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Resumen

En este trabajo se aborda la probleméatica multidimensional de la movilidad
desde la gestion politica de los gobiernos locales y su impacto en barrios
periféricos en las ciudades de San Miguel de Tucuman y Yerba Buena. Se
analiza las causas y su incidencia en las personas como sujetos de derechos,
para ello se recopila y analiza estudios de la region metropolitana.

Mediante el estudio bibliografico se analiza la importancia de la movilidad
urbana como objeto de estudio y como practica social que permite el acceso a
otros derechos desde un enfoque multidimensional. Por ultimo, se utiliza como
fuente para el andlisis cualitativo entrevistas a funcionarios locales sobre la
gestion politica de la movilidad. Este enfoque permite una lectura desde el
ambito en donde recae la responsabilidad de enfrentar la problematica.

Este trabajo pretende ser un aporte para la gestion de la movilidad urbana,
entendiéndola como una politica transversal e integral que involucre, bajo una

mirada holistica, a todas las areas de gobierno.
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INTRODUCCION

Por diversas razones historicas, politicas, econémicas y sociales, las ciudades de
San Miguel de Tucuméan y Yerba Buena de la provincia de Tucuman, constituyen
las ciudades mas importantes del conglomerado metropolitano de la provincia,
concentran la mayor cantidad de instituciones, actividades productivas y centros
funcionales.

En el escenario actual de estas ciudades se evidencia un aumento descontrolado
de la poblacion con limites confusos entre jurisdicciones, la ausencia de politicas
claras respecto al uso del espacio territorial, el transporte, la accesibilidad, la
conectividad, la planificacion y la gestion urbana. Esto ha ocasionado serios
problemas de movilidad que se han profundizado, sobre todo, en sectores ubicados
en las periferias de estas ciudades.

En este sentido, se advierte que la falta de provision de servicios de transporte a
ciertos sectores periféricos de las ciudades, la ausencia de politicas publicas que
garantice el acceso a la movilidad y que tenga en cuenta los procesos de
expansion y densificacion urbana, y la situacién social emergente, evoluciona hacia
patrones de exclusion social.

Cabe sumar a la problematica la ausencia de transporte publico en algunos
sectores, la presencia de un area central con situaciones de deterioro, congestion y
saturacion, signos inequivocos de una fractura urbana y social, focos de

vulnerabilidad ambiental, dificultades de accesibilidad, y debilidad institucional?.

1 Véase: Gallardo Gambeta, M., Palazzo, M., Van, C., Fala, M. (2016). El Derecho a la movilidad y al
transporte publico como un derecho humano. XVII Congreso Nacional y VII Latinoamericano de
Sociologia Juridica, San Miguel de Tucuman, Argentina.
http://www.sasju.org.ar/interfaz/blog_nivel_3/153/archivos/gallardo-y-otros.pdf

2yéase Municipalidad de San Miguel de Tucuman. (2016). Plan Estratégico Urbano Territorial.
https://www.mininterior.gov.ar/planificacion/pdf/planes-loc/ TUCUMAN/Plan-Estrategico-Urbano-
Territorial-San-Miguel-de-Tucuman. pdf.

Este plan parte de una serie de nudos criticos y la caracterizacion de la situacion social,
socioecondmica y urbana del municipio de San Miguel de Tucuman como sus alcances en la
Provincia de Tucuméan. Municipalidad de San Miguel de Tucuman. (2016).



https://www.mininterior.gov.ar/planificacion/pdf/planes-loc/TUCUMAN/Plan-Estrategico-Urbano-Territorial-San-Miguel-de-Tucuman.pdf
https://www.mininterior.gov.ar/planificacion/pdf/planes-loc/TUCUMAN/Plan-Estrategico-Urbano-Territorial-San-Miguel-de-Tucuman.pdf

La importancia de la movilidad en las ciudades es significativa, porque condiciona
el ejercicio de otros derechos, permite el acceso a las actividades econdmicas,
culturales, ambientales y sociales. En efecto, resulta fundamental para que las
personas puedan satisfacer sus necesidades y ejercer sus derechos®.

Dada la situacion arriba planteada en el area metropolitana de Tucuman, en esta
tesis, enfocandome en el rol de la gestion publica como articulador y garante del
derecho a la movilidad urbana, indagaré sobre ¢Coémo se gestiona la movilidad en
los gobiernos locales de San Miguel de Tucuman y Yerba Buena?¢Se la gestiona
desde el viejo paradigma o bajo una perspectiva multidimensional como un derecho
a habitar la ciudad? ¢Qué iniciativas pueden plantearse para abordar la
problematica de la movilidad?

El objetivo de este trabajo es proponer una alternativa de abordaje para el
desarrollo de un modelo de movilidad en estas ciudades. Para ello, y a partir del
analisis bibliografico propuesto, partiré de la importancia que tiene la movilidad en
las ciudades actuales y el impacto en las personas. En este marco, presentaré un
diagnaostico de la problematica en las ciudades de San Miguel de Tucuman y Yerba
Buena mediante el relevamiento de investigaciones previas en torno a la
problematica en el sistema metropolitano de Tucuman y su incidencia en las
ciudades de estudio. Luego y a partir de la literatura identificada desarrollaré el
estado del arte del concepto de movilidad para determinar tanto su alcance, sus
dimensiones y el nuevo paradigma en la que se fundamenta.

