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Resumen

Desde el afio 2014 el Equipo aborda desde varias
perspectivas y vertientes los desplazamientos de
las personas en el territorio urbano y rural, tanto en
areas metropolitanas como en ciudades
intermedias. Pocos afios después plantemos las
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dimensiones de las Escalas -abstraccion y realidad-
como linea de reflexion. En esta instancia, nos
propusimos desarrollar “la escala urbana
(apropiada) del Espacio Publico para ejercer la
caminabilidad”. En esta linea retomamos el aporte
realizado por diversos autores quienes ponen de
relieve la importancia de la movilidad como
derivada del marco de necesidades y deseos
sociales. En ese sentido es que se plantea, que la
localizacion de actividades y viviendas, asi como
también la configuracién del tejido urbano, los
rasgos del espacio publico y las edificaciones, y el
acceso a los servicios de infraestructura; son los
gue en conjunto contribuyen a ella.

El interrogante aqui plantado es entonces ¢, Como
nos acercamos a la caminabildad? Los trabajos
desarrollados indagan desde categorias generales,
tales como: 1, Las caracteristicas fisicas del
espacio propio de los peatones; 2. Las funciones
socio-urbanas; 3. Las dinamicas configuradas por
las actividades y sus impactos en los
desplazamientos. Asi es que éstas, tienen su
justificacion en la investigacion aplicada “Desarrollo
de una Plataforma para Intervenir en Grandes
Areas Atractoras de Viajes” (2014) en la cual se
consideraron los datos Geométricos en los nodos,
tramos y zonas; los datos Fisicos en los anchos de
veredas, longitud de la cuadra y restricciones y, por
ualtimo, los datos Urbanos en las actividades, viajes
y cuadras caminadas. Todas estas dimensiones de
analisis asisten en la capacidad para construir esta
mirada de la caminabilidad, asi como en la
verificacion de las propuestas enunciadas en
diferentes casos, como Mar del Plata o Miramar.

¢Desde donde partir?

El concepto del urban sprawl, o «expansién urbana», se refiere precisamente al
proceso de crecimiento y expansién de las ciudades hacia las periferias
Especificamente, se “define como ‘crecimiento descoordinado’: la expansion de
una comunidad sin tomar en cuenta las consecuencias o el impacto ambiental”
(Batty, 2003): 1. Lo cual implica la conversién de suelo rural en terrenos
edificados y urbanizados a lo largo del tiempo. Este modelo de urbanizacion en
nuestras ciudades latinoamericanas deriva en el asentamiento de poblacién,
sin que, por lo general haya existido un correlato planificado en la provision y
cobertura de los servicios de infraestructura de equipamientos y servicios y de
transporte.
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Este modelo de extension geografico-urbana se caracteriza por una ocupacion
de viviendas residenciales de muy baja densidad, con zonificacion de un solo
uso y una mayor dependencia del uso del automovil privado para realizar los
traslados. Entre las causas que pueden observarse en el origen de este
fendbmeno puede enunciarse el deseo de incrementar las dimensiones de
espacio habitable o incorporar otras comodidades residenciales para los
segmentos mas altos de la escala social, que derivaron en la ocupacion de
parte de estos sectores de tierra de bajo costo con la localizacion de barrios
cerrados o clubes de campo. Mientras que, para los segmentos mas bajos de
la escala social, pueden traducirse en el acceso a lotes mas econémicos de
estas porciones de tierra sin servicios o con escases de ellos. Es la prevalencia
de la funcion absoluta y privada de la propiedad, en desmedro de su funcién
social y ambiental (Fernandes, 2003).

Lo que si es posible afirmar es la deseconomia que generan la provision de
servicios, dado el distanciamiento, acrecentando las “huellas” fisicas y
ambientales de las areas, que deriva en una destruccién del habitat, de la vida
silvestre, asi como la fragmentacion de las areas naturales restantes.

Entendemos que los modelos actuales urbanos de expansion urbana
descontrolada son insostenibles ambientalmente; generando altas tasas de
congestion; contaminacion derivada de los modelos de consumo actuales; altas
tasas de emision de gases de efecto invernadero; segregacion y desigualdad
socio-espacial; asi como la falta de acceso a la vivienda, a los servicios y a una
adecuada movilidad. Estas son lo que podrian enunciarse como las principales
consecuencias (AL 21, sff).

