconémicos, habitabilidad,
provision de servicios y satisfaccion de necesiddidsicas. La movilidad y la accesibilidad
al transporte resultan de vital importancia ya fsemenores posibilidades de movilidad de
los sectores socioecondmicos menos favorecidos dejarginada a gran cantidad de
poblacién que ven limitadas sus posibilidades drigmdn plena a la vida en sociedad.

El proceso de expansion urbana en el Area Metriapali de Buenos Aires permitié la
ocupacion de las tierras disponibles en las zovésalejadas del centro de la ciudad, pero la
misma no se llevd a cabo de manera equitativa fimtas los sectores poblacionales,
especialmente en lo referido al sitio y la posicion

Con el paso del tiempo y el crecimiento urbano rasctie estas zonas se incorporaron
definitivamente al Area Metropolitana de Buenosesiconformando las llamadas coronas o
anillos que se encuentran conectados con la Cidddgluenos Aires a través del ferrocarril,
colectivos avenidas y autopistas. Pero esta comdandi ¢ es efectiva? ¢ Realmente incluye a
estos sectores poblacionales que viven en logdparihas distantes? Veremos en este trabajo
que implicancias conlleva la movilidad diaria pastas poblaciones y si realmente dificulta
su inclusion al desarrollo de la vida en sociedad.

Palabras-clave:Movilidad; Inclusion; Pobreza; Accesibilidad.

! Ponencia presentada en el XIV Encuentro Intermatiblumboldt, realizado en Las Termas de Rio Hondo,
Santiago del Estero, Argentina, de 15 al 19 debwetde 2012.
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Abstract

The relationship between mobility, transport andigsty is not a new topic especially for
large Latin American cities, where disparate pofpaota characteristics with regard to
socioeconomic, housing, service provision and feati®n of basic needs are combined.
Mobility and transport accessibility is of vitahportance since the fewer the possibilities of
mobility of disadvantaged socio-economic sectoasdemarginalized large number of people,
who are limited their potential for full inclisian society.

The process of urban expansion in the metropoldega of Buenos Aires led to the
occupation of land available in areas far fromaheter of the city, but it was not carried out
equally to all population sectors, especially nefdrto the site and position.

With the passage of time and urban growth many heflsé areas were added to the
Metropolitan Area of Buenos Aires definitely cadlsaping crowns or rings that are connected
with the City of Buenos Aires by rail, bus aven@sl highways. But is this connectivity
effective? Does it really include these sectorshef population living in more distant areas?
We will see in this paper how daily mobility forethe populations affects their inclusion in
society life.

Keywords: Mobility; Inclusion; Poverty; Accessibility.

Introduccion

Si consideramos que la expansion urbana del Aresoptditana de Buenos Aires
hacia las zonas mas periféricas no se llevé a aplicando politicas de planeamiento urbano
como asi tampoco politicas de transporte que pamniitcluir a todos los sectores, resulta
necesario analizar los patrones de movilidad ywemanera la accesibilidad influye en las
practicas cotidianas de la poblacion, para luegmipenos repensar las politicas aplicadas y
sus posibles modificaciones o mejoras para quedesonas puedan incluirse socialmente y
llevar a cabo sus con practicas que realmente ropfe@ sus necesidades de movilidad.

En estudios precedentes consideramos que las da&desibasicas de una poblacion
no soélo contemplan alimentacién vivienda y vestitagsino que la ineficiencia en el acceso
a medios de transporte o la infraestructura pakatlas a cabo también debe ser considerada
como situacion de pobreza, ya que potencialmentifitaultad de acceder al desarrollo de
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actividades cotidianas deja aislada a vastos sscfmoblacionales quienes ven dificultadas

sus posibilidades de acceso a oportunidades l&@soeducativas, sanitarias, recreativas, etc.
En este trabajo tomaremos como estudio de casmaddidad de Ituzaingo, situada al

oeste del Conurbano Bonaerense para analizar Isibilgtades con las que cuenta la

poblacién alli residente de llevar a cabo su mdadicotidiana.