A partir de las dimensiones analizadas, seleccionaré la que conformara el marco
analitico de este trabajo y que estara referida a la dimension politica de la gestidon
local, es decir, como se gestiona y aborda la problematica en el ambito de la
gestion local del municipio de Yerba Buena y San Miguel de Tucuman.

Para ello, mediante entrevistas a funcionarios de los gobiernos locales, se
avanzara en un analisis cualitativo que permita identificar como es concebida la

movilidad en estos municipios, bajo cudl paradigma acttan y si es que el nivel de

3 Grunauer, M., Fal(, M. y Falt, C. Maria, (2017). Estudio del Transporte de Personas como un
derecho humano a la movilidad y la garantia de su acceso seguro y sin discriminacién en las
normas vigentes en el Municipio de San Miguel de Tucuman [encuentro]. Encuentro Nacional de
Investigadoras e Investigadores en Ciencias Juridicas y Sociales: La Investigacion Juridica y social
hoy. Santa Fe, Argentina.



coordinacion institucional existente es acorde a esta problematica de cardcter
multidimensional.

Asimismo y a partir de algunas experiencias de politicas de movilidad de algunos
gobiernos locales argentinos, propondré la formulacion de alternativas para una

propuesta de intervencion.
Derecho ala movilidad urbana: su importancia

Algunos avances que se presentan en materia de movilidad urbana evidencian una
evolucién de la movilidad (esto se profundiza en el marco analitico de este trabajo)
como un concepto que se desprende cada vez mas del funcionamiento de los
sistemas de transporte, la infraestructura y los desplazamientos, lindando con el
campo de la ingenieria civil, para incorporar otras nociones y dimensiones de la
movilidad urbana, especialmente la que tiene que ver con la construccion social del
territorio: la movilidad residencial, la movilidad cotidiana, los espacios de vida, la
sustentabilidad urbana y del transporte y su relacion con los procesos de
planeacién y gestion del transporte (Isunza Vizuet,2017,p 31).

En la misma linea también se la concibe como una practica social de
desplazamiento en el territorio que conjuga deseos, necesidades y capacidades de
satisfacerlos (Gutiérrez, 2013)*. Esta redefinicion conlleva a abandonar viejos
paradigmas de identificar a la movilidad solo con el transporte e ir hacia la
transicion de un enfoque mas amplio, con énfasis en las personas y su derecho a la

ciudad®.

4 Esta definicion es desarrollada por Gutiérrez (2013) sobre la que volveré mas adelante.

S El articulo 2 de la Carta Mundial por el Derecho a la ciudad, define al Derecho a la Ciudad como:
El usufructo equitativo de las ciudades dentro de los principios de sustentabilidad, democracia,
equidad vy justicia social. Es un derecho colectivo de los habitantes de las ciudades, en especial de
los grupos vulnerables y desfavorecidos, que les confiere legitimidad de accion y de organizacion,
basado en sus usos y costumbres, con el objetivo de alcanzar el pleno ejercicio del derecho a la
libre autodeterminacion y un nivel de vida adecuado. El Derecho a la Ciudad es interdependiente de
todos los derechos humanos internacionalmente reconocidos, concebidos integralmente, e incluye,
por tanto, todos los derechos civiles, politicos, econdmicos, sociales, culturales y ambientales que
ya estén reglamentados en los tratados internacionales de derechos humanos. Esto supone la
inclusion de los derechos al trabajo en condiciones equitativas y satisfactorias; a fundar y afiliarse a
sindicatos; a seguridad social, salud publica, agua potable, energia eléctrica, transporte publico y
otros servicios sociales; a alimentacion, vestido y vivienda adecuada; a educacion publica de calidad
y la cultura; a la informacién, la participacion politica, la convivencia pacifica y el acceso a la justicia;



En documentos de Naciones Unidas, como la Carta Mundial “Por el derecho a la
ciudad™®, aparece el derecho a la movilidad como una obligacién de los gobiernos
de las ciudades en aspectos como el desarrollo de una politica publica que exige:
planes de desplazamientos urbanos e interurbanos; transporte publico y accesibles;
sostenibilidad de modelos en términos de atencién y prevision de las necesidades
sociales y medioambientales de la ciudad.El sociélogo Francés Ascher (2003)
durante | Bienal Internacional de Arquitectura de Rotterdam’ expuso cémo la
movilidad se convirtid en un tema fundamental para las democracias actuales, por
lo que ya no se trata de un desafio de arquitectos y urbanistas, sino que se
encuentra tan profundamente enraizada en las sociedades urbanas que constituye
un importante tema social y politico. Da razones acabadas de ello:

En primer lugar indica que es indispensable desde el punto de vista econdémico y
social, porque es una condicion clave de acceso al mercado laboral, a una
vivienda, a la educacion, a la cultura y el ocio, a la familia; asimismo, el derecho a
trabajar, a tener una vivienda, a recibir capacitacion; lo que implica un derecho a la
movilidad. Concibe este derecho como una precondicion de otros derechos, como
una especie de derecho genérico con una importancia social creciente.

En segundo lugar, destaca que la movilidad se esta transformando en un factor en
la vida cotidiana de las personas, los tiempos y lugares de la movilidad cobran

mayor importancia: el transporte requiere ser mas conveniente, mas econoémico y

a organizarse, reunirse y manifestarse. Incluye también el respeto a las minorias y la pluralidad
étnica, racial, sexual y cultural y el respeto a los migrantes. El territorio de las ciudades y su entorno
rural es también espacio y lugar de ejercicio y cumplimiento de derechos colectivos como forma de
asegurar la distribucion y el disfrute equitativo, universal, justo, democratico y sustentable de los
recursos, riquezas, servicios, bienes y oportunidades que brindan las ciudades. Por eso el Derecho
a la Ciudad incluye también el derecho al desarrollo, a un medio ambiente sano, al disfrute y
preservacion de los recursos naturales, a la participacion en la planificacién y gestién urbana y a la
herencia histérica y cultural.

