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Resumen

En el marco de los estudios sobre la accesibilidad,
este articulo se propone abordar las condiciones
que brinda el transporte publico —entendido
como estructura de oportunidades para el acceso
a los bienes y servicios urbanos—, tomando como
universo espacial al aglomerado Gran Buenos Aires.
A partir de una herramienta de Google que recupera
datos de lared de transporte publico en sus multiples
modos, se construye un indicador (el tiempo de viaje
al centro) que permite trabajar a escala metropolitana
y dar cuenta, al mismo tiempo, de los diferenciales
microespaciales que se configuran a su interior, en
dialogo con los procesos de expansion urbana y los
patrones de distribucion espacial socioeconomica.
Se observa, asi, que la forma desigual en la que se
distribuyen las redes de transporte publico configura
una estructura de oportunidades restrictiva para
la poblacion que reside en areas periféricas del
aglomerado y en los intersticios de sus ejes de
crecimiento, contribuyendo a la reproduccion de las
desigualdades socio-espaciales.
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Abstract Transport and Urban
Within the framework of studies on Territory: ACCESSibiIity

accessibility, this article proposes to address the

conditions offered by public transportation — conditions in Greater

understood as a structure of opportunities that -
provides access to urban goods and services—, BUEIIOS Alres
taking the Greater Buenos Aires as spatial universe. -
Based on a Google tool that collects data from the Agglomeratlon
public transport network in its multiple modes,

an indicator is constructed (travel time to the city

center) which allows working on a metropolitan

scale and, at the same time, provide an account of

the microspatial differentials configured within it,

in a cross talk with urban expansion processes and

the patterns of socio-economic spatial distribution.

Thus, it is observed that the unequal way in

which public transport networks are distributed

configures a restrictive structure of opportunities

for the population residing in peripheral areas of the

agglomerate and in the interstices of its growth axes,

contributing to the reproduction of socio-spatial

inequalities.
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Introduccion

En el campo de la geografia urbana, la cuestion de la accesibilidad ha sido un interés de larga data
y de extensa discusion conceptual y metodologica. Desde los primeros trabajos surgidos en el siglo XIX
hasta la actualidad, este debate —y los métodos desarrollados para dar cuenta de sus multiples aristas— ha
recorrido senderos diversos, profundamente atravesados por cambios de paradigma mas amplios que fueron
forjando su devenir historico. Asi, desde la hegemonia de perspectivas ancladas en el valor de los modelos
matematicos y los esquemas (idealizados) del espacio para medir distancias lineales entre lugares, la mirada
se fue desplazando —durante las ultimas décadas— hacia los actores, para asi recuperar los componentes
sociales, subjetivos y con frecuencia invisibles (o invisibilizados) de la accesibilidad en América Latina.

Pero, las perspectivas cuantitativas y la mirada cartografica aun tienen mucho que aportar a los
estudios especializados dentro de la riqueza de este debate. Esto no es para que su utilizacién opere como un
reduccionismo de lo que es un proceso complejo, contradictorio y multidimensional, sino para que funcione
como una invitacion a recuperar sus potencialidades para dar cuenta de algunos de sus elementos. Y, de esta
manera, abrir nuevos interrogantes que apuesten al dialogo con otro tipo de abordajes metodolégicos que
permitan complementar sus hallazgos o incluso ponerlos en tension.

El presente articulo se propone contribuir al estudio de la accesibilidad desde un recorte analitico que
se centra en uno de los componentes de la accesibilidad (las condiciones que brinda el transporte publico,
entendido como estructura de oportunidades para el acceso a bienes y servicios urbanos), tomando como
universo espacial al aglomerado Gran Buenos Aires. Para ello se construye un indicador (el tiempo de viaje al
centro) a partir de una herramienta de Google que recupera datos de la red de transporte publico y permite
estudiar la presencia de la oferta de transporte en sus multiples modos: red de subterraneos, transporte
ferroviario y red de colectivos. De esta manera, se obtiene un panorama global de las inequidades que atraviesan
las estructuras de oportunidades que ofrece el sistema de transporte publico para el acceso al centro, en
dialogo con los procesos de expansion urbana y los patrones de distribucion espacial socioecondmica.

El trabajo espera contribuir a los estudios de la geografia del transporte en términos conceptuales,
metodologicos y empiricos. En términos conceptuales, insertando la propuesta en un campo de discusion
mas amplio, que busca articular la problematica del transporte con una preocupacion mayor respecto a la
accesibilidad. Metodologicamente, en la medida que explora una herramienta atn novedosa en el campo
académico latinoamericano, y de gran potencial para los estudios especializados. Y en términos empiricos, en
la medida en que los hallazgos obtenidos aporten datos para problematizar la cuestion de la accesibilidad en
su relacion con las desigualdades socio-espaciales urbanas.
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Problematica y estado del arte

EL DEVENIR HISTORICO DE LA PROBLEMATICA DE LA ACCESIBILIDAD

El interés por la accesibilidad ha sido extensamente abordado en el ambito académico, dando lugar
a un campo de estudio complejo y atravesado por profusos debates'. Diversos autores (Camagni, 2004;
Mansilla, 2017; Ramirez Carrasco, 2003) coinciden en senalar como los primeros antecedentes a los estudios
de Von Thunen (1826) y Hurd (1903), quienes, basados en investigaciones sobre la renta urbana, analizaron
la distribucion de las distintas areas de la ciudad respecto a la centralidad, entendiéndola como un elemento
clave de accesibilidad espacial. A partir de estos trabajos —con raices en la geografia econdémica y la renovacion
de los estudios cuantitativos en la década de 1950 en el contexto del neopositivismo geografico— nacio la
geografia del transporte, cuyo foco paso a ser el analisis de la configuracion espacial de las redes de transporte
con técnicas matematicas, la localizacion de actividades economicas y el costo asociado a la distancia entre los
elementos del sistema (Perret Marino y Soldano, 2017; Torrego Serrano, 1986).

Estos trabajos abordan la problematica desde un enfoque que Mansilla (2017) denomina fisico-
locacional, pues conciben a la accesibilidad como un problema de distancia entre puntos, donde las principales
barreras eran la lejania, el tiempo y los costes que implica el desplazamiento. La accesibilidad seria asi la
friccion espacial dada por la separacion entre la localizacion de las personas o empresas y la ubicacion de las
actividades necesarias para su desarrollo (Cerda Troncoso y Marmolejo Duarte, 2010). Estos estudios, que
desarrollaron modelos matematicos y esquemas cuantitativos para medir la accesibilidad, han sido objeto de
numerosas criticas. Fundamentalmente por su manera simplificada de ver el entorno urbano —ya que partian
de la delimitacion de areas en un espacio absoluto, con elementos distribuidos de manera uniforme— y por
concebir a la accesibilidad como una vinculacion lineal entre puntos del territorio material, invisibilizando sus
componentes latentes y complejos (Apaolaza, 2009; Gutiérrez, 2012).