1. La localidad de Ituzaingd: su sitio y posicion

El Partido de Ituzaingd se encuentra en la zasteo del Gran Buenos Aires, a una
distancia aproximada de 35 km de Capital Federalith con los partidos de Hurlingham,
Merlo, Morén, San Miguel y Moreno, ocupando ungesticie de 38,54 Km2 y una
poblacién estimada en 167.000 habitantes (INDECQRO

Las principales vias de acceso estan constituidaslgy Autopista del Oeste, la
Avenida Gaona, la Avenida Rivadavia y el ferrod&@armiento.

La localidad esta conformada por barrios de cagasb&n un gran porcentaje
construidas con material y algunos barrios presecéaacteristicas de informalidad, el més
importante es el barrio San Alberto, clasificadstdricamente como villa, pero que en los
altimos afos ha presentado ciertas mejoras res@esio infraestructura y a provision de
servicios basicos, lo cual permite clasificarla ocasentamiento.

En la zona comprendida por Villa Udaondo, se deBarr caracteristicas bastantes
heterogéneas ya que coexisten areas se lujosascoasasentamientos informales. Las
primeras denotan una poblacién con altos ingregas, junto con el crecimiento y la
expulsion poblacional hacia la periferia, transfaram las antiguas casaquintas, en viviendas
permanentes que cuentan con seguridad privadas tosigervicios basicos y vias de acceso a
la Ciudad de Buenos Aires y otras localidades deludano. Esta poblacion quienes utilizan
autos particulares para movilizarse, por lo cuallew resulta imprescindible el acceso a
medios de transporte publico, a pesar de contaelbon Sin embargo la mayor parte de Villa
Udaondo presenta caracteristicas opuestas. Alduaro®s informales de tipo asentamientos
no cuentan con calles asfaltadas, desagiies plsiwalgrovision de servicios, entre ellos
modos de transporte. Las caracteristicas socioatioas de la poblacion son muy bajas, lo

cual dificulta aun mas el acceso a ofertas eduastsanitarias y laborales.
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Otro contraste importante es el Country “Los Pingsi’ inaugurado a principios de
la década del 90 del siglo pasado, en concordanoia las politicas neoliberales
implementadas en nuestro pais que contribuyerdiamzar la segregacion socio-territorial y
a acentuar la pauperizacion de vastos sectoreagobhles. Este barrio cerrado ocupa 260
hectareas y se ubica a metros de la autopistaanesi@ Ituzaing6 con la Capital Federal.

Alli viven personas de un alto nivel adquisitivoequtilizan auto particular para
movilizarse y por ello les resulta muy ventajasadcesibilidad a la autopista.

Estos fendmenos descriptos encuentran su fundartegitico en el siguiente parrafo:

Mientras que en las décadas anteriores los seqtopdares se asentaban
exclusivamente dentro del &mbito de alcance debdarril, a partir de la
década del 90 los sectores de altos ingresos aglaxsin en urbanizaciones
cerradas agrupadas a lo largo de las principalespiatas, muchas veces
superponiéndose y entrando en conflicto con lasalidaties de ocupacion
preexistentes (viejos loteos econdmicos, villas g&entamientos). Los
sectores de bajos y de altos ingresos comienzanasy a competir por los
espacios intersticiales vacantes. Estos espaciagoritariamente no aptos
para la urbanizacion, (degradados ambientalmegie) hasta hace décadas
eran de exclusivo interés y consumo para los sectoopulares ahora son
disputados por nuevos actores, los desarrolladmmesbiliarios, quiénes con
grandes capitales y el uso de la tecnologia, wamsin tierras no aptas en
emprendimientos urbanisticos destinados a los rescte altos ingresos
(CRAVINO; FERNANDEZ WAGNER; VARELA, 2009).

2. Fragmentacion socio- territorial ¢ el paisaje deConurbano Bonaerense?

Las localidades que componen el Conurbano Bonaerpnssentan importantes
contrastes en sus caracteristicas de habitabildtatje conviven sectores poblacionales de
altos ingresos econdmicos, con otros donde la pabyda falta de recursos y servicios estan
a la orden del dia.

Si bien la localidad estudiada en esta investigaaigarentemente no evidencia esta
heterogeneidad, al momento de analizar en profaddims barrios y los servicios con los que
cuentan, es posible afirmar que al interior detigarde Ituzaingo las carencias aumentan
considerablemente dejando marginada a gran pagesdeabitantes.