Véase: Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad. (2012). Paz y Conflicto,5 184-196.
https://www.ugr.es/~revpaz/documentacion/rpc_n5 2012 docl.pdf

6Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad. (2012). Paz y Conflicto,5, 184-196.
https://www.ugr.es/~revpaz/documentacion/rpc_n5_2012_docl.pdf

!, Este articulo corresponde a la exposicion del Sr. Ascher durante la | Bienal Internacional de
Arquitectura de Rotterdam el afio 2003, cuyo tema fue la movilidad. Traduccién al castellano de
Monika Dockendorff y Fernando Pérez Villalon.

Ascher, Francois. (2005). Ciudades con velocidad y movilidad mdltiples: un desafio para los
arquitectos, urbanistas y politicos. ARQ (Santiago), (60), 11-19. https://dx.doi.org/10.4067/S0717-
69962005006000002


https://dx.doi.org/10.4067/S0717-69962005006000002
https://dx.doi.org/10.4067/S0717-69962005006000002

mas agradable. Ya no se erige solo como un medio para llegar de A a B, sino que
es una parte de la vida de la persona por derecho propio y merece ser valorado
como tal, en efecto, considera que el movimiento deberia ser un gusto.

En tercer lugar, destaca que la movilidad tiene un costo econémico, social y
medioambiental. La generalizacion del movimiento que las personas experimentan
implica que individuos y grupos de personas deberian ser capaces de controlar su
movilidad, que esta movilidad deberia contribuir al establecimiento de identidades
sociales, que los movimientos de algunos no deberian afectar desfavorablemente
la vida de otros, que el transporte de bienes y personas no deberia dafiar la
herencia natural y cultural, y que la energia que se utiliza no deberia comprometer
el futuro de nuestro planeta. En consecuencia, estos son los desafios de la
movilidad sustentable. Encontrar soluciones, implica pensarlas desde todas estas
aristas: economicas, sociales y ambientales.

En la misma linea Gonzalez Albo (2019) sostiene que el tema de la movilidad
representa una preocupacion creciente porque es un factor fundamental en la vida
cotidiana de las personas y se vincula con sus derechos como ciudadanos. La
movilidad hace referencia a los desplazamientos de los habitantes con el fin de
satisfacer necesidades, como acceder a sus capacidades y a los diversos servicios
urbanos. La accesibilidad, por su parte, alude a la facilidad con la que un individuo
puede salvar las distancias para llegar a los lugares a donde realizara sus
actividades (Gutiérrez, 2012) (como se citd en Gonzalez Albo, 2019, p.10).

No obstante lo sefialado por Gonzalez Albo (2019) y Ascher (2003) sobre la
movilidad, Gutiérrez (2013) sefiala las diferencias sutiles entre movilidad y
transporte y profundiza ese enfoque social ya planteado por el sociélogo Franceés
Ascher (sobre esto retomaré mas adelante), lo que resulta fundamental al momento
de plantearse politicas publicas respecto a la problematica.

En consecuencia, hablar del derecho a la movilidad requiere contemplar diversas
dimensiones que la integran y que deben estar presentes para garantizarla. Su
analisis exige reconocer como esta puede condicionar o promover el acceso de las
personas a los bienes, servicios, productos, o caso contrario, profundizar
situaciones de vulnerabilidad social ya existentes, es decir, generar situaciones de

inclusién o exclusién, por lo que se convierte en un factor preponderante en la vida



de las personas. En este sentido, la problematica de la movilidad exige respuestas
integrales, lo que necesariamente requiere de una vision holistica de gestion de los
gobiernos locales.

De la bibliografia analizada, hay abundante literatura sobre las muiltiples causas de
la problemética de la movilidad; sus consecuencias; las dimensiones que la
componen; y la importancia que tiene en las ciudades para su desarrollo y su
impacto en las personas (Miralles-Guasch, 2009; Alcantara Vasconcellos, 2010;
Picon Guell, R y Wild, N (2020); Veldzquez, 2013; lzunza Vizuet, 2017; Gutiérrez,
2013; CDHDF, 2013; Jiron et al., 2010; Gonzalez Alvo y Czytajlo, 2022; Avellaneda
y Lazo, 2011; Gonzalez Albo, 2019; Cascales, 2019; ONU-Habitat, 2020; ). Sin
embargo, poco se profundiza en la gestion politica (Ascher, 2005; Anapolsky y
Pereyra, 2012; Gutiérrez y Rearte, 2012; Adn et. al.; 2014; LEM, 2016; lzunza
Vizuet, 2017; Quilodran, et al., 2018). Considero que un paso previo a todas esas
dimensiones, es conocer coOmo se gestiona y desde qué paradigma actuan los
gobiernos locales; si actitan desde un enfoque multidimensional enfocado en
derechos o accionan con una mirada fragmentada que se traduce en politicas
segmentadas.

Es precisamente desde la vision de la agenda politica lo que permitira conocer
como se concibe la problematica en las esferas de gobierno, si existe una vision
transversal o no.