A partir de la revolucion de la geografia radical en la década de 1970, la idea de un espacio absoluto
o de un sistema abstracto de movimientos, redes, nodos y jerarquias se fue dejando de lado, para optar por
una nocion de espacio social, producto de relaciones entre sociedad y naturaleza (Mahecha, 2003). En los
estudios sobre el transporte, este paradigma marco la emergencia de enfoques que llamaron a incorporar
los aspectos sociales y subjetivos de los desplazamientos (Perret Marino y Soldano, 2017). De la mano de
estas perspectivas, que Mansilla (2017) denomina fenomenoldgico-hermenéuticas (y de su invitacion a enfocarse
en el sujeto, sus practicas y significaciones) y con los nuevos desafios que trajo el “giro de la movilidad”
(Urry, 2007), se entiende que la accesibilidad ya no puede reducirse a las condiciones fisico-espaciales de un

1 Esta reconstruccion se focaliza en la geografia del transporte y la accesibilidad. En este sentido constituye un recorte de un campo mucho mas
amplio, vinculado a la problematica de la movilidad, cuyos debates exceden a estas breves paginas.
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espacio absoluto (Gutiérrez, 2012). Mas bien, debe comenzar a abordarse desde la articulacion de factores
socioculturales, poniendo el acento en la multiplicidad de experiencias y significaciones que la atraviesan.

En Latinoamérica esta linea abri6 un fértil campo que busca diferenciarse de los estudios basados en
las dimensiones euclidianas del desplazamiento, para entender como los sujetos significan las barreras que
les impiden acceder a la ciudad (Jiron y Mansilla, 2013). Se recupera, asi, un concepto de espacio historico y
de tiempo discontinuo al entender a la movilidad como una practica social y subjetiva (Gutiérrez, 2012) que
permite comprender la multiplicidad de elementos que se ponen en juego al realizar un viaje (entre otros
Apaolaza, 2009; Gutiérrez, 2010; Jiron, 2010; Kaufmann, 2002; Lévy, 2009).

Si bien esta linea es la mas dinamica a nivel regional, desde la década del 2000 diversos estudios
han desarrollado lo que Mansilla (2017) denomina un enfoque integrado que articula los enfoques fisicos-
locacionales y fenomenologicos-hermenéuticos, entendiendo que la accesibilidad se vincula tanto con las
condiciones materiales del transporte y la organizacion territorial, como con las capacidades de las personas.
Desde esta linea han nacido otras lineas analiticas diversas: la posibilidad de identificar areas de inclusion-
exclusion a partir de la articulacion entre las condiciones estructurales del territorio y las caracteristicas
de los sujetos (Cebollada, 2006); el estudio de la potencialidad de los entornos para permitir la interaccion
de los individuos con lo que deseen realizar, entrecruzando factores economicos, fisicos, organizacionales
y temporales (Jara y Carrasco, 2010); el analisis de la estructura de transporte que recobra la dimension
institucional y la importancia de su regulacién como elemento clave que hace a la exclusion social (Kralich,
2002); el dialogo entre las dimensiones estructurales y subjetivas de la accesibilidad para entender la relacion
entre los viajes y las condiciones de vida de los actores (Soldano, 2017); o las propuestas teéricas como el
enfoque de activos y estructura de oportunidades (Hernandez, 2012), desde el cual se entiende a la accesibilidad
como un activo que permite aprovechar la estructura de oportunidades que ofrece la ciudad, articulando asi
la dimension estructural del fenémeno con la subjetiva.

De forma paralela a esta linea de estudios, desde fines de la década de 1990, los estudios fisico-
locacionales cobran nuevos impulsos con la importancia que adquieren los Sistemas de Informacion Geografica
(SIG), y los nuevos modos de integrar métodos cuantitativos y modelos matematicos (Mansilla, 2017).

En este marco se destacan estudios —como el modelo de sintaxis espacial de Jiang y Claramunt (2002)
o los estudios de Kwan (1998)— que analizan la estructura topolégica de las redes de transporte y como esta
afecta los desplazamientos por la red. También puede mencionarse: el disefio de modelos para identificar zonas
perjudicadas y favorecidas por el transporte ptblico (Currie, 2004); el analisis de diferenciales en el acceso al
mercado laboral a partir de la distancia a la que se encuentren las personas de la red de transporte (Gabriel
y Rosenthal, 1996; Yomal, 2018); el estudio del alcance espacial de los viajes cotidianos por trabajo y estudio
de los individuos segun su ciclo de vida, posicion socioeconémica y localizacion residencial (Demoraes et al.,
2016); los abordajes centrados en la distribucion del tiempo de viaje (Parras y Gomez, 2015); o los estudios
que recuperan la importancia de la infraestructura y el diseno del espacio ptblico (tipo de calles, entramado,
etc.) como condicionantes de la accesibilidad (Alcald y Scornik, 2015).
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Estos desarrollos se encuentran ante nuevos umbrales analiticos (y redefiniciones) a partir de las
posibilidades que brinda big data —la produccion de datos masivos por medio de sensores, dispositivos,
datos recolectados de la interaccion de los usuarios en Internet y fuentes gubernamentales que producen y
comparten informacion—, permitiendo el analisis de pautas espaciales o procesos sociales que anteriormente
dependian de estadisticas oficiales o encuestas y ahora pueden ser delegados a la recoleccion y analisis de
datos digitales de los usuarios. Estas “huellas digitales”, que incluyen datos geolocalizados, derivan del uso
de multiples aplicaciones, sitios web o buscadores (Google, Facebook, Twitter, entre muchos otros), utilizados
tanto en dispositivos moviles como en computadoras. En los estudios vinculados al transporte, el acceso a este
tipo de datos ha dado nuevos impulsos a la perspectiva fisico-locacional, permitiendo analizar, por ejemplo,
las horas en que se realizan los viajes, los dias de la semana, los tiempos que implican y su origen y destino,
todo ello con la invaluable ventaja de que la informacion puede ser analizada de manera dinamica (Gutiérrez
Puebla, 2018).