En este contexto, existen una serie de Indicadores utilizados como parametro
para cuantificar la expansion urbana, parte de los cuales son tenidos en cuenta
para la construccién de nuestro indicador.

Asi es que los Indicadores utilizados son:

-Consumo de suelo por habitante: es la relacion entre el crecimiento de
expansién sobre el territorio de una ciudad y el crecimiento poblacional de la
misma; cantidad de m? de suelo que requiere un habitante;

-Densidad poblacional: establece la cantidad de habitantes por hectarea;

-Superficie servida por infraestructura: comprueba la superficie de suelo urbano
con abastecimiento de infraestructura de equipamientos; y

-Hogares con dotacion de servicios: determina la cantidad de hogares con
conexiones domiciliaria a los servicios.

Las variables de ICS

La construccion de un indice de Caminabilidad Sostenible (ICS) puede
interpretarse como un sistema de sefales, transmutable en un nimero a partir
del uso de variables cualitativas y cuantitativas, que permiten evaluar diferentes
resultados en relaciéon con el cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo
Sustentable (ODS) de Movilidad Urbana (MU).
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En lo que respecta a esta ultima, los organismos internacionales visibilizan a la
Movilidad Urbana de modos muy disimiles. Trasmutando el analisis realizado
por A 21 (s/f): 6, quienes sintetizan como los principales organismos
internacionales, analizan esta teméatica. Las iniciativas de los Organismos
seleccionados que mas han trascendido en los ultimos afios son
contemporéneas; si bien el andlisis que realizan con respecto a la movilidad es
bastante diferente.

En el caso de las Ciudades Présperas y la Nueva Agenda Urbana se
circunscriben al tiempo promedio de viajes diarios como factor Unico para
determinar la sustentabilidad en la Movilidad. Mientras que en los ODS se
establecen indicadores mas acabados donde relacionan tasa de mortalidad,
porcentaje de la poblacion vinculado a calidad, accesibilidad al Autotransporte
Publico de Pasajeros (APP) y a la seguridad de las personas que caminar. Por
altimo, el Programa de las ICES BID, es el mas completo, donde ademas de
las anteriores la articula con, el tipo de combustién y la planificacion de la
demanda. (Cuadro 1).

Cuadro 1: Indicadores de movilidad sostenible para Organismos
Internacionales
Iniciativa de | Nueva Programa ICES
Objetivos de Desarrollo ; Banco
Prosperidad | Agenda ,
Sustentable Interamericano
Urbana Urbana
ONU L de Desarrollo
2015 UN Habitat | ONU (BID)
2012 2017 5012
Tiempo .
Tasa de mortalidad por promedio Tlempo_ Infraestructura
. . promedio de de transporte
lesiones de viaje o -
diari viaje diario equilibrado
iario
Proporcion de poblacion
gue vive a menos de Transporte
2km. de una carretera limpio
transitable
Proporcion de poblacion
gue tiene acceso
conveniente al
Transporte Publico, 'Sréar;?gorte
desglosado por sexo, 9
edad y personas con
discapacidad
Proporcion de poblacion
gue se siente segura al Congestion
caminar sola en su zona reducida
de residencia
Transporte
planificado y
administrado
Transporte
econoémico
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Demanda
equilibrada

Fuente: Elaboracién Propia en base a A 21 (s/f).

Conjeturas

En el caso del sistema urbano y aplicando desde el marco conceptual que
propone Garcia (2006): 181, puede interpretarse como un conjunto organizado
gue tiene propiedades como totalidad, que no resultan aditivamente de las
propiedades de los elementos constituyentes. Es decir, que el sistema de
movilidad no solo puede interpretarse a partir del propio concepto ni de sus
propiedades, sino que solo es posible relacionarlo en el contexto urbano, con
las particularidades que cada ciudad presenta, explicandolo como proceso. Al
que, ademas, se solapa en este andalisis las légicas propias y propiedades de
configuracion que el sistema del periurbano presenta.