La gestion politica de la movilidad es importante en tanto poco puede hacerse si es
que desde el nucleo en donde se toman las decisiones no existe “una perspectiva
de la movilidad”, con una mirada transversal que genere mayores posibilidades de
inclusion.

En la actualidad las problematicas para llegar y acceder a los diversos lugares,
habitar las ciudades y que las personas puedan ejercer sus derechos estan
directamente relacionadas con la forma en que se vive y se planifican las urbes. &
En efecto, las consecuencias de una falta de planificacién y politicas manifiestan

una deficiente accesibilidad, condiciones de vida desiguales que redunda en una

8 Ver: Jiron M., Paola, et al., “Exclusion y desigualdad espacial: retrato desde la movilidad cotidiana”,
en Revista invi, vol. 25, nim. 68, Santiago, mayo de 2010, pp. 15-57.



baja calidad de vida y en una movilidad no sustentable para ciertos sectores de la

poblacion.

Si se considera las altas tasas de crecimiento de nuestra region, se trata de un

problema que tiende a aumentar en un futuro inmediato. Sin los instrumentos o

politicas de planificacion y gestién adecuados respecto a la movilidad y transporte,

dificilmente puedan reducirse las desigualdades sociales, lo que imposibilita el

pleno ejercicio de los derechos de los ciudadanos/os.

Reducir estas desigualdades es fundamental para el desarrollo de estas ciudades,

puesto que:
(...) la movilidad aparece como un elemento determinante del desarrollo de
las dinamicas de la ciudad, lo que la convierte en un dispositivo importante
de promocion de la inclusion social para los grupos mas pobres, en la
medida que les permite el acceso a las oportunidades y a los servicios que
ofrece la ciudad generando asi una mayor integracion. (Avellaneda y Lazo,
2011, p, 48)

Es en este contexto es donde se inserta la problematica de movilidad de las

ciudades objeto de estudio: San Miguel de Tucuman y Yerba Buena.

Diagndstico: Problematica sobre el acceso a la movilidad
Contexto. Sistema metropolitano de la Provincia de Tucuman

La urbanizacién de la ciudad de San Miguel de Tucuman en los ultimos cincuenta
afios ha alcanzado casi la totalidad de su territorio (85,4%) y se ha expandido hacia
localidades vecinas lo que dio como resultado la conurbacion de San Miguel de
Tucuman con cinco municipios mas, entre ellos la ciudad de Yerba Buena (siendo
los otros: Tafi Viejo, Banda del Rio Sali, Alderetes y Las Talitas) con otras
jurisdicciones menores (Comunas rurales). Asi se ha formado un conglomerado de

aproximadamente 800.000 habitantes (60% de la poblacién provincial)®°con una

9 Notese que el nimero de personas del area conglomerada que tienen en cuenta los autores
Bomba et al. 2007, es sobre la base de los datos arrojados por Censo Nacional de Poblacion,
Hogares y Viviendas en 2001, si se toma en cuenta el censo 2010, el nimero de habitantes
asciende a 926.079 personas constituyendo el 63% de la poblacion provincial. Ver:



tasa de crecimiento anual superior a la del municipio capitalino (periodo 1991-
2001). (PNUMA, 2007, p.21)

Conforme lo explican Anapolsky y Pereyra (2012) el fendmeno de la conformacion
de las areas metropolitanas es el resultado del crecimiento de la mancha urbana y
de la interrelacion cotidiana que se produce entre los distintos municipios a través
del desplazamiento de las personas?'?.

El proceso de metropolizacion acaecido estuvo determinado por las dindmicas del
contexto socio econdémico y politico institucional operadas desde los inicios del
siglo XXl y hasta el presente, lo que plantea un conjunto de dilemas respecto de los
escenarios futuros del modelo territorial*?. (LEM, 2016, p.17)

A partir del informe de lineamientos estratégicos para la gestion territorial del area
metropolitana de Tucuman (LEM, 2016) que analiza las dinamicas territoriales y
aborda los problemas centrales, surge que: las transformaciones territoriales, el
cambio de comportamiento de la poblacion, en lo locacional, en la ocupacion del
suelo, como en las respuestas ofrecidas, han agudizado las tendencias de la
metropolizacion con un patron disperso y periurbano difuso - fragmentado, de baja
densidad que manifiesta la persistencia de las desigualdades.

El informe plantea que entre 1991 y 2010, el Sistema Metropolitano de Tucuman,

en adelante SiMeT*3, experimentd un intenso proceso de expansion urbana. En el

PNUMA (2007). Perspectiva del medio ambiente urbano. Geo San Miguel de Tucuman. Universidad
Nacional de Tucuman, Municipalidad de San Miguel de
Tucuman.http://www.pnuma.org/deatl/pdf/2007 GEOSanMigueldeTucumn.pdf

10 ver en anexo (al final del documento) el mapa con la conformacion del area metropolitana de la
provincia de Tucuman.