Con estas herramientas, trabajos como el de Caceres et al. (2007), Farber et al. (2014) o Stepniak y
Goliszek (2017), realizan matrices de tiempo de viaje segun origen, destino y hora, que permiten dar cuenta de
trayectorias espacio-temporales, elaborar simulaciones para planificar los servicios de transporte, o cuantificar
que tan desigual es la distribucion de la red para acceder a destinos especificos. Ademas, existen estudios
sobre la velocidad de los desplazamientos o los tiempos de viaje (Bar-Gera, 2007), o de los diferenciales
horarios de accesibilidad a lo largo del dia, por la dependencia del trafico o la capacidad de los destinos para
recibir determinada cantidad de usuarios (Boisjoly y El-Geneidy, 2016).

Estos trabajos proliferan principalmente en publicaciones de lengua inglesa, y la recopilacion y uso
de esta informacion generalmente se encuentra en manos de empresas privadas; pero en los ultimos afios,
a partir de portales de acceso libre o el desarrollo de herramientas especificas, comenzaron a aumentar la
cantidad de estudios cientificos. En Latinoamérica, sin embargo, aun son escasas las aplicaciones de este tipo
en el ambito académico. Recientemente cabe destacar estudios que recuperan estas herramientas para analizar
las condiciones del trafico y congestion vial (Borgato Morelli y Luiz Cunha, 2018), evaluar el desemperio de
companias de transporte para acceder a empleos (Oliveira Souza, et al., 2020), analizar la accesibilidad y su
asociacion con los niveles de ingreso en Brasil (Costa et al., 2021) y estudios de caracter extraacadémico en
Argentina y Peru’.

El presente trabajo pretende contribuir al desarrollo de esta linea analitica que valoriza las posibilidades
que brindan los datos masivos y el analisis cartografico para dar cuenta de los recursos que ofrece el transporte
publico. Pero, en linea con los enfoques integrados, entiende que la accesibilidad no se limita a las condiciones
del sistema de transporte, sino que este constituye solo una estructura de posibilidades que puede generar
condiciones muy desiguales para los desplazamientos.

2 Enestalinea se destaca el trabajo de Felipe Gonzalez, en el que compara los tiempos de viaje, la distancia y la afectacion del trafico al desplazarse
en bicicleta y automovil en la Ciudad de Buenos Aires (Gonzalez, 2019) o proyectos de empresas como LUCA, la unidad de datos de Telefonica que,
en base a datos moviles, relevan patrones de movilidad en Lima y Callao.
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TRANSPORTE Y ESTRUCTURAS DE OPORTUNIDADES DE ACCESIBILIDAD

El transporte, segun Kruger, refiere al movimiento por el cual las personas, objetos o informacion se
desplazan a través de los ejes de una red, que forma parte de una infraestructura de transporte en determinado
espacio. Asi, “el transporte surge de la necesidad de moverse en el espacio, generada por la separacion fisica
de los lugares de las actividades humanas” (Kruger, 2017, p. 179). Esta definicion del transporte refiere al
movimiento fisico entre un punto y otro de un sistema, al vector por el cual se realiza un desplazamiento
(Gutiérrez, 2012), a través de diferentes modos que lo facilitan o restringen, con un rol decisivo en la vida de
las personas.

Como senalan diversos autores que han desarrollado perspectivas criticas sobre esta nocion (Apaolaza,
2009; Blanco et al., 2014; Gutiérrez, 2012), el concepto de transporte no es igual al de movilidad o accesibilidad.
Estas nociones van mas alla del medio por el cual se realiza determinado desplazamiento, para entenderlo
como una practica social que tiene en cuenta al sujeto, sus experiencias y significaciones. En este marco se han
propuesto nuevos conceptos que trascienden lo material para recuperar lo potencial y subjetivo, como son las
nociones de motilidad (Kaufmann et al., 2004), practica de viaje (Gutiérrez, 2012) o barreras y espesuras de
accesibilidad (Jiron y Mansilla, 2013).

Este giro hacia los sujetos, sin embargo, no debe llevar a invisibilizar la importancia que tienen las
restricciones que impone la dimension fisico-material del espacio (vinculada con la organizacion territorial
y la oferta de transporte) en la problematica de la accesibilidad. En este sentido, el presente trabajo recupera
el esquema de Activos, Vulnerabilidad y Estructura de oportunidades (AVEO) propuesto por Hernandez
(2012), que justamente integra —al tiempo que separa en dimensiones analiticas, permitiendo hacer recortes
especificos— esta doble condicion de la accesibilidad, como un activo de los hogares, pero condicionado por
factores estructurales vinculados, entre otras cuestiones, al transporte publico (Figura 1).
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Figura 1.
Esquema de activos y estructuras de oportunidades de accesibilidad.
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Dentro del marco analitico de Hernandez (2012), este trabajo propone dirigir la mirada hacia las
estructuras de oportunidades de accesibilidad (resaltadas en gris en la Figura 1), entendidas como condiciones
que favorecen u obstaculizan a las personas al momento de movilizar sus recursos y activos propios. Estas
estructuras de oportunidades —cuyas fuentes son las tres grandes instituciones del orden social: el mercado,
el Estado y la sociedad— son factores que no dependen de la voluntad individual, y operan como factor
estructural de constreniimiento a su accionar. Y, en este marco, se propone centrarse en el transporte publico,
entendido como un componente de las estructuras de oportunidades de accesibilidad, que forma parte de un
espectro mucho mas amplio.

La pregunta por las condiciones que brinda el sistema de transporte para acceder a las oportunidades
urbanas no es una cuestion menor en el contexto latinoamericano. Como senalan diversos autores, el proceso
de urbanizacion y las politicas de suelo en las metrépolis de la region segregaron a parte importante de los
sectores populares a territorios periféricos, donde la desigual distribucion de los bienes colectivos los obliga
a desplazarse largas distancias para satisfacer sus necesidades y deseos (Soldano, 2017; Vecchio, 2018). En
estos contextos, “el acceso a las oportunidades laborales, a los lugares de residencia y a los espacios donde se
ofrecen muchos de los servicios esenciales para el desarrollo de la vida cotidiana, depende de las condiciones
de transporte” (Avellaneda y Lazo, 2011, p. 47), por lo que estas devienen en un factor fundamental que
puede restringir el acceso de las poblaciones vulnerables a la ciudad y potenciar la exclusion social (Oviedo
Hernandez y Titheridge, 2016).

La accesibilidad constituye un fenomeno complejo, cuya espesura no puede reducirse al problema del
transporte. Pero el sistema de transporte —entendido como uno de los componentes de las estructuras de
oportunidades de accesibilidad— constituye un elemento central, que puede generar condiciones estructurales
muy desiguales para los grupos sociales, en particular para los sectores de menores ingresos que se localizan
en las periferias, mas dependientes del transporte publico para superar las distancias geograficas que los
separan de muchas de las oportunidades que ofrece la ciudad.