En ese sentido, se enuncian los siguientes supuestos, de elaboracién propia:

1. Los indices de caminabilidad, por lo general, no dan cuenta de las
caracteristicas y condiciones del sistema periurbano;

2. El sistema periurbano, se fundamenta en el enfoque adoptado por Morello
(1998); quien lo define como el espacio donde se acumulan discontinuidades
de servicios urbanos y rurales y el que se lo puede reconocer por el crecimiento
y expansion de las ciudades hacia sus periferias;

3. El sistema periurbano no debe estar predestinado a ser ocupado por la
expansion urbana, no debe ser visualizado como reserva o area vacante
destinado a usos habitacionales;

4. El sistema periurbano configura una interfaz periurbana (IPU) que no cuenta
con funciones especificas sustentables; y

5. La interfaz periurbana (IPU) configura un borde que articula las diferentes
l6gicas socio-productivas y no necesariamente “preparado” para la invasion-
sucesion -aplicado el término en el sentido que Castells (2004) utiliza en los
estudios de estructura urbana de las areas centrales-.

El marco conceptual

En nuestro caso, entendemos a la Movilidad como...” una préctica social de
desplazamiento en el territorio que conjuga deseos y necesidades de
desplazamiento (que en conjunto pueden definirse como requerimientos) y
capacidades de satisfacerlos”. (Gutiérrez, 2012): 67.

Por ende, en esta definicién se involucra:

1. que si hay una préactica implica reiteracion frecuente de comportamientos.
Que en cierto sentido Berger y Luckman (2001) caracterizan como
habituaciones;
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2. que si hay la practica es social involucra comportamientos grupales que
definen un patron, pauta o modelo, conforme a las condiciones medias de un
contexto social, espacial y temporal determinado; y

3. Por ultimo, que existen diferentes tipos de précticas sociales de
desplazamiento de personas y bienes o cargas, sean personas fisicas y/o
juridicas, de movilidad.

Los territorios rurales son atravesados y a su vez constituyen flujos globales de
personas, mercancias y capitales (Sheller y Urry, 2006). Las migraciones
internacionales, el turismo, los cambios residenciales o la globalizacién
econdmica facilitan la hibridacion de la ruralidad con los procesos urbanos,
globales y sociotécnicos En estos procesos de cambio rural, no todos los
territorios tienen las mismas posibilidades en términos de movilidad (Kaufmann,
2014).

La hibridacion rural es el foco de la problematica a analizar y en este contexto
se estd elaborando el indice de Caminabilidad en los entornos Periurbanos.

En esta linea, entonces, las caracteristicas territoriales y los desplazamientos
gue se generan en él; definen las condiciones de la movilidad de las personas y
pone de manifiesto el uso diferencial del territorio y en consecuencia la
desigualdad. En acuerdo con lo mencionado, es necesario exponer el concepto
de “motilidad” el cual da cuenta de las capacidades reales y potenciales de las
personas (bienes e informacion) para ser moviles en el territorio y socialmente.
Para una mayor comprension de la motilidad social, Kaufamnn et al, lo explican
de la siguiente manera:

“La movilidad social puede describirse de manera mas general como la
transformacion en la distribucién de recursos o posicién social de individuos,
familias o grupos dentro de una determinada estructura o red social”.

El concepto de motilidad, entendido como la capacidad de ser mévil, resulta Gtil
para explicar los cambios sociales, las desigualdades y la organizacion social.
Kaufmann defiende que la motilidad es una forma de capital equiparable al
econdmico, al social o al cultural, y que podria ser definida como «el modo en
gue un individuo o grupo se apropia de las posibilidades de la movilidad»
sefialan que un uso eficaz puede favorecer la adquisicion de estatus social;
mientras que su uso ineficaz puede derivar en su pérdida. Kaufmann, Bergman
y Joye (2004) identifican tres grupos de factores:

El acceso, relacionado con las opciones y condiciones de movilidad posible
segun un determinado lugar y momento; la apropiacion, relacionada con
estrategias, valores, representaciones y habitos sobre las diferentes
posibilidades de movilidad; y las habilidades, relacionado con capacidades
fisicas, adquiridas y organizacionales para operativizar el acceso y la
apropiacion. Estos tres elementos de la motilidad estarian conectados de
manera fundamental a los procesos y estructuras sociales, culturales,
econdémicos Yy politicos dentro de los cuales la movilidad es incorporada y
ejecutada (Kaufmann, Bergman y Joye, 2004): 750.
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Moseley (1979) establecio los parametros de la accesibilidad como «el desafio
rural» dentro de los cuales el transporte es una dimension, pero no la Gnica. La
tendencia a equiparar la accesibilidad con la movilidad y, por lo tanto, con el
transporte fue revisada en el contexto rural por Cloke (1984), quien se refirio a
la confusion repetida entre transporte y accesibilidad. Este autor critica que las
deficiencias de acceso se han considerado en gran medida como problemas de
transporte, de tal forma que la implementacion de soluciones de transporte se
considera que llevara a la resolucion de dichos problemas. No se puede lograr
una mayor justicia social sin una mayor inclusién social, que requiere que las
personas tengan acceso a una serie de actividades consideradas tipicas de su
sociedad; una mayor inclusion social requiere una mayor accesibilidad que, a
menudo, pero no inevitablemente, implica movilidad y uso del transporte
(Farrington y Farrington, 2005).