11 Este escenario sobre las causales de las &reas metropolitanas descripto por Anapolsky y Pereyra
(2012) es coincidente con las causales del Sistema Metropolitano de la Provincia de Tucuman. La
informacién analizada por los autores es un estudio realizado por el Instituto Superior de Urbanismo
de la Universidad de Buenos Aires, para un grupo de ciudades. En este marco analizan como un
grupo de ciudades: Gran San Miguel de Tucuman, Neuquén- Cipolletti- Plottier, Gran Posadas-
Candelaria, La Rioja, Presidencia Roque Saenz Pefia y General Pico, tanto la evolucion y variacién
de la superficie de las manchas urbanas como la cantidad de la poblacién presentaron importantes
crecimientos a lo largo de tres periodos (1986 al 1992, 1999 al 2001 y 2008). Véase: Anapolsky, S.,
& Pereyra, L. (2012). Desafios de la gestidon y la planificacion del transporte urbano y la movilidad en
ciudades argentinas. Revista Transporte Y Territorio, (7), 57-75. https://doi.org/10.34096/rtt.i7.283
12programa de Desarrollo de areas metropolitanas del interior (2016). Lineamientos estratégicos

para la gestion territorial del 4rea  metropolitana de  Tucuman. ver en:
https://www.academia.edu/43760207/LINEAMIENTOS_ESTRAT%C3%89GICOS_PARA LA GESTI%C3%93N
_TERRITORIAL_DEL_%C3%81REA METROPOLITANA DE_TUCUM%C3%81N_INFORME_FINAL_0

13Se toma la definicion establecida en el Informe Final de Lineamientos estratégicos para la gestion
territorial del &rea metropolitana de Tucuman:


http://www.pnuma.org/deat1/pdf/2007GEOSanMigueldeTucumn.pdf
https://doi.org/10.34096/rtt.i7.283

mismo informe se analiza (a partir de un diagndstico inicial) una serie de conflictos
en la dinamica de urbanizacion, tanto en términos ambientales, de ocupacion, de
gestion, como de produccion. (LEM, 2016, p.27-28)

En este marco, y a los fines de este trabajo es necesario destacar algunos
conflictos identificados:

Desde la oOptica ambiental, el informe identifica un estallido y una dispersion de
grandes parcelas residenciales y urbanizaciones cerradas de baja densidad; un
incremento del suelo en desuso que trajo aparejado una serie de probleméaticas
ambientales, como la pérdida de biodiversidad por la disminucién de bosques
autoctonos, con una mancha urbana que avanzd incluso sobre zonas de
proteccion. (LEM, 2016)

Asimismo, el patrén de ocupacion del suelo de baja densidad que caracteriza a la
expansion urbana del SiMeT, dificulta la cobertura de servicios de transporte
publico de las éareas incorporadas a la ciudad y aumenta la contaminacion
atmosférica debido a la mayor distancia en que incurren los desplazamientos de
automoviles particulares. (LEM, 2016)

El déficit de cobertura de espacios verdes de acceso publico se identifica tanto a
escala barrial cobmo metropolitana. (LEM, 2016)

Existen diferentes externalidades negativas asociadas a la aglomeracion de
actividades productivas en el medio urbano; una de ellas se refiere a las
dificultades de movilidad que genera la congestion vehicular producida por el

transito de vehiculos de carga. Ilgualmente, el trazado ferroviario de cargas y

Sistema Metropolitano de Tucuman - SiMeT. Con un enfoque mas orientado a la gestion y
entendiendo lo Metropolitano como la totalidad de los asentamientos urbanos, y sus respectivas
areas de influencia, integrados funcionalmente con el area urbana principal. Comprende al agregado
de jurisdicciones administrativas que mantienen vinculos funcionales cotidianos o frecuentes en la
conurbacién, y que albergan activos ambientales significativos (areas naturales, protegidas y
cultivadas), localidades pobladas, infraestructura de accesibilidad e interconexién, y equipamiento
productivo y logistico estratégico a escala metropolitana, que dan sustento al desempefio
competitivo del aglomerado (LEM, 2016, p.12).

Ver en: Programa de Desarrollo de areas metropolitanas del interior (2016). Lineamientos

estratégicos para la gestion territorial del é&rea metropolitana de Tucumén. ver en:
https://lwww.academia.edu/43760207/LINEAMIENTOS_ESTRAT%C3%89GICOS_PARA_LA_GESTI%C3%93N
_TERRITORIAL_DEL_%C3%81REA METROPOLITANA DE_TUCUM%C3%81N_INFORME_FINAL_0O



algunas superficies destinadas a usos logisticos y productivos generan barreras y
problemas de integracion del tejido urbano. (LEM, 2016)

Sefala también la carencia de una estructura policéntrica metropolitana. La
existencia de una dependencia funcional de todas las localidades del sistema
respecto a la ciudad de San Miguel de Tucuman, genera una debilidad de los
subcentros de otras localidades respecto a la oferta de comercios y servicios
administrativos, espacios publicos y equipamientos que afecta al conjunto de las
cabeceras municipales. (LEM, 2016)

En efecto y a partir de lo expuesto, es dable advertir conforme exponen Casares et.
al (2014) que esta area metropolitana, quinto aglomerado de la Republica
Argentina, soporta problemas ambientales y estructurales que son comunes a la
mayoria de las areas metropolitanas intermedias latinoamericanas.'*

Segun exponen Casares y Czytajlo (como se cité en LEM, 2016, p.101)* las
dinamicas de los ultimos treinta afos revelan la consolidacion del proceso de
metropolizacion para Tucuman. Las autoras advierten, ademas, que en el periodo
de los ultimos 10 afios se triplico la cobertura de suelo urbano, las urbanizaciones
de baja densidad promovidas tanto por los mecanismos de mercado formal e
informal y asentamientos espontaneos, como por el estado provincial, han
generado un aglomerado que acusa nhotables desequilibrios ambientales, alto
consumo de suelo de valor ecoldgico y productivo, e indicadores sociales que dan
cuenta de un profundo proceso de diferenciacion socio residencial y de desigual

acceso a bienes y servicios urbanos.