El aglomerado Gran Buenos Aires

Este trabajo toma como area de estudio al aglomerado Gran Buenos Aires (AGBA), la unidad de
asentamiento de poblacion mas grande de Argentina, que tiene como ntcleo a la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires (CABA) y se extiende hasta donde tiene continuidad la concentracion de edificaciones vinculadas por
vias de comunicacion (Vapnarsky, 1995). Esta entidad urbana es definida, asi, basandose en un criterio
fisico, es decir, como envolvente de poblacion o “mancha urbana” que abarca en forma total o parcial a
otros 32 municipios de la provincia de Buenos Aires, que conforman el comtinmente denominado conurbano
bonaerense (Figura 2).
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Figura 2.
Mapa aglomerado Gran Buenos Aires, 2010.
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La AGBA cuenta con una estructura de transporte compleja, cuyo desarrollo historico fue moldeando
el crecimiento fisico de la aglomeracion y muchas de las caracteristicas que adquirio el asentamiento de la
poblacion.

Como se observa en la Figura 3, a fines del siglo XIX y en las primeras décadas del XX, la primera
expansion de esta ciudad, que llego a abarcar 665 km?, se produce donde hoy es la CABA y sus alrededores.
En el marco de un modelo agroexportador en el que la ciudad funcionaba como enlace entre la economia local
productora de bienes primarios y los paises industrializados de Europa, la red ferroviaria fue estructurando la
urbanizacion, con el puerto y su zona de influencia como destino. A estos modos se le sumaron las inversiones
en tranvias y el subterraneo y la ampliacion y pavimentacion de avenidas y calles (Torres, 1975). El crecimiento
urbano en este periodo tuvo como principales protagonistas a migrantes europeos, que fueron asentandose en
barrios centrales y periféricos a la ciudad y conformando una primera periferia (Borthagaray y Natale, 2017).

El segundo periodo de expansion que se inicia en la década de 1940, ya bajo el modelo de
industrializacion por sustitucion de importaciones y dinamizado por la migracion interna, estuvo caracterizado
por mayor dispersion residencial y un aumento de la superficie de la aglomeracion —llegando a cubrir
aproximadamente 1.756 km*— que siguio creciendo en forma tentacular (Figura 3). La red de ferrocarriles
fue clave para que se configurasen tres ejes de crecimiento: hacia el norte, oeste/noroeste y sur. Este medio
de transporte favorecio el movimiento pendular entre los puestos de trabajo en el centro de la ciudad y los
nuevos hogares en la periferia, al aprovechar los tiempos relativamente cortos de viaje que ofrecia este medio
de transporte (Torres, 2001).

Durante este periodo se desarrollo un modo de transporte publico particular, el colectivo, cuyo
crecimiento acelerado contrasté con un moderado crecimiento de la red de subterraneos, una red ferroviaria
suburbana sin modificaciones y la supresion del sistema tranviario (Torres, 1975). El colectivo gener6 redes
capilares de articulacion local que favorecieron el desarrollo urbano del aglomerado, ya que permitio la
ocupacion de la periferia y de los espacios intersticiales entre los ejes de las vias del ferrocarril (Borthagaray
y Natale, 2017).

El ultimo proceso de crecimiento y densificacion del aglomerado que se inicia en la década de 1970,
ya en el marco de politicas de caracter neoliberal, se vinculé con la ampliacion de la red de autopistas urbanas
y el rol del transporte automotor. La expansion hacia los espacios intersticiales entre las lineas férreas —
llegando a abarcar una superficie de 2.245 km? aproximadamente— fue siguiendo un patron residencial mas
complejo y diversificado (Figura 3), signado por una marcada polarizacion entre el desarrollo de asentamientos
informales de sectores populares, y el surgimiento de las urbanizaciones cerradas de sectores de altos recursos
(Torres, 2001).
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Figura 3.
Mapa expansion fisica de la aglomeracion Gran Buenos Aires, 1750-2010.
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En la estructura socio-espacial actual de la AGBA se observan las huellas de todo este proceso de
poblamiento, con marcados contrastes en sentido norte-sur y centro-periferia, que conviven con diferenciaciones
a nivel micro-espacial, tanto en el centro como en las afueras de la mancha urbana.

Esto se observa en la Figura 4 que muestra la distribucion espacial de la poblacion segun el nivel
socioeconomico’, cuya logica descendente en sentido centro-periferia se expresa en forma tentacular hacia el
norte, oeste y sur del aglomerado. En términos generales, la rivera de la CABA y su extension hacia el corredor
norte concentra a la poblacion con mejores condiciones socioeconémicas. Mientras que, en el oeste y sur, el
nivel socioeconémico alto aparece en localizaciones mas discontinuas, que siguen las vias del ferrocarril y
coinciden con las principales cabeceras de los municipios del conurbano (Marcos y Del Rio, 2019). Rodeando
estos sectores privilegiados y en areas cercanas a las vias del ferrocarril, se ubica la poblacion de nivel
socioeconomico medio, como antesala de la periferia, que concentra mayormente a la poblacion con peores
condiciones (con la excepcion de las villas de la CABA, que se recortan como bolsones de pobreza estructural
en un contexto de nivel socioecondmico preponderantemente alto). Finalmente, cabe destacar la fragmentacion
de la zona norte de la periferia, donde se intercalan espacios residenciales de nivel socioeconémico alto, medio
y bajo, como reflejo de los cambios que experiment6 el modelo de desarrollo del pais desde mediados de la
década de 1970, y la suburbanizacion de los sectores privilegiados, que irrumpen en ambitos histéricamente
habitados por poblacion de nivel socioeconémico mas bajo, dinamizada por medios de transporte privado
(Torres, 2001).

En la actualidad, la red de transporte publico del AGBA se compone por la red ferroviaria metropolitana,
que conecta el centro con la periferia en un sentido radial, en cuyas cabeceras se encuentran los centros de
transbordo que conectan con otros modos de transporte: el transporte automotor de jurisdiccion nacional, cuya
extension también sigue un sentido radial, pero concentra la mayor oferta en la CABA y su cercania; las lineas
de transporte automotor de jurisdiccion provincial y municipal, que son clave en las zonas donde la red ferroviaria
y los colectivos de jurisdiccion nacional no estan presentes; y la red de subterrdaneos y el premetro, que no supera
los limites de CABA, siguiendo también un sentido radial, orientada a la poblacién que habita dentro y a la
que puede conectar, por medio de los centros de transbordo, con los ramales de tren o lineas de colectivos
(Figura 5).