¢, Desde donde partir?

En el caso del sistema urbano, y aplicando el marco conceptual de Garcia
(2006): 181, puede interpretarse como un conjunto organizado que tiene
propiedades, como totalidad, que no resultan aditivamente de las propiedades
de los elementos constituyentes. Es decir, que el sistema de movilidad, por
ejemplo, no solo puede interpretarse a partir del propio concepto, ni de sus
propiedades, sino que solo es posible relacionarlo en el contexto urbano, con
las particularidades que cada ciudad presenta, como proceso.

La construccion del Indicador de Caminabilidad Sostenible (ICS) se ha
elaborado a partir del procesamiento de 4 subindices. Los subindices incluidos
en el analisis son: conectividad, densidad, usos y proximidad, lo cual implica
unas 11 variables. La cantidad de variables dependeran de la escala de ciudad
analizada.

La construccion de un indicador de este tipo, sobre los que existen muy pocos
antecedentes, entendemos que contribuyen para la toma de decisiones de
politicas publicas. Tomar decisiones aporta a la identificacién de las
problematicas y permite plantear alternativas de solucion; por ello es
sumamente importante contar con informacion de entrecruzamiento de
variables sobre tematicas como esta mas circunscriptas a las areas urbanas
consolidadas. (Cuadro 2)

La variabilidad de casos presentados son los que aportan en la diversidad del
Indicador, de modo que asiste en su viabilidad. Los casos desarrollados en
esta presentacion son dos: las ciudades de Florencio Varela y Mar del Plata.
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Cuadro 2: Listado de subindices y variables.
Antecedentes del centro Urbano

SUBINDICE

VARIABLES QUE LO
CONFORMAN

UNIDADES

1-Conectividad

1.1-Corredores Viales

Lineas en km.

1.2. -Infraestructura
vial -AU

Lineas en km

1.3-Caminos rurales

Lineas en km.

1.4-Lineas de APPy

Lineas en km.

1.5-Paradas en APP

Puntos (Nodos)

1.6-Unidades
productivas

Poligonos en has.

2-Densidad

1.7-Densidad de
Poblacion Neta y Bruta

Total, de
poblacion/ha.

1.8-Densidad
Habitacional

Total de viv./ha.

3-Usos y
Proximidad

1.8-Usos del suelo
(residenciales
extraurbanos de barrios
cerrados y
asentamientos
precarios; Agropecuario
Intensivo y Rural) y
1.9-Equipamientos
(educacion, cultural,
salud, religioso,
deportivo, institucional -
diferenciados en
publicos y privados.)

Areas, Puntos
(Nodos), Poligonos

1.10-Industrial y de
Logistica
1.11-Recreativo

Areas, Poligono

4-Proximidad

1.12-Distancia a
equipamientos

Bufer a 2 km.

1.13-Distancia a
equipamientos

Bufer a 1 km.

Fuente: Elaboracion Propia.

1-Subindice de Conectividad

4|5 6deoctubre
2023

La Conectividad refiere a la conexion, a la capacidad de conectar dos puntos;
mientras que la Accesibilidad se lo asocia a las condiciones de calidad del
servicio que se presta. En iguales condiciones se refiere a la infraestructura.
Estas definiciones derivan de su aplicacion a lo urbano o periurbano; y en
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cambio, tienen diferente interpretacion desde que ambos términos se asocian a
cuestiones digitales. La ecologia también los define de modo diferente (Santos
y Ganges y De las Rivas Sanz, 2008): 5. En nuestro caso nos remitimos al
concepto asimilable a lo urbano.