14 Casares et al. (2014) muestran que las areas periurbanas mas desfavorables en sus condiciones
de vida, nivel de educacién y empleos son las que mas crecieron en su aspecto demogréfico, con
patrones de baja densidad y con incremento de la brecha social entre los diferentes grupos y la
segregacion. Las autores sefialan que esta realidad de pobreza y desempleo aumenté la demanda
hacia los municipios y que para encarar los problemas de esta ciudad real, se requieren
intervenciones intergubernamentales e intersectoriales que no es posible hacerlo desde la
parcialidad. Ante ello, consideran que la coordinacién metropolitana emerge como mecanismo
(técnico y politico) importante para afrontar estas problematicas de forma integral, a través de los
multiples niveles de gobierno y diversos sectores de la gestién estatal. Véase: Casares, M;
Llomparte Frenzel, M; Politi. (2014, septiembre). Lecturas territoriales periurbanas: indicadores de
presién en el noreste del &rea metropolitana de Tucuman (AMET) [conferencia]. Xl Simposio de la
Asociacioén Internacional de Planificacion Urbana y Ambiente (UPE 11), La Plata, Argentina.

15 Programa de Desarrollo de areas metropolitanas del interior (2016). Lineamientos estratégicos

para la gestion territorial del &rea  metropolitana de  Tucuman. ver en:
https://lwww.academia.edu/43760207/LINEAMIENTOS_ESTRAT%C3%89GICOS_PARA_LA_GESTI%C3%93N
_TERRITORIAL_DEL_%C3%81REA_METROPOLITANA_DE_TUCUM%C3%81N_INFORME_FINAL_0O
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Asimismo, conforme Casares y Czytajlo (como se cité en LEM, 2016, p.101) en
esta Ultima década en el ambito metropolitano, se observa un desarrollo de
extensas areas de la periferia por las presiones de la actividad inmobiliaria
demandando suelo urbano y periurbano en gran escala, sea para enclaves de
produccion, servicios y turismo para el desarrollo de distintas variantes de
urbanizaciones cerradas, nuevos productos con los que los operadores
inmobiliarios atraen inversiones para los grupos de mayor ingreso y para quienes el
sector inmobiliario opera como reaseguro de inversion.

Si bien el fendmeno urbano de barrios cerrados surge durante los afios ‘90, el auge
de los mismos en el area metropolitana es posterior al 2001 y la localizacion
preferente ha sido el sector oeste (ciudad de Yerba Buena) en correspondencia con
inversion publica en infraestructuras de accesibilidad. (LEM, 2016)

A partir de lo expuesto, cabe sefialar que este proceso de transformacion territorial
y posterior metropolizacion no fue acompafado de normativas claras, politicas
publicas o de mecanismos de cooperacion institucional que contemple las
transformaciones urbanas y sus efectos.

En consecuencia se evidencia un crecimiento descontrolado de la poblacion y un
centro radial capitalino colapsado al que acude un sector importante de la
poblacién (de otros municipios) para el acceso a bienes y servicios.

Estas desigualdades socio territoriales han impactado en la movilidad y en la forma
de vida de las personas, en como habitan la ciudad, en el acceso a bienes y

servicios y en el ejercicio de sus derechos.

La movilidad en San Miguel de Tucuman y Yerba Buena

Durante los afios ‘90 ocurrieron intensas transformaciones en el crecimiento del
Gran San Miguel de Tucuman. Malizia y Paolasso (2009) advierten como en el area
central de la ciudad (capital San Miguel de Tucuman) se multiplicaron las

edificaciones de mayor altura y aumentd la superficie del area comercial. En los
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bordes la expansion adquiri6 multiples formas, desde viviendas sociales
construidas por el estado hasta urbanizaciones cerradas de lujo®®.

Hacia el oeste, en la Ciudad de Yerba Buena la expansion y el crecimiento
estuvieron vinculados a la aparicion de urbanizaciones cerradas. Esta ciudad
concentra la mayor cantidad de countries y barrios privados de la provincia y
presenta una marcada heterogeneidad entre sus habitantes!’. (Malizia y Paolasso,
2009, p.591)

En efecto, el crecimiento urbano y poblacional de estas ciudades'® fue
evolucionando hacia una unidad urbanistica traspasando limites originales,
creandose nuevos centros urbanos o absorbiendo los existentes. Los municipios de
San Miguel de Tucuman y Yerba Buena de hecho, se encuentran unidos
demograficamente pese a que existen normas que delimitan sus respectivos

espacios territoriales.

16 ver: Malizia, M y Paolasso, P. (2009). Countries y barrios privados en Yerba Buena, Gran San
Miguel de Tucuman, Argentina: nuevas formas de expansion urbana. Estudios Demogréaficos y Urbano,
2,583-613. https://ri.conicet.gov.ar/handle/11336/79124

7E] contraste mas significativo de esta segregacion esta representado por la coexistencia de
unidades cerradas y villas de emergencia como realidades contrapuestas, representada por grupos
socio-econdmicos muy dispares, localizadas muy préximas entre si pero una realidad social
distante. Véase: Malizia, M y Paolasso, P. (2009). Countries y barrios privados en Yerba Buena,
Gran San Miguel de Tucuméan, Argentina: nuevas formas de expansién urbana. Estudios
Demograficos y Urbano, 2,583-613. https://ri.conicet.gov.ar/handle/11336/79124

Siguiendo a Valenzuela de Mari (1999) y Bagnera et. al., (2012) (como se cité en Anapolsky, Sy
Pereyra, L, 2012, p. 61) los sectores populares, siguiendo la l6gica de la necesidad, ocuparon areas
urbanas degradadas que presentaban malas condiciones ambientales (ubicadas en laderas de
montafas, en zonas anegables, cerca de basurales a cielo abierto, etcétera) y que carecian de todo
tipo de infraestructura y servicios.