3 Paraello se retoman datos elaborados por Marcos y Del Rio (2019), quienes clasifican las areas residenciales del AGBA segun el nivel socioecondmico
de sus habitantes con técnicas de Analisis Factorial y Analisis de Conglomerados Jerarquico o clusteres, a partir de los siguientes indicadores: 1)
hogares con agua de red publica dentro de la vivienda; 2) hogares que utilizan como combustible para cocinar gas de red, a granel o en tubo; 3)
hogares con computadora; y 4) poblacion de 25 a 64 afios con educacion universitaria completa.
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Figura 4.
Mapa distribucion de la poblacion por nivel socioeconomico, aglomerado Gran Buenos

Aires, 2010.
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Figura 5.

Mapa redes de transporte publico: ferrocarril, subterraneos/premetro, y colectivos de
jurisdiccion nacional, provincial y municipal, aglomerado Gran Buenos Aires, 2020.
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Asi, en un aglomerado de gran heterogeneidad socio-espacial, histéricamente relacionado con el
desarrollo de una red de transporte que estuvo “mediado por un fuerte componente politico que dio a cada
una de las regiones un caracter completamente particular y una desigual importancia en funcion del acceso
que tenian a la ciudad” (Di Virgilio y Aramburu, 2020, p. 17), las diferenciaciones espaciales tienden a reforzar
distancias y jerarquias sociales, (re)produciendo dinamicas de exclusion social.

Metodologia

Para este trabajo se requiere contar con una cartografia que abarque la totalidad del aglomerado,
dividiéndola en unidades espaciales que permitan realizar estimaciones locales de tiempo de viaje que
permitan visualizar heterogeneidades intraurbanas. Por ello se utiliza la cartografia del ultimo Censo Nacional
de Poblacion, Hogares y Viviendas 2010 y se trabaja con las unidades geoestadisticas mas pequenas para las
que el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC) publica datos: los radios censales*, que son unidades
definidas por criterios operativos para llevar a cabo el relevamiento censal. Se utiliza la cartografia de Marcos
(2011), quien ajusto la cartografia censal de radios a la definicion operativa del aglomerado y fusioné aquellos
que contenian poca poblacion a otro colindante. Asi se obtuvo una base cartografica conformada por 13.404
unidades espaciales en base a radios censales con un minimo de poblacion, ajustada a los limites fisicos del
AGBA.

Para dar cuenta de las condiciones de accesibilidad se utiliza la informacion de Google Maps en la que
este se basa para sus clasicas funciones de busqueda (a través de dispositivos como teléfono movil, tableta o
computadora) para trasladarse de un punto a otro. El acceso masivo, automatico y ordenado en cuanto a datos
como la distancia entre puntos, el tiempo que demanda el viaje y el costo econdomico que tendria el traslado
a través de la red de transporte publico —entre otros datos que se pueden extraer de esta herramienta—
se realiza a través de una API (Application Programming Interface) de la misma empresa denominada Google
Distance Matrix’ (Wang y Xu, 2011).

Con el lenguaje de programacion Python se extrajo la informacion de la API por medio de una
contrasena brindada por Google. Para ello se redactd un script en el que se establecieron todos los puntos
de origen y destino y los parametros seleccionados para la consulta. Para los primeros se confeccioné una
tabla con el codigo que identifica a cada unidad censal y las coordenadas de su centroide; para el segundo,
se declaro la latitud y longitud. Con este script, la API calcula, para cada origen, todos los parametros del

4 Losradios censales resultan de la division del territorio que realiza el INDEC con fines operativos para la recoleccion de los datos. Cada departamento
censal se divide en fracciones, y estos en radios, que se subdividen en segmentos, siendo estos tltimos las zonas que debe censar cada encuestador.
La informacion por segmento esta protegida por la Ley de Secreto Estadistico (INDEC, 2015).

5  Ladocumentacion de esta herramienta, detalles sobre su funcionamiento y mayor informacion se puede encontrar en: https:/developers.google.
com/maps/documentation/distance-matrix/intro?hl=es-419
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viaje y devuelve el resultado en formato diccionario. El uso de la herramienta tiene un costo de 0,005 dolares
estadounidenses por cada consulta. Este trabajo se realizo bajo una prueba de tres meses con 200 dolares de
crédito a favor por mes; de lo contrario, la consulta hubiese tenido un costo total de 66,20 dolares.

Una ventaja de esta herramienta respecto de herramientas SIG de escritorio como ArcGIS o QGIS —
en particular en redes de transporte complejas como la del AGBA— es que no requiere datos base para hacer
los calculos (Costa et al., 2021), pues solo con las coordenadas o la referencia geografica del punto de origen y
de destino es posible realizar las estimaciones. Ello evita tener que obtener y preparar capas geograficas base
de la ciudad (calles, redes de transporte, trafico, etc.) ya que estas subyacen a la consulta y son mantenidas
por Google en base a fuentes oficiales, relevamientos propios y analisis del comportamiento de los usuarios a
través de sus teléfonos celulares. Ademas, la red de calles estda sumamente actualizada y contiene informacion
sobre el trafico real de la ciudad.

Sin embargo, también cabe destacar que existen limitantes en su uso y disponibilidad. Por un lado,
la existencia de barreras tecnologicas para aplicar y procesar este tipo de informacion, ya sea por no contar
con los equipos necesarios o por falta de conocimientos especificos para ello; por otro lado, las barreras
relacionadas con la disponibilidad de los datos, que suelen estar en control de empresas privadas —que los
procesan con objetivos comerciales antes que con fines académicos o de planificacion urbana—, con potestad
para no compartir informacion o incluso bloquear el acceso a ella (Gutiérrez Puebla, 2018). Otras limitaciones
se vinculan con la falta de representatividad o exhaustividad de los datos, que pueden generar sesgos en los
resultados (Cebeillac y Rault, 2016) o la falta de resolucion o precision espacial para llevar a cabo estudios
especificos (Gutiérrez Puebla et al., 2019; McNeill et al., 2016). Por ultimo, tal como sefialan Cebeillac y Rault
(2016) es de destacar la necesidad de debates éticos acerca del uso de esta informacion, ya que con frecuencia
los usuarios aceptan los términos y condiciones de los sitios web, plataformas o aplicaciones, desconociendo
que dicha informacion sera utilizada para otros fines.