Asi es que la Conectividad Urbana cuantifica la profundidad y la amplitud de
los flujos de desplazamientos entre dos puntos, como uno bien conectado de
otro olvidado y distante. Otras miradas, en cambio lo miden como una red de
las llamadas medidas de centralidad de los nodos, con estas se podria de-
terminar qué propiedades tienen las calles de ciertas zonas con respecto al
resto de la estructura vial; en otras palabras, por ejemplo, qué calles
representan mayor conectividad con algun punto, etc.

2-Subindice de Densidad
Densidad Poblacional Bruta

El Cadigo de Ordenamiento Territorial del Partido de General Pueyrredon
denomina densidad poblacional bruta a la relacion entre la poblacion de un
area o zona y la superficie total de la misma. La densidad poblacional bruta
promedio adoptada corresponde al siguiente criterio: a) areas urbanas: hasta
150 hab/Ha.; b) areas rurales de poblacién semiagrupada: de 6 a 30 hab/Ha.; y
c) areas rurales de poblacién dispersa: hasta 5 hab/Ha.

El Cddigo de Zonificacion de Florencio Varela ha sido reglamentado bajo la
Ord. 9120/17 y 9557/19, modificatorias de Ord. 596/80. RESO-2020-510-
GDEBA-MGGP; que en el Capitulo 5 define a las Zonas Agropecuarias: art.
5.01.- Agricola Intensiva: All Articulo 5.02.- Agropecuaria Intensiva: Al2 y en el
Capitulo 7: Zonas Rurales: Articulo 7.01.- Rurales: R.

Se deben resaltar las definiciones de las Zonas Agropecuarias Al1-Al2, porque
explican los objetivos, los usos predominantes y complementarios; asi como los
pardmetros urbanisticos, los cuales indican para All, que la superficie de la
parcela no podra ser inferior a 5000 m? y la densidad bruta por parcela sera de
10 habitantes por hectarea. Minima 4 personas por parcela; y/o una vivienda
unifamiliar con nimero de dormitorios segun necesidades de grupo familiar y
para la Al2 que la superficie de la parcela no podra ser inferior a 20.000 m?y la
densidad bruta mantiene los parametros de All.

En la Zona Rural R, las nuevas subdivisiones deberan ajustarse a las
disposiciones del Codigo Rural y sus superficies se determinaran mediante
estudio agro-econdmico, debiendo contar con la autorizacién previa de la
Direccion de Asuntos Agrarios.

En la zona Complementaria se incluyen las zonas agropecuarias y ganaderas
intensivas y en el area Rural, la zona Rural (Cadigo Rural), esta ultima
representa 12,5 % sobre un total de19000 has de Florencio Varela; la zona
Agricola y Agropecuaria Intensiva 1y 2, representan aproximadamente un 7%:
estos porcentajes nos indican que en Florencio Varela el 19, 5 de su territorio
configura la ruralidad del Periurbano.
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Se puede afirmar, en esta instancia del analisis, que el Codigo de
Zonificacion, resguarda la funcién del Periurbano.

Densidad Poblacional Neta

Mientras que la Densidad Poblacional Neta se denomina a la relacion entre la
poblacién de un area o zona y la superficie de las parcelas destinadas a sus
espacios edificados, libre de espacios circulatorios y verdes o libres publicos.
La zonificacidén en distritos adoptada en el Cddigo del Partido de General
Pueyrredon establece la densidad neta maxima para cada distrito. Esta se
establece con independencia de la resultante de las edificaciones existentes y
es de aplicacion para cada parcela motivo de nuevas construcciones. En caso
de ampliaciones se ha de considerar la incidencia de la edificacion existente en
la parcela con la poblacién que contiene o puede contener. Es decir, la
densidad es acumulativa.

3-Subindice de Usos

Los Usos del Suelo se han desagregado en cuatro grupos dominantes. El
primero, es el de los usos residenciales extraurbanos que incluye a los
barrios cerrados o clubes de campo; a los asentamientos precarios; y el resto
del area presenta tejido residencial disperso que no conforman agrupamiento.
En segundo lugar, los Equipamientos, clasificados por el servicio que prestan
en: educacion, cultural, salud, religioso, deportivo, e institucional; (publicos y
privados.)