8 a ciudad de San Miguel de Tucuman, es el departamento de menor superficie de los 17 en que
se divide el territorio provincial y posee una extensién de 90 km2 (PNUMA,2007, p.20). De acuerdo
a datos del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INDEC, 2010) la ciudad capitalina posee
una poblacién residente de 548.866 habitantes (40% de poblacién de la provincia) con una variacién
absoluta de 21.259 (personas) respecto al censo de 2001 (en la que se registraba 527.607) y una
variacion relativa del 4%. Ubicandose entre los distritos mas densamente poblados del pais.

Fuente: INDEC. Censo Nacional de Poblacion, Hogares y Viviendas 2001 y 2010.Ver:
https://www.indec.gob.ar/indec/web/Nivel4-CensoProvincia-999-999-90-000-2010

Ver: https://www.indec.gob.ar/indec/web/Nivel4-CensoNacional-3-999-Censo-2010

La ciudad de Yerba Buena (municipio aledafio a la ciudad de San Miguel de Tucuman) presenta una
poblacion de 75.076 habitantes, con una variacion absoluta de 11369 (personas) respecto al censo
de 2001 (en la que se registraba 63707) y una variacion relativa del 17,8 %, ubicAndose como la 4°
ciudad de la provincia de Tucuman mas poblada.

Fuente: INDEC. Censo Nacional de Poblacién, Hogares y Viviendas 2001 y 2010.

Ver: https://www.indec.gob.ar/indec/web/Nivel4-CensoProvincia-999-999-90-000-2010

Ver: https://www.indec.gob.ar/indec/web/Nivel4-CensoNacional-3-999-Censo-2010
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Conforme lo explican Malizia y Paolasso (2009) con el devenir de los afios en
Yerba Buena se fue consolidando la coexistencia de diferentes grupos sociales.
Junto a los barrios planificados, las areas residenciales, la ocupacion ilegal de
terrenos y asentamientos precarios, se identificaron urbanizaciones cerradas. Las
clases mas acomodadas comenzaron a migrar desde el centro de la ciudad hacia
la periferia, en especial hacia el municipio de Yerba Buena?®.

Esta situacién gener6 que los sectores mas pobres se encuentren rodeados por las
urbanizaciones cerradas construidas en sus proximidades o expulsados hacia
zonas aun mas periféricas de la ciudad. Lo que pone de manifiesto el aumento de
la fragmentacién espacial y la segregacion social, cuyo contraste es el resultado de
la distancia socioeconémica de ambos grupos. (Malizia y Paolasso, 2009, p.602)
Cabe destacar que la logistica de estos emprendimientos inmobiliarios también
afect6 areas destinadas a usos agricolas y espacios verdes?°. Asimismo, la llegada
de estas nuevas urbanizaciones cerradas trajo aparejado cambios en el sector
comercial. Las mas profundas fueron en el sector comercial a lo largo de la via
principal de acceso, Avenida Aconquija, la que se conecta ademas con el municipio
capitalino de la provincia de Tucuman. Sobre esta avenida principal se construy6

una variedad de locales de bienes y servicios, como: centros bancarios, médicos,

19 A partir de 1991 las urbanizaciones cerradas comenzaron a multiplicarse en el &mbito local.
Estos emprendimientos residenciales aparecen como un producto de una nueva formacion
econdOmica que rompe claramente con las tradicionales pautas de estructuracion urbana. (Paolasso
y Malizia, 2009, p.599).

Hacia 2007 Yerba Buena concentraba la mayor cantidad de urbanizaciones cerradas del
aglomerado, convirtiéndose en uno de los municipios con mayor crecimiento demografico dentro del
aglomerado de los dltimos tiempos (Paolasso y Malizia, 2009, pp.599-600).

La llegada de estos desarrollos inmobiliarios no implic6 una mejora sustancial en la provisién de
infraestructura de servicios (como agua, cloacas) solo acarre6 una mejora en las principales
avenidas de acceso que conectan al municipio de Yerba Buena con la capital de la provincia
(municipio de San Miguel de Tucuman). Sin embargo, ello no era consecuencia de una planificacion
territorial o estrategias tendientes a alcanzar el uso arménico del espacio. (Malizia y Paolasso
pp.601-602).