Sobre la base de las posibilidades de esta herramienta, se construy6 el indicador de tiempo de vigje al
centro en transporte publico. Como sefialan Parras y Gomez (2015, p. 67), “la consideracion del tiempo es un
elemento clave que actia muchas veces como determinante de la eleccion modal, del destino y de la frecuencia
de viaje”, por lo que el componente temporal del transporte, antes que la distancia fisica entre origen y destino,
deviene el principal ordenador social. Para la construccion de este indicador se tomaron diversas decisiones
metodologicas. Entre ellas:

@) Definicion del punto de llegada, es decir, del punto céntrico (en adelante, centro) con respecto al cual se
calcularia el tiempo de viaje desde las diferentes areas del aglomerado. El punto se localizé dentro del
Centro Administrativo y de Negocios (CBD, del inglés, central business district), donde se encuentra la
mayor concentracion de edificios de oficinas. De forma especifica —y arbitraria—, se lo ubicé entre las
avenidas Cordoba, 9 de Julio, Corrientes y L.N. Alem, en Tucuman al 500. Si bien se reconoce que el
destino de los viajes pendulares suele ser multiple (dado el sistema de subcentralidades existente y los
diversos fines del desplazamiento), datos de la encuesta ENMODO 2009-2010 ponen de relieve la gran
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b)

9]

gravitacion que tiene el centro principal de la ciudad (Borthagaray y Natale, 2017). Considerando esto,
y dado que este trabajo se plantea como un primer acercamiento al fenomeno, se decidi6 indagar en las
condiciones de accesibilidad al centro principal. Estas son:

Definicion de los puntos de origen de los viajes: se establecieron como puntos de origen el centro geométrico
(centroide) de cada una de las unidades espaciales basadas en radios que componen la base cartografica
de este estudio.

Definicion del momento del viaje: la aplicacion permite establecer varios parametros vinculados al
momento del viaje:

c.1) Se establecio como dia del vigje un dia habil entre semana (miércoles), buscando representar el
comportamiento tipico de los viajes en los dias de mayor afluencia hacia el centro. En la eleccion
del dia también se procur¢ evitar fechas cercanas a dias no habiles (fines de semana o dias festivos),
que pudieran afectar los patrones de circulacion de la poblacion.

c¢.2) Considerando que la encuesta ENMODO (2009-2010) indica como horarios pico de inicio de los
viajes la franja de 7-8 de la manana, se fij6 el horario del viaje estableciendo una hora de llegada
al centro (09:00 hrs.), coincidente con el momento en el que el flujo de circulacion de personas
hacia alli es mayor. La herramienta calcula entonces, para cada viaje, cual es el horario en el que
los usuarios deberian iniciar el desplazamiento para arribar al horario establecido.

c.3) Dado que la herramienta tiene en cuenta acontecimientos diarios de la ciudad (el estado del trafico,
un accidente, un corte de calles, etc.) que pueden afectar la movilidad diaria, se opto por realizar
las consultas para un futuro cercano. El viaje teorico o planificado permite que el resultado no se vea
afectado por lo que pueda suceder en la dinamica del aglomerado un dia particular.

Considerando estos criterios, la consulta se realizo, entonces, el miércoles 13 de noviembre de 2019,

fijando como horario de arribo las 09.00 hs.

d)

e

Definicion de la modalidad: se establecio como modalidad el viaje en transporte publico, dada la
importancia que este tiene como recurso de movilidad para los sectores de menores ingresos®,
incluyendo la red de subtes, el sistema ferroviario y la red de transporte urbano automotor (colectivos).
Cabe destacar que la herramienta calcula la caminata hasta la ubicacion de la parada/estacién donde
inicia el viaje y la caminata desde la parada final hasta el punto de destino y que, en los casos en los
que existe conexion modal, también estima la caminata y el tiempo de la combinacion.

Definicion de la preferencia de rutas: la herramienta permite elegir una serie de criterios, como que el
viaje implique la menor caminata posible o la menor cantidad de combinaciones entre modos. Para

6

De acuerdo con la encuesta ENMODO, el 43% de los viajes en Buenos Aires se produce en modos publicos de transporte, el 31% en modos no
motorizados y el 26% en modos privados (ENMODO, 2009-2010).
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este trabajo se optd por la opcion “mejor ruta posible”, que considera la opcion de viaje con menor
tiempo de caminata, menos cantidad de trasbordos, menor costo econémico y menor tiempo de viaje.
La herramienta no permite, para ningtn caso, establecer parametros especificos respecto de minimos
o maximos de caminata o cantidad de trasbordos.

Aplicando esos criterios, el resultado que devuelve la herramienta son los segundos que demanda el
viaje entre los puntos de origen y el punto de destino. Dado que la API brinda los datos en formato diccionario’,
compuesto por llaves y valores, se redacté un script que itera cada caso para extraerle a la llave de interés
(duration) el valor deseado (tiempo de viaje en segundos). A partir de alli, se obtuvo la informacion en formato
de texto separado por comas, posibilitando su conversion a una tabla que permita trabajar con software SIG
de escritorio. Los valores obtenidos fueron imputados a los poligonos, utilizando el codigo identificatorio (ID)
de cada unidad censal. Finalmente, para facilitar la visualizacion e interpretacion de los datos, el tiempo de
viaje se categoriz6 en intervalos de clase de 30 minutos de amplitud: a) menos de 29 minutos; b) entre 30 y 59
minutos; ¢) entre 60 y 89 minutos; d) entre 90 y 119 minutos; y e) mas 120 minutos.

La consulta realizada arrojo 379 casos nulos, situados en la periferia del aglomerado. Tras una
inspeccion detallada se pudo constatar que ello se debe a que, al calcular el centroide de la unidad espacial,
el punto resultante no coincidia con el entramado de calles que permite realizar el calculo del viaje. Teniendo
en cuenta que representan un porcentaje bajo (2,8%) y asumiendo que, por su ubicacion periférica estos casos
debian tener un comportamiento similar a sus vecinos, se les asigno el valor de tiempo de viaje del area mas
proxima.

Resultados y discusion

La clasificacion de las areas que conforman al aglomerado en funcion del tiempo de viaje al centro
(Figura 6), permite ofrecer un panorama global de las inequidades que atraviesan las estructuras de
oportunidades que ofrece el sistema de transporte publico para el acceso al centro.