En el caso de Florencio Varela, las fuentes utilizadas corresponden a diferentes
etapas:

1. Trabajos desarrollados en el Instituto Superior de Urbanismo, Territorio y
Ambiente, FADU UBA;

2. Estudio 1. EE.193 Estudio para la elaboracién de una Propuesta general de
Usos del Suelo. Municipalidad de Florencio Varela. Préstamo BID 925 OC-AR;

y

3. Esquema Director Intermunicipal del Borde Metropolitano. Préstamo BID 925
OC-AR.

Mientras que para Mar del Plata los datos tienen como fuente de informacion
de base el INDEC; datos abiertos disponibles en la pagina del municipio; y
trabajo desarrollado por el grupo de investigacion Grupo de estudios
ambientales urbanos y periurbanos (GEAUP?), Dir. Dra. M. L. Zulaica, Instituto
del Habitat y del Ambiente (IHAM FAUD UNMdP).

En tercer lugar, los Usos Industrial y de Logistica; y el cuarto y altimo, el Uso
Recreativo y de Contemplacion del Paisaje, dado algunas de las
particularidades que las ciudades costeras presentan.

1 Grupo que integran Olivera, A. y Ramondino, C.
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En el caso de Florencio Varela, el Uso rural intensivo comprende floricultores,

horticultores, silvicultura, apicultura, criadero de animales pequefios y el uso,

Granjas familiares, invernaderos. En la Zona rural, se establecen los usos
predominantes relacionados con la actividad agricola-ganadera extensivay
forestal. Se habilitan Clubes de Campo.

Cuadro 3:Subindice de Usos para ICS

Para Areas
Metropolitanas

Para Ciudades
Intermedias

Para sectores del
periurbano

1. Transporte Masivo
de superficie y
subterraneo

1. Autotransporte
Publico de Personas
APP

1. Equipamiento para la
Produccion Agricola
ganaderay para su
distribucion

2. Centros de
Trasbordo

2. Paradas del APP

2. Paradas de APP

3. Equipamientos de
culto.

3. Equipamientos de
culto.

3. Equipamientos de culto.

4. Equipamientos de
cultura.

4. Equipamientos de
cultura.

4. Equipamientos de
cultura.

5. Equipamientos de
deporte y recreacion.

5. Equipamientos de
deporte y recreacion.

5. Equipamientos de
deporte y recreacion.

6. Equipamientos
educativos.

6. Equipamientos
educativos.

6. Equipamientos
educativos.

7. Equipamientos
salud

7. Equipamientos
salud

7. Equipamientos salud

8. Equipamientos de
educacion superior.

8. Equipamientos de
educacion superior.

9. Equipamientos de
recintos feriados.

9. Equipamientos de
recintos feriados.

9. Equipamientos de
recintos feriales Mercado
de venta fresco en la Ruta
Provincial 53, combinado
con la actividad turistica

10. Equipamientos de
sedes
administrativas.

10. Equipamientos de
sedes
administrativas.

10. Equipamientos de
caracter comunitario

11. Equipamientos de
seguridad.

11. Equipamientos de
seguridad.

11. Equipamientos de
seguridad.

12. Zonas verdes.

12. Zonas verdes.

12. Areas agro-turistica,
eco-turismo recreativo y
productivo.

13. Parques.

13. Parques.

13.Circuito Rural

14.Playas / Rivera

14.Playas / Rivera

Fuente: Elaboracion propia.

4-Subindice de Proximidad
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Este subindice agrupa variables de proximidad, entendiendo esta como el
namero y la variedad de destinos dentro de una determinada area.

El calculo del subindice contempla que a partir de la localizacién de los
equipamientos y areas definidas en el Subindice de Usos del Suelo se ha
trabajado con un bufer de radio de 1 km de los nodos y, otro, a una distancia de
2 km. que es el que finalmente se adopto6 en el desarrollo. Esta decision se
base en una serie de entrevistas realizadas en el trabajo de campo y es la
distancia que sus habitantes recorren para acceder al Autotransporte Pubico de
Personas. (Cuadro 3)

Los casos de estudio

Dos son los casos que se presentan en el analisis con diferentes escalas. Por
un lado, el periurbano del Municipio de Florencio Varela, y por el otro, el de la

ciudad de Mar del Plata en el Partido de Gral. Pueyrredon. Ambas localidades
de la Provincia de Buenos Aires, Argentina.
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Figura 1: indice de caminabilidad en Mar del Plata.
INDICE DE CAMINABILIDAD SUSTENTABLE "2z e sy rensoon
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Fuente: Elaboracién propia.