Como es posible observar en el plano precedengratio de Ituzaingo se divide en
tres sectores a saber: Ituzaingd Sur ocupa unafgipeconsiderablemente menor y se
encuentra limitada por la Avenida Rivadavia, quedba el recorrido del Ferrocarril

Sarmiento y por donde circulan la mayoria de lasa$ de autotransporte (colectivos) que la
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unen a Capital Federal, la calle Blas Parera quesenta el limite con el partido de Morén y
conecta a ltuzaing6 con la Ruta 21 y por lo taoto las localidades del partido de Merlo y la

calle Hortiguera que representa el limite con talidad de San Antonio de Padua.

Hurlingham

Merlo

Ituzaingo Swur
Villa Udaondo

Mtuzaingo Norte

Figura 1.Plano del Partido de Ituzaingo
Fuente: <www.cuencareconquista.com.ar/mapas/itgaaimapalituz>.

Ituzaingd Norte cuyos limites lo constituyen ladesay avenidas antes mencionadas y
al norte, el limite estd conformado por la aut@pidel oeste. Y por ultimo, el sector
comprendido por Villa Udaondo delimitada por el @amdel Buen Ayre, que comunica con
la zona norte y la Panamericana, el acceso odateatle Nicolas Repetto que la separa del
partido de Hurlingham.

Estos tres sectores, estan divididos a su vez éra2is, de los cuales 10 pertenecen
a Villa Udaondo, 3 a Ituzaingd Sur y 15 a ltuzaihggte.

Segun datos aportados por la organizacion Un Teaha mi pais, en el partido se
localizan 21 barrios informales de tipo asentanoieas decir son barrios que presentan un
trazado urbano regular, pero las tierras ocupaolasis propiedad privada en la mayoria de
los casos y éstos no cuentan con al menos un igebdsico (acceso a energia eléctrica, agua
potable o desagie pluvial). A los fines del presdrdabajo también se tendra en cuenta la
accesibilidad a los modos de transporte como uoesidad basica.

En los barrios es posible observar sectores canayor grado de consolidacién de las
viviendas como asi también sectores de viviendag pnecarias. Se registran entonces dos
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formas: en algunos casos las viviendas mas precsgidocalizan en la periferia o “al fondo
del barrio” como se los denomina comunmente, cmysindo una identidad marcada por las
necesidades insatisfechas y los reclamos; en caisuss estas viviendas se instalan de manera
dispersa en los espacios que van quedando dispsrsbl llegar a conformar una identidad
comun (Relevamiento de villas y asentamientos en Gean Buenos Aires, en

<http://www.untechoparamipais.org.ar/>).

2.1. Las Necesidades Basicas Insatisfechas

Para analizar las necesidades basicas de unaabadelen tenerse en cuenta no sélo
las caracteristicas de la vivienda y los servi@oa los que cuenta, sino también otros
aspectos como su localizacion espacial y las ioteyaes sociales que se desarrollan al

interior de los mismos.

La vivienda no puede ser pensada sin el conjuntoseevicios e

infraestructura en la que esta inscripta (luz, ager@ergia, transporte,
pavimento, etc.), ni sin tener en cuenta su loaeidm en el espacio y el tipo
de interacciones sociales que se desarrollan eimtstior. Todos estos
aspectos estan implicados en la nocién de habitaiiNOVSKY, 1984).

Por eso resulta imprescindible el estudio de |l@sibdidad a los modos de transporte
gue permiten el desarrollo de la vida en sociegaubr ende actian como factor de inclusion
o exclusion (HARVEY, 1979).

En las ultimas décadas la localidad de Ituzaingéex@erimentado un importante
crecimiento demografico lo cual obligd a reconfayjuel espacio urbano y a ocupar los
espacios vacantes, muchas veces en detrimentosdespacios verdes y lotes de posesion
municipal. Esto responde en parte a la expulsidiiaomnal desde el centro (constituido por
la Capital Federal) hacia las areas periféricaxdelrbano. Ituzaingé siempre se caracterizé
por contar con importantes espacios verdes, catlesiadas, casas bajas y barrios tranquilos.
Por eso resultd una buena opcion para aquellobugeaban tranquilidad y relativa cercania
a la Ciudad de Buenos Aires.