La cartografia tematica permite observar una logica centro-periferia en sentido radial o tentacular
hacia el norte, el oeste y el sur® del aglomerado, con la infraestructura de transporte como guia de estos ejes
de buena conectividad con el centro. En particular, parece ser el transporte sobre rieles, ya sea ferrocarril o
subterraneo, el medio que favorece este patron, dado que las unidades espaciales cercanas a las diferentes

7 El resultado para cada unidad censal es el siguiente: { “type™ “Feature”, “properties™ { “OBJECTID” 1, “ID_RADIO™ “020010101”, “viaje™: {
“destination_addresses”™ [ “Maipu 500, C1006 ACE, Buenos Aires, Argentina” |, “origin_addresses™ [ “Letonia 30, Buenos Aires, Argentina” ],
“rows” [ { “elements™ [ { “distance™ { “text™ “2.9 km”, “value™ 2884 }, “duration” { “text” “12 mins”, “value™ 724 }, “status™ “OK” } ] } ], “status™ “OK”
1}, “geometry”: { “type”: “Point”, “coordinates” [ -58.369036457470756, -34.586502447967 | } }

8  Eneleste de la ciudad se encuentra el Rio de la Plata que sirve de barrera fisico-natural e impide el crecimiento de la ciudad en este sentido.
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vias y estaciones de la red tienen mejor performance en el tiempo de desplazamiento al centro en transporte
publico. Mientras que los lugares del aglomerado con peor conectividad son tanto el borde exterior de la
ciudad como los espacios intersticiales entre los ejes del ferrocarril. En el suroeste del aglomerado se observa
una excepcion a este patron, donde, si bien hay una linea de ferrocarril que conecta el area con el sur de
la CABA (el ferrocarril Belgrano Sur), los tiempos de viaje son mas elevados en comparacion a superficies
conectadas por otras lineas (Figura 6).

Esta estratificacion segun el tiempo de viaje al centro da cuenta del proceso de crecimiento histérico de
esta ciudad y, en muchos sentidos, se corresponde con los patrones espaciales de estratificacion socioeconémica
que lo atraviesan (Figuras 3 y 4).

El nucleo de mejores tiempos de viaje se condice, aproximadamente, con las primeras areas de
expansion de la ciudad durante la etapa preindustrial, hacia finales del siglo XIX —sin traspasar aun el
actual limite que separa a la CABA del resto del aglomerado—, donde posteriormente se extendi6 la red de
subterraneos de la ciudad. En este sentido, el subterraneo aparece como una infraestructura de transporte
publico clave, que viene a poner una primera cota en la estructura de oportunidades para el acceso al centro.
Se trata de un pequeno nucleo de la ciudad (36 km?), que tiene origen en el centro y se extiende de manera
continua y compacta, con alta densidad habitacional (24,6 hab. por km?) en relacion al resto del aglomerado
(Tabla 1). Son zonas de gran consolidacion urbana en las que se asientan los sectores de nivel socioeconémico
mas alto, con la excepcion del casco colonial y barrios aledaiios, que son mas heterogéneos y que la Figura 4
clasificaba como area de nivel socioeconémico medio.

También se observan condiciones de accesibilidad al centro relativamente buenas (entre 30 minutos
y una hora) en el area compacta —dentro de la CABA— mas alejada de la red de transporte subterraneo que
rodea en forma de anillo al nucleo de mayor accesibilidad, extendiéndose en forma tentacular por diferentes
municipios de la provincia de Buenos Aires en torno al recorrido y las estaciones de la red de ferrocarriles. Estas
areas del aglomerado —pobladas durante la primera etapa de la expansion industrial y la suburbanizacion
de los sectores populares en la ciudad, desde la década de 1940, en la que se incorporaron varias cabeceras
de los actuales municipios del conurbano bonaerense— son las que hoy se identifican como zonas de nivel
socioeconomico medio. En esta area mas extensa (214 km?), habita mas del doble de poblacion que en el
primer estrato (dos millones 300 mil personas) (Tabla 1).
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Figura 6.

Mapa tiempo de viaje al centro (minutos) por radio censal. Aglomerado Gran Buenos

Aires, 2019.
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En los siguientes estratos, el transporte sobre rieles comienza a perder efecto directo para llegar al
centro, y parece cobrar relevancia la red de colectivos —nacionales, provinciales y municipales—, tanto como
opcion de viaje directo, como opcion para conectar el lugar de residencia con el tendido del ferrocarril en viajes
intermodales. Estas zonas de peores condiciones de accesibilidad al centro son las mas extensas y las de menor
densidad poblacional. El ultimo estrato, que abarca el 42% de la superficie de la aglomeracion, y donde residen
aproximadamente dos millones y medio de personas (Tabla 1), engloba las areas donde se ubicaron las clases
altas en barrios cerrados, las estaciones exteriores de los ferrocarriles metropolitanos, los intersticios y zonas
alejadas de los ejes de la red ferroviaria y areas vinculadas funcionalmente con centralidades secundarias —La
Plata, Belén de Escobar, Pilar—, mas que con la centralidad principal del aglomerado (OEDE, 2019). Esta area
es caja de resonancia de dos elementos distintivos de la etapa postindustrial de crecimiento del aglomerado:
la suburbanizacion de las elites (no relacionada con la accesibilidad al centro en transporte publico, sino con
los desplazamientos por medios privados de transporte) y el crecimiento de los asentamientos informales
(Rodriguez y Kozak, 2014; Torres, 2001).

Tabla 1.
Poblacion, supertficie y densidad por tiempo de viaje al centro. Aglomerado Gran
Buenos Aires, 20109.

Tiempo de viaje al centro Foblacion ST i Densidad (hab. por km?)
Abs. Abs. %

hasta 29 888.992 6,5 36,1 1,5 24,6

30-59 2.290448 16,9 2144 8,8 10,7

60-89 4.287.667 31,6 5989 24,5 7,2

90-119 3.482.382 25,6 560,0 229 6,2

120 y mas 2.638.682 194 1.035,5 42,3 2,5

Total 13.588.171  100,0 2445 100,0 5,6

Fuente: elaboracion propia en base a datos de Api Distance Matrix de Google inc. y cartografia de Marcos (2011).
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Estas condiciones de accesibilidad se configuran como una capa mas de desigualdad, superpuesta y
atravesada por las desigualdades socio-territoriales existentes en el aglomerado. Y esta suma de desventajas
tiende a acumularse en determinados sectores de la ciudad, con puntos de contacto con la distribucion espacial
por nivel socioeconomico. Pues, aunque estas condiciones de accesibilidad al centro no siguen un patrén
de diferenciacion en sentido norte-sur —que si es significativo en términos socioeconéomicos— reproducen
el contraste centro-periferia de tipo tentacular que atraviesa la logica de crecimiento de la aglomeracion y
los patrones de estratificacion socioeconémica. Asi, como se vislumbra en las figuras previas y lo confirma
la Figura 7, los sectores sociales mas desfavorecidos son también quienes habitan en las areas con peores
condiciones de accesibilidad al centro en transporte publico: el 91% de la poblacion que reside a mas de dos
horas del centro habita en areas de nivel socioeconomico bajo; y este porcentaje desciende progresivamente a
medida que las condiciones de accesibilidad mejoran.