El sector del periurbano de Mar del Plata analizado tiene una dimension de 13
666 has. de las cuales un 18,66% (2 550 has) se encuentra sin cobertura de
servicios. En cambio, en lo que respecta a la cantidad de poblacion
“desabastecida” ese valor se incrementa a un 24,31% (13 776 personas de las
42 883 personas asentadas en el lugar).

Siguiendo con este caso el entrecruzamiento de subindices propuestos pueden
observarse en el siguiente mapa elaborado en relacién con las variables
indicadas de 1 a 4. (Figura 1)

En el caso del Periurbano de Florencio Varela (Figura 2) se analizaron las
caracteristicas de la tenencia de la tierra, la unidad productiva y el marco legal.
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Figura 2: Estructura Urbana Florencio Varela | Rural Intensiva y Extensiva
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Fuente: Estudio 1. EE.193 Estudio para la elaboracion de una Propuesta
general de Usos del Suelo. Municipalidad de Florencio Varela. Préstamo BID
925 OC-AR.

Datos Tenencia de la Tierra del Periurbano de Florencio Varela:
Villa San Luis

El 49% de los productores son propietarios del predio en que desarrollan la
actividad horticola, mientras que el 44% arrienda la tierra que trabajan.

La Capilla

El porcentaje de productores propietarios se reduce al 28%, siendo el
arrendamiento la forma de tenencia méas difundida (65%).

Unidad Productiva
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Unidad economica, entendida como superficie minima necesaria para poder
desarrollar una produccion agropecuaria sustentable, tanto en lo econémico
como en lo socioambiental.

LA CAPILLA 3,7 has
VILLA SAN LUIS 8,6 has
Marco legal

Ley N° 27 118 de Reparacion Histérica de la Agricultura Familiar para la
construccion de una nueva ruralidad en la Argentina

art. 1°: “Interés publico la agricultura familiar, campesina e indigena por su
contribucion a la seguridad y soberania alimentaria del pueblo, por practicar y
promover sistemas de vida y de produccién que preservan la biodiversidad y
procesos sostenibles de transformacion productiva”,

Ley 14 449 de Acceso Justo al Habitat
Normativa sobre unidad econdmica.
Poblacién

La Poblacién estimada al afio 2023 es de 541 606 habitantes (INDEC) y los
datos provisionales del CENSO 2022 proyectan un total de 497 818 habitantes.
A Florencio Varela le corresponde el 9 lugar en cantidad de personas. Tabla 1.

Existe una gran diferencia en densidad de poblacion entre el norte poblacién
urbanay el sur formado por poblacién dispersay rural. Es importante
mencionar que la dispersion y baja densidad es el patron de las zonas rurales;
en consecuencia, el IC debe dar respuesta a las condiciones y caracteristicas
del lugar, como previamente fue desarrollado en el acapite Marco conceptual.?
En la Figura 4, se observa la cobertura territorial del Transporte Pablico, por lo
cual se afirma que la caminata a los distintos motivos de los viajes, es de 2km
en la zona denomina por los habitantes “campo” y como ejemplo en la Carolina
la caminata promedio es de 1 100 metros.

En la Figura 5, se observa la localizacién de las escuelas rurales sobre la Ruta
Provincial N° 53, la cual configura un corredor de conectividad Urbano -Rural.
El ICS se encuentra en relacion (como fue explicado) con las condiciones de la
Infraestructura y por lo cual se menciona la implementacion de politicas
publicas, relacionadas con el ensanche, repavimentacion y ampliaciéon R.P. N°©
533 (Figura 3).

2 Concepto de “motilidad” el cual da cuenta de las capacidades reales y potenciales de las personas (bienes e
informacién) para ser méviles en el territorio.

3 Construccion de la segunda calzada y colectoras en la Ruta Provincial N° 53 e/ calle 1323 y calle 1542. Son 90
cuadras de infraestructura, con desagiies pluviales, semaforos, sefializacion horizontal y vertical, refugios peatonales
y darsenas para el Autotransporte Publico de Personas. Conectividad con la localidad de La Plata y con la RP N° 6.

- Contribuye al ordenamiento y seguridad vial.

- Beneficia a los vecinos de San Francisco, Villa Brown, El Alpino, La Capilla y Villa San Luis.
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Figura 3: Construccién en la Ruta Provincial N° 53 e/ calle 1323 y 1542.
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 4: Oferta de Transporte Publico | Rural Intensiva - Rural Extensiva

Partido Fdo. V

0 A\M25  25km

Fuente: Elaboracion Propia.Julio 2023.