Cuando se recorren los barrios residenciales yanesca la estacion de ferrocarril y al
centro comercial, es posible observar casas pstase con jardines verdes y calles
pavimentadas, un centro comercial que en los Udtiafms crecié considerablemente y plazas
muy cuidadas, floridas e iluminadas. Pero esteafmisestos beneficios no son aprovechados

por la totalidad de la poblacion residente, ya gueedida que nos adentramos en los barrios
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y nos alejamos de las principales vias de acceseyiglencia la segregaciéon residencial y
aumentan las carencias y las necesidades basseaisfiachas.

Muchos de los barrios se clasifican como asentaosemformales aunque se han
registrado importantes mejoras a partir de la partacion de varias calles y la provision de
algunos servicios, existen vastos sectores pololalge que ven seriamente limitadas sus
posibilidades de traspasar los limites del paridocluso de sus propios barrios por falta de
recursos. De hecho, si bien es cierto que las isita$ y analisis muestran un nivel de
pobreza menos que luego de la crisis que en 200 da argentina y una de las mas
importantes en la historia de nuestro pais, ladadlnos demuestra que la expansion de los
asentamientos precarios es mayor, correspondietaltiegada de inmigrantes provenientes
de paises limitrofes y de Peru (LIBERALI;, REDONDZ)11). En el caso especifico del
partido de Ituzaingo, si bien los datos no muestraraumento de asentamientos precarios,
tampoco éstos se redujeron lo cual tampoco condice las supuestas mejoras
experimentadas.

El siguiente cuadro lo demuestra:

Cuadro 1Poblacion total y poblacion de villas y asentamiens en el partido de ltuzaingd, Buenos Aires

1991 2001 2010
Poblacion | Poblacion | Poblacion |
Total % Pob.de Vy A Total % Pob.de Vy A Total % Pob.de Vy A
643.553 1,40 % 167.824 2,73% 158.121 2,70%

" Estos datos corresponden al partido de Morén,dmann no se habian dividido los partidos de Hgilam e
Ituzaingo.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos der@rgvatros y datos del INDEC.

2.2. El acceso a la salud

Uno de los principales problemas que presenta eidpaes la falta de servicios
sanitarios. La poblacion solo cuenta con un hdspita atencion media, que no posee
internacion, pediatria ni traumatologia, solo atamgor guardia, en la cual a causa de la
ausencia total de recursos solo realizan la atergrinaria de la urgencia y de alli derivan a
otros hospitales zonales (como el hospital “Hédme$alvinas “ en la localidad de Merlo, el
Hospital de Moron, o en casos mas graves el Hodpitasllemes, en la localidad de Haedo o
el Hospital Dr. Posadas en la localidad de El Palpm Estas derivaciones resultan
practicamente inviables para las personas de meEne@irsos economicos, ya que las
ambulancias con las que cuenta la municipalidad amsplutamente insuficientes para
satisfacer las necesidades de la poblacién y Ie®gale un taxi o remis hasta los centros

sanitarios mencionados son considerablemente dasvéentre 40 y 80 pesos segun el
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hospital al que se necesite el traslado) Ademas esabten siete salas de atencion primaria
gue en su mayoria sOlo cuentan con servicios dainaatn en dias y horarios
predeterminados.

El municipio de ltuzaingo presentd hace varios aitogproyecto de construccion de
un hospital, pero las obras comenzaron a realizansnte el afio 2011 y aun no se sabe con
certeza su fecha de inauguracion. Ademas este thbspiparecer estara destinado a la
atencion de pacientes de la tercera edad, ponto & probable que ciertas especialidades

como pediatria u obstetricia continuan derivan@os&os centros de salud.

2.3. El acceso al trabajo

La localidad estudiada no presenta dentro de sute# ofertas laborales variadas ya
que si bien hay un centro comercial con algunosecoims, en los mismos se emplean una
mayor proporcién de mujeres de entre 18 y 30 afios.