Figura 7.
Grdfico porcentaje de poblacion por tiempo de viaje al centro segiin nivel
socioeconomico. Aglomerado Gran Buenos Aires, 2010.
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Fuente: elaboracion propia en base a datos de Api Distance Matrix de Google inc. y datos de Marcos y Del Rio, 2019.
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La distribucion de la red de transporte publico genera, asi, condiciones de accesibilidad muy
desiguales para los residentes de los estratos mas alejados en tiempo (y muchas veces distancia) de la principal
centralidad del aglomerado. En ese sentido, si la segmentacion territorial de los bienes y servicios urbanos
sobre las condiciones de vida de la poblacion da lugar a una acumulacion territorial de desventajas (Apaolaza,
2009), en determinadas areas del aglomerado se le suma una desventaja mas, referida a los servicios urbanos
de transporte, con fuerte repercusion en el acceso al corazon de la ciudad.

Conclusiones

La accesibilidad se presenta como un fenémeno atravesado por multiples aristas. Mas de un siglo de
debates conceptuales y metodologicos sobre esta nocion fueron conformando un campo de estudios complejo
e interdisciplinar, que invita a seguir abriendo lineas analiticas e incorporando métodos novedosos que
permitan captar nuevas dimensiones de esta problematica.

Desde la perspectiva de la geografia del transporte —y entendiendo que la accesibilidad es un activo
de los hogares, condicionado por factores estructurales que estan vinculados al transporte publico—, este
trabajo se propuso explorar las diferencias y desigualdades territoriales que atraviesa ese componente de la
accesibilidad. Para ello se construyo un indicador (el tiempo de viaje al centro) a partir de una herramienta de
Google, innovadora en la region, que recupera datos de la red de transporte en sus multiples modos y permite
trabajar a escala macroespacial dando cuenta, de los diferenciales microespaciales que se configuran a su
interior, lo que permite observar la relacion del indicador con los procesos de expansion urbana y los patrones
de distribucion espacial socioeconomica.

En un contexto urbano en el que la distribucion espacial de la poblacion tiende a reproducir las
distancias sociales —donde los sectores menos privilegiados suelen asentarse en zonas mas marginales en
términos de localizacion y cercania respecto a los bienes y servicios que ofrece la ciudad—, la forma desigual
en la que se distribuyen las redes de transporte publico configura una estructura de oportunidades poco
equitativa, que con frecuencia acentua estas distancias, beneficiando a algunos y restringiendo para otros el
acceso a la ciudad. En el caso del AGBA pudo verse que esta estructura es particularmente desventajosa para
la poblacion que reside en areas periféricas del aglomerado y en los intersticios de las vias del ferrocarril,
limitando a amplios sectores de la poblacion la posibilidad de superar la distancia entre su lugar de residencia
y la centralidad principal.

Sobre estos hallazgos —que muestran las potencialidades de esta metodologia, capaz de brindar
datos para grandes extensiones territoriales, tales como un aglomerado, pero desagregados a un nivel
microespacial— se entretejen las numerosas posibilidades analiticas para los estudios de la accesibilidad, que
este articulo espera promover.

Belogi, I. y Mera, G. (2022). Transporte y territorio urbano: condiciones de accesibilidad en el aglomerado Gran Buenos Aires.
Revista INVI, 37(105), 174-203 https:/doi.org/10.5354/0718-8358.2022.63497



https://doi.org/10.5354/0718-8358.2022.63497

ML °

revistaimvi

Por un lado, al tomar como base para realizar los calculos a la cartografia censal, este trabajo
posibilita a futuro incorporar todo el abanico de variables relevadas por el censo, articulando, de este modo, la
pregunta por las condiciones de accesibilidad con otras problematicas socio-urbanas —como la incidencia de
condiciones habitacionales deficitarias, la segregacion espacial de poblaciones especificas, etc.—, logrando asi
enriquecer el estudio de la accesibilidad y el transporte, para ponerlo en dialogo con otros procesos urbanos.

Por otro lado, la herramienta de Google permite también incorporar otros elementos que forman las
condiciones del transporte (como los costos de los viajes, la cantidad de trasbordos o las distancias que deben
recorrerse caminando para acceder a €l), a la vez que su dinamismo posibilita actualizar la informacion y
explorar diferenciales vinculados a horarios, dias de la semana o coyunturas especificas.

Finalmente, una ventaja de esta metodologia se vincula con su replicabilidad —aunque restringida a
la disponibilidad de los datos a través de esta aplicacion—, y con la posibilidad de realizar analisis particulares
(anivel de municipios, barrios u otros recortes espaciales), estudios comparativos entre ciudades, incorporacion
de destinos diversos (subcentralidades, centros educativos, servicios de salud, ofertas culturales o recreativas,
etc.) o el trabajo con puntos de origen de interés para investigaciones especializadas (como villas, barrios
privados, u otros tipos de habitat en estudio).

Y, dentro del marco conceptual mas amplio en el que se inserta esta propuesta, uno de sus puntos fuertes
es la posibilidad de recuperar las potencialidades analiticas de los abordajes cuantitativos y las herramientas
cartograficas sin caer en reduccionismos fisico-locacionales. En linea con los abordajes integrados, la
presente propuesta busca visibilizar las condiciones generadas por la oferta de transporte publico visto como
componente de la accesibilidad, entendiendo que representa un recorte analitico de un entramado mucho
mas complejo. Esto, ya que la accesibilidad no se reduce a la distancia euclidiana entre puntos y el espacio
no es neutral ni absoluto, sino que contribuye a la reproduccion de las desigualdades sociales. Y recordando
siempre que, sobre esa estructura de oportunidades que brinda el transporte, se despliegan las capacidades
y recursos de los actores para aprovecharlas, con sus tensiones y dificultades, abriendo lineas para el dialogo
con abordajes cualitativos.

Finalmente, cabe destacar su potencial de impacto como insumo para la elaboracion de politicas
publicas, en tanto permite aportar conocimientos sobre la red de transporte publico urbano —su cobertura
y alcances desde el punto de vista de las condiciones de accesibilidad y como afecta a distintos grupos de
poblacion— y brindar herramientas para su mejora con criterios de equidad.
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