Tabla 1 Datos del Censo 2022 por Partido del AMBA
. La Matanza: 1 837 774

. La Plata: 772 618

. Lomas de Zamora 694 330

. General Pueyrredon 682 605

. Quilmes 636 026

. Almirante Brown 585 852

. Merlo 580 806
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. Moreno 574 374

. Florencio Varela 497 818

. Lands 462 051

. Tigre 447 785

. General San Martin 450 335
. Pilar 395 072

. Avellaneda 370 939

. Tres de febrero 366 377

. Berazategui 360 582

. Malvinas Argentinas 351 788
. Esteban Echeverria 339 030
. Moron 334 178

Fuente: Elaboracion propia con Datos del censo 2022 por partido del AMBA.

Figura 5: Escuelas rurales Florencio Varela | Rural Intensiva - Rural
extensiva

FLORENCIO VARELA
@ escuelas rurales F.Varela
~= APP Municipales

==== APP Provinciales
==== APP Nacionales

Fuente: Elaboracién propia. Julio 2023.
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Para seguir avanzando, o un modo de acercarnos a unas primeras
reflexiones

Mirando en retrospectiva con relacion a planteos que nos hiciéramos en otras
presentaciones a estas Jornadas. Asi es que, en momentos del 2021 nos
interrogadbamos acerca de como debia planificarse el APP (Autotransporte
Publico de Pasajeros) para dar respuesta a la totalidad de la demanda; cudl
seria la demanda de esta nueva temporalidad; y qué tipo de Transporte Publico
sera el adecuado para cumplir con la seguridad, la confiabilidad y las
condiciones de forma de asegurar la salud. (Schmidt, et. al 2021)

Expresdbamos en nuestras conclusiones que Innovar y Proyectar debian
constituirse en palabras claves, momento Unico para abordar la "nueva
temporalidad” de los desplazamientos urbanos con equidad (sostenibilidad en
calidad y seguridad), la cual se expresara, sélo, cuando se atiendan las
diferentes necesidades de las personas revirtiendo su situacion de
vulnerabilidad. Por lo que, adquiere una vigencia irrecusable el cumplimiento de
las pautas de seguridad y prevencion para garantizar los desplazamientos de
las personas en el Transporte Publico.

Poco se ha avanzado en ese camino. En esta oportunidad, extendimos
nuestras miradas, de formas mas profunda al periurbano, a partir de datos mas
cuantitativos, en esta oportunidad. Sesgado por algunas apreciaciones
cualitativas y desde el conocimiento que sobre estos territorios tenemos.

La dependencia en el uso del automavil privado prima en estos espacios
fundamentalmente. Las distancias “de desplazamiento” para aquellos que
carezcan de estos medios parten, en promedios, en unos 2km. Extensiones
realizadas en paisajes poco urbanizados, con escasez de infraestructura como
iluminacién, condiciones en los caminos, seguridad, etc.

Autores como Iso Tinoco et al (2023) :18 indagan sobre otras practicas que
hacen a la movilidad sostenible, como la del carsharing las que se manejan en
el marco de la informalidad o de los lazos familiares; o la movilidad ciclista u
otros medios de transporte individuales. Estos Gltimos son los que mas
abundan en estos sectores.

Amar (2011) nos habla de la religancia. El término nos permite
"desenchufarnos” de la influencia de la relacion biunivoca personas |
kilometros. Esa distancia es una relacion a partir de la cual se crean los lazos
entre territorio en vez de medirlo cientificamente como una distancia.

Es claro entender, que hay pocos antecedentes de politicas de movilidad
sostenibles ajustadas en estos territorios del periurbano que tengan como
referencia inexcusable las necesidades locales de los diferentes colectivos
existentes (Iso Tinoco et al, 2023): 18. Esto pone en evidencia la ausencia de
un abordaje integral. Las politicas publicas actuales no han sido capaces de
integrar a las areas rurales en materia de movilidad sostenible; y en los pocos
casos en los que se hayan realizado reflejan puntos de discontinuidad.
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Con el andlisis, en proceso de ajuste y retroalimentacion, a partir de replicar el
modelo en otras ciudades colindantes, permitiran facilitar la formulacion de
propuestas superadoras de los actuales modelos que garanticen condiciones
de movilidad sostenible adecuadas para las personas que trabajan y habitan en
estos lugares.
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