Por otra parte se localizan algunas fabricas &sxtide alimentos y una fabrica
metallrgica, claramente estas ofertas no lograsteter a la mayor parte de la poblacion, la
cual debe recurrir a la movilidad diaria para lleaaabo sus actividades cotidianas.

Quienes viven en los barrios mas alejados de Eciést ferroviaria no tienen otra
opcion que utilizar los medios de transporte pabtice les permita acceder a la ciudad de
Buenos Aires o0 a otras localidades del conurbano.

Un gran porcentaje de la poblacion se traslada ooajes pendulares, en decir
vivienda/ trabajo lo cual implica una inversion ttEmpo y costos econdémicos elevados. En
trabajos anteriores hemos trabajado estos costosbar desde varios aspectos como
econdmicos, sociales, culturales y psicologicosBHRALI; REDONDO, 2011). En lo
referido a los costos econdmicos quedo evidenciu® los traslados en ferrocarril en
combinacion con colectivos o subtes, segun el gasaoljtan ser los Unicos a los que pueden
acceder los trabajadores que perciben un sueldoofircomo la mayoria de los trabajadores
empleados en el sector secundario y terciario ¢(epgente empleados fabriles y de

comercio).

2 El Estado estableci6 un piso salarial de 2.300ges
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Cuadro 2Cuadro de trayectos diarios desde Ituzaingé al Obisto

MODO DE PRECIOS A TIEMPO DE
TRANSPORTE PAGAR VIAJE CONDICIONES DE VIAJE
FERROCARRIL 1,25% 40 minutos La frecuencia en horas diurnadees
LINEA SARMIENTO minutos, espaciandose durante | la
DESDE ESTACION noche. Los vagones tienen diferentes
ITUZAINGO HASTA condiciones de mantenimiento que yan
ESTACION ONCE vy en suerte, y en las horas pico, se vjaja
REGRESO hacinado. Se llega a la estacion Onge y
desde alli, se combina con
subterraneo. El ambiente social sugele
ser complejo. Muchos hurtos.
SUBTERRANEO 250% 10 minutos La frecuencia es de 5 minutos,
DESDE ESTACION interrumpiéndose durante la noche. [En
ONCE HASTA general los vagones son viejos y |as
ESTACION LIMA (a 3 vias, las primeras que tuvo Buenos
cuadras del Obelisco) ly Aires. Es la linea A, la mas
REGRESO deteriorada.
TOTALES DIARIOS | 7,50 % 2 horas POR 20 DIAS DE TRABAJO: 150$
COLECTIVO LINEA | 2,75% 1 hora y 30La frecuencia es de 5 minutgs,
136 desde Estacign minutos espaciandose durante la noche. Mejora
ltuzaing6 hasta Primerna el ambiente social.
Junta
SUBTERRANEO 2,50% 15 minutos La frecuencia es de 5 minutos,
DESDE ESTACION interrumpiéndose durante la noche. [En
PRIMERA JUNTA general los vagones son viejos y las
HASTA ESTACION vias, las primeras que tuvo Buenos
LIMA (a 3 cuadras de| Aires. Es la linea A, la mas
Obelisco) y REGRESO deteriorada.
TOTALES DIARIOS | 10,50% 3 horas 30| POR 20 DIAS DE TRABAJO: 210$
minutos
EN COMBI desde 20,00% 45 minutos Todos los pasajeros viajan sestad
Estacion Ituzaingq con aire acondicionado o calefaccion.
hasta el Obelisco El ambiente social es selecto.
TOTALES DIARIOS | 40,00% 1 hora 30| POR 20 DIAS DE TRABAJO: 800$
minutos
EN AUTO | 50% de| 40 minutos Por autopista vy pago de
PARTICULAR combustible + estacionamiento como estadia diaria y
MEDIANO 14,00% de no por hora, que es de 18%. Esto|no
peaje+ 40% de considera los gastos del vehiculo nj el
estacionamiento stress del conductor.
TOTALES DIARIOS | 118 % 1 hora 20 POR 20 DIAS DE TRABAJO:
minutos 2360%
EN TAXI O REMISE| 145% + 14 $ de 40 minutos Por autopista
por autopista peaje= 159%
TOTALES DIARIOS | 318% 1 hora 20| POR 20 DIAS DE TRABAJO:
minutos 6360%

Fuente: Liberali y Redondo (2011). Datos actuatizaal junio 2012.

2.4. El acceso a la educacion

A partir del relevamiento de establecimientos etivas, el partido de Ituzaingo
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cuenta con un total de 110 escuelas, de las cBdlassn de gestion estatal y 26 de gestion
privada.

Las escuelas de nivel primario, secundario y delt@glu pertenecen al estado
provincial, mientras que algunos jardines de irdargon de gestion municipal. Las escuelas
de gestion privada ofrecen educacion para losningdes: jardin, primaria y secundaria, lo
cual sumado a la falta de vacantes en las escpéldisas, representa una ventaja bastante
importante ya que garantizan la escolaridad compmlet alumno, la mayoria de las veces en
el mismo edificio y esto evita traspasos a otratituciones al finalizar cada etapa de la
escolaridad.

Muchas escuelas estatales presentan ciertas @gantilo referido a infraestructura,
como falta de estufas y ventiladores, pupitreszanpones rotos, ausencia de insumos, como
sala de videos, bibliotecas, computadoras, pagokatlos, etc. Algunas de las escuelas
poseen comedor, de modo tal que los alumnos puatieaimorzar y tomar un refrigerio a
modo de desayuno o merienda. En los ultimos afigeesupuesto para tal fin se ha visto
reducido y por ello este servicio alcanza séloapwblacion muy pequeiia de alumnos.

Si bien como se observa en el plano, el access esleuelas se ve facilitado por los
servicios de trasporte publico que en su mayodarren las instituciones educativas y sus
aledafos, la distribucion de las mismas no es aiudat De hecho en Villa Udaondo, que
como mencionamos con anterioridad, contiene a vdarios informales con importantes
indices de pobreza solo cuanta con 17 establedimsieeducativos de los cuales dos son
privados, cinco jardines de infantes, cuatro @ssuprimarias, cinco secundarias y una de
adultos. Claramente esta oferta no logra cubrirde®andas de la poblacién, que ademas
también cuenta con menos servicios de transpogeaguecten los barrios, ya que la mayoria
de las lineas de colectivo recorren las avenidexipales como la calle Nicolas Reppeto,
Martin Fierro o la Avenida Udaondo. Las caracteast de infraestructura de estos barrios,
como falta de pavimento, alumbrado publico, desadiMal, entre otros dificulta el acceso a
las escuelas, ya que parte de esta poblacién éemiear entre 8 y 15 cuadras, que en dias de
lluvia, las calles de tierra se tornan realmenteansitables a pie o en bicicleta, medio de
transporte mas utilizado por los residentes enzesia de Ituzaingo.

La mayor concentracion y disponibilidad de sendadife observa en Ituzaingd norte,
que ademas en los ultimos afios experimentd impgedamejoras de infraestructura y
provision de servicios basicos, a pesar de que@®adrrios mas alejados de la estacion de
ferrocarril y por ende del centro comercial aureeap servicios como agua potable, cloacas y

pavimento.
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Esto evidencia aun mas la fragmentacién socioitdgal que presenta el partido en
estudio.

3. La ¢ accesibilidad? a los modos de transporte

El partido de Ituzaingo es recorrido por aproxinmadate 9 lineas de colectivo( con
distintos ramales), de las cuales sélo una es rikiccion nacional, es decir que ingresan
dentro de la Capital Federal, el resto de las $irsmm provinciales y el municipio no cuenta
con lineas de transporte propias. La mayoria déneas conectan a la localidad y sus barrios
con otras localidades aledafias, espacialmente ayonVy Merlo que son puntos nodales
para acceder a otros partidos de la zona oeste.

El medio mas utilizado para llegar a la Ciudad deerids Aires es el ferrocarril
Sarmiento, que en febrero de este afio protagomadde las tragedias ferroviarias mas
importantes, como consecuencia de las condiciomés gue viajan los usuarios, la ausencia
absoluta de regulacion y mantenimiento de infraegira. Situacién que acentué aun mas las
pésimas condiciones de viaje y la frecuencia deséwgicios. Luego de este hecho el estado
puso a disposicion de los pasajeros lineas detnamede jurisdiccion nacional que cubren
parte del recorrido del ferrocarril, para intensmiucionar este déficit pero es so6lo una
solucion temporaria y no cubre las necesidadea geblacion afectada ya que estos servicios
s6lo se prestan en horarios determinados y coradegdreducidas.

En los ultimos afios las empresas de transporteonis han tomado relevancia
dentro del partido de Ituzaingd y en otras local@adel conurbano. Estas ofrecen un servicio
rapido que comenzd conectando las estacionevifias y luego se extendid pasando por
las principales avenidas o calles y realizandoogarecorridos, para abarcar la mayor cantidad
posible de pasajeros. De todos modos, tal comuidereia en el cuadro arriba expuesto, este
modo de transporte es realmente muy costoso yrdgima manera resulta accesible para la
mayoria de la poblacion. Tal vez si esto represamiabuena opcion para quienes realizaban
el viaje en auto particular, ya que el viaje en bomignifica una reduccién del stress
producido al conducir y una disminucion del costecombustible, peajes, estacionamiento y
desgaste del automovil.

Pero gran parte de la poblacion lleva a cabo suilised diaria en medios de
transporte publico. Si la necesidad la conexiénededalizarse con otras localidades del
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conurbano, especialmente de la zona oeste, sueeseor el colectivo, pero en la mayoria
de los casos las lineas y ramales conectan colidiadas nodales, como Merlo y Morén, al
llegar alli los pasajeros deben tomar otro colecpara acceder al partido de La Matanza,
Lujan, Marcos Paz, entre otros. Ademas desde Mesdposible tomar un colectivo para

llegar a la zona norte como San Isidro o Palermajretiempo aproximado de dos horas de

REDONDO. Solange Pavla

recorrido y un costo que varia entre 3 y 5 pesos.

Localizacion de barrios, |

ctivo. ..
. e

M
\an

stituciones Educativas

LINEA 136( Pra. Junta-Pque. San Martin)

LINEA 153 (Pra. Junta-Liniers-Libertad)
LINEA 238(Haedo-M. Gomez-Libertad)
Ramal M.Gomez

Ramal Vergara

Ramal Sta. Rosa

Ramal La Teja

LINEA 253 (Liniers-Libertad)

LINEA 269 (Moron-Moreno)

Ramal San miguel- Marilo

Ramal Est. Moron- Las Catonas
Ramal Est. Moron- Est. Lemos

Ramal Moron- Moreno

LINEA 312

Ramal 1 (Itizaingo- Gral. Rodriguez)
Ramal 2 (Est. Merlo- Villa Ledn)

Ramal 3 (Tel Aviv y Cerrito- Est. Merlo)

== LINEA 321 (Est. Castelar- B® Marina

= Ramal San Alberto

LINEA 441

Ramal San Alberto por Rattii
Ramal Est. Castelar- Villa Udaondo
Ramal ltuzaigd Parque Leloir
Ramal B° Nuevo por Curuchet
Ramal La Refalosa

LINEA 395

Ramal Moron-San Alberto

Ramal Villa las Naciones

Escuelas de Gestion Privada
Jardin de Infantes

Escuelas Primarias
Escuelas Secundarias
Escuelas de Adultos
Escuelas Especiales
Escuela de Formacién Docente y Prof]

Figura 2.Plano
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Pero quienes necesitan llegar a la Ciudad de Bugines suelen utilizar el ferrocarril,
gue resulta el medio mas rapido y econémico peyasaondiciones de viaje son pésimas y
los servicios sufren frecuentemente demoras y tarioees lo cual no garantiza que el
traslado pueda llevarse a cabo en el tiempo yrfadastipulados.

El plano muestra la distribucién de barrios endos se divide el partido de Ituzaingo
gue suman un total de 28 identificados a lo largjardbajo de campo. Los mismos presentan
caracteristicas habitacionales muy dispares edpegite en la provision de servicios e
infraestructura de las viviendas.

Si bien la localidad es recorrida por 9 lineasalectivo con varios ramales cada una
éstas suelen superponer sus recorridos concenpadopalmente en ltuzaingé norte al igual
que alli se concentran la mayor cantidad y varietiadervicios educativos, aunque esto no
signifigue la homogeneidad de las caracteristicasos habitacionales ya que conviven
barrios residenciales e incluso un Country con daedos asentamientos mas grandes del
partido: el barrio San Alberto.

El otro sector que presenta marcadas diferenaiasencia de servicios, especialmente
de transporte, educativos y sanitarios es el aeardinada Villa Udaondo, que es recorrido
sélo por dos lineas de colectivo y cuatro ramgles circulan por las calles principales sin
entrar en los barrios dejando aislada a la pobted@menores recursos econdémicos. Ademas
estas personas deben completar sus viajes a ttavéasbordos y combinaciones con otros
colectivos o con el ferrocarril, lo cual auments ¢ostos y tiempos de viaje que muchas veces
superan las posibilidades de inversion de los hates.

Por ultimo el sector de Ituzaingd sur ocupa uredicie menor, pero al igual que lo
descripto con anterioridad las lineas de transpartlan por la avenida Rivadavia que
conecta a Ituzaing6 con Capital Federal y otraglidades de la zona oeste. Tal vez para sus
residentes resulte menos dificultoso acceder adpscios de autotransporte ya que en ultima
instancia deben caminar algunas cuadras para padar un colectivo, aunque si pensamos
en poblacion anciana, nifilos o personas con camBsdde movilidad diferentes esto puede

resultar un verdadero obstaculo para llevar a sab@ctividades cotidianas.

Reflexiones finales

Es bien sabido que el Area Metropolitana de Buehioss se caracteriza por la
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heterogeneidad tanto en las caracteristicas sbaibitacionales, como en la provision de
servicios basicos y de infraestructura. El partifdoltuzaingd compuesto por la localidad
homonima no es un caso aislado, tal como se mestréste analisis presenta marcadas
diferencias en las caracteristicas de los bames lo conforman que evidencian una
fragmentacion socio-territorial ya que convivenrigar residenciales y uno de los countrys
mas exclusivos de la zona oeste con villas y asgetdos con todo tipo de carencias. Por lo
tanto es posible afirmar que vastos sectores pobkaes del partido de Ituzaingd tienen
necesidades basicas insatisfechas.

Tal vez el principal inconveniente esta represemntpdr el acceso a los servicios
sanitarios que histéricamente han sido deficiegtes las Ultimas décadas con el aumento
poblacional y en especial con la extension de asgahtos informales se hicieron mas
evidentes. El acceso a los servicios de transpaméién presenta serios inconvenientes, ya
que si bien la localidad es recorrida por variaedé y ramales de colectivos, aun no logran
satisfacer la demanda de los residentes quienéaria decesitan movilizarse para llevar a
cabo sus actividades. El trabajo es la principakaade dicha movilidad. La mayoria de los
habitantes realizan un viaje diario de tipo pendiéia la Ciudad de Buenos Aires y si bien
el medio de transporte mas utilizado es el ferrdcda manera de acceder al mismo es
realizar conexiones con colectivos, lo cual incnetados costos y tiempos obligando a
realizar trasbordos combinando colectivo- tren lgtsw nuevamente colectivo al llegar a la
Estacion Once del ferrocarril Sarmiento, sumanddiempo de viaje que supera una hora y
media y cuyos costos econdémicos rondan los diezsptarios.

El acceso a la educacidén también presenta defiaemespecto a su distribucion y
accesibilidad, el sector comprendido por ltuzaimgdte es el que cuenta con una mayor
oferta educativa; por el contrario los residentes \&lla Udaondo son quienes deben
movilizarse frecuentemente para contar con varie@agkervicios educativos.

Lo expuesto en este andlisis plantea la necesidaépmknsar el papel ejercido tanto
por el Estado en todas sus jerarquias como pa@nigsesas prestatarias de los servicios de
transporte publico que no tienen en cuanta lassigaes de movilidad de la poblacion sino
gue solo contemplan el rédito economico, sin peasda inclusion y en la importancia que
ésta representa para el desarrollo de la vida eiedaal y la posibilidad de acceder a las
actividades cotidianas de la poblacion a la quesstamente destinan sus servicios.
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