Véase: Ver: Malizia, M y Paolasso, P. (2009). Countries y barrios privados en Yerba Buena, Gran
San Miguel de Tucumén, Argentina: nuevas formas de expansion urbana. Estudios Demogréficos y
Urbano, 2,583-613. https://ri.conicet.gov.ar/handle/11336/79124

2actualmente el municipio de Yerba Buena sobre su superficie de 38 KM2, el 17 por ciento esta
ocupado por urbanizaciones cerradas, lo que ha impactado en el paisaje urbano y en equilibrio entre
la naturaleza y los espacios residenciales, por la fisuras que resaltan la pérdida gradual de espacios
verdes y la debilitada conexién entre los diversos sectores del municipio. (Paolasso y Malizia, p.606)
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comercios, shoppings, anexos de oficinas

privadas. (Malizia y Paolasso, 2009, p.606).
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Grafico 1. Mapa avenida principal entre la jurisdiccion de Yerba Buenay

San Miguel de Tucuman
Fuente: Natera Riveras, J. (2014)

Malizia y Paolasso (2009) sefialan que el crecimiento comercial influyé de manera

significativa en la disminucion de las relaciones comerciales entre Yerba Buena y

San Miguel de Tucuman, puesto que antes se consideraba a la capital Tucumana

como la principal fuente de bienes y servicios que requeria Yerba Buena. Ahora

cada vez mas personas optan por no trasladarse a la capital para realizar sus

21E| mapa representa la avenida principal que une la jurisdiccion de Yerba Buena con San Miguel de
Tucuman. Avenida sobre la que se asienta una preponderante zona comercial. Tomado de:

Natera Riveras, J. (2014). San Miguel de Tucuman (Provincia de Tucuman): El mapa social a través
del Andlisis Factorial. En G. D. Buzai. y M. Marcos (Eds.), Mapas Sociales Urbanos

(pp. 137-152). Lugar Editorial.
https://www.researchgate.net/publication/262042469_San_Miguel_de_Tucuman_Provincia_de_Tucu

man_EI_mapa_social_a_traves_del_Analisis_Factorial
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actividades cotidianas. Como resultado de este proceso, Yerba Buena se esta
transformando en una nueva centralidad que se caracteriza por la articulacion de
actividades urbanas de diversas indoles que a su vez atraen el establecimiento de
nuevas actividades.

No obstante a lo anteriormente dicho, San Miguel de Tucuman continta siendo el
centro de enorme afluencia de poblaciéon, atento a que concentra centros
universitarios, hospitales publicos, las administraciones publicas del estado, el
poder judicial, etcétera. Lo que conlleva a que una cantidad considerable de la
poblacion de Yerba Buena como de otros municipios del aglomerado se movilicen
al centro capitalino por razones de estudio y trabajo en consecuencia, uno de los
mayores conflictos que tiene la ciudad de San Miguel de Tucuman es la
accesibilidad y la congestion de transito, mas de 800.000 vehiculos se desplazan a
diario por el centro capitalino?® Esta dinamica hace notar como las personas, si
bien habitan una localidad determinada, también habitan el espacio en el que se
movilizan. Ello implica que incluso las personas que residen en la periferia de las
ciudades, fuera de los limites administrativos realizan actividades periodicas como
trabajo, estudio o compras o utilizan los servicios de esta como los de salud o
recreativos en otras localidades. Romero Renau 2007 (como se citdé en Anapolsky y
Pereyra, 2012, p.63).

A partir de los antecedentes descriptos, se observa que el fenomeno de expansion
territorial y fragmentacion socio - espacial ocurridos (producto de dinamicas
sociales, politicas y econémicas) no fueron acompafiados de acciones planificadas
0 normativas claras que dieran respuesta a las nuevas complejidades sociales
emergentes.

Los sectores mas vulnerables se han desplazado hacia las zonas periféricas de
estas localidades carentes de infraestructuras, de dificil a nula accesibilidad, lo que
dificulta la movilidad de estas personas para la realizacion de sus actividades y por
tanto el pleno ejercicio de sus derechos, parte de la poblacién para satisfacer sus

necesidades requieren de desplazamientos multimodales entre estos municipios,

22\/er:https://www.lagaceta.com.ar/nota/914171/Igplay/informe-especial-se-tarda-casi-lo-mismo-
recorrer-10-cuadras-microcentro-pie-o-auto.html
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es decir la utilizacion de diferentes modos o medios de transporte para llegar al
destino deseado.?
Por lo que, y conforme lo plantea Urry (2002) (como se citd6 en Gonzalez Alvo,
Czytajlo, 2022), cuando las condiciones de accesibilidad no son equitativas, las
dificultades en la movilidad se convierten en un problema que genera
desigualdades individuales y sociales.
Prueba de ello es el estudio realizado por Alvo y Czytajlo (2022),sobre lo que
retomaré mas adelante, quienes analizan el impacto que las condiciones de
movilidad generan en la capacidad de las personas para desplazarse y usar las
oportunidades y recursos de la vida en la ciudad.
En este marco, la Encuesta de Origen/ Destino 2011 (en adelante EOD) respecto a
la movilidad en el area metropolitana en Tucuman (AMT) registro los siguientes
datos a tener en cuenta?*:
e La cantidad de viajes diarios en el area del Gran San Miguel de Tucuman
(en adelante GSMT) es de 1.440.045, de los cuales son realizados por el
58,2 % de la poblacion de 3 afios de edad o mas (583.338 personas) que
hacen al menos un viaje por dia habil en la region, mientras que 406.237
personas de 3 afios de edad o mas (41,7 %) no efectdan ninguno.)
e Considerando a las personas que realizan al menos un traslado por dia en el
area metropolitana, se estima un promedio de 2,46 viajes por dia habil. Por
otra parte, si se tiene en cuenta la totalidad de la poblacion (los que viajan y

los que no), el promedio de viajes por persona desciende a 1,43.

23 Anapolsky y Pereyra (2012) explican la dindmica de las ciudades argentinas y como se suscitaron
las transformaciones urbanas. Véase: Anapolsky, S., & Pereyra, L. (2012). Desafios de la gestién y
la planificacion del transporte urbano y la movilidad en ciudades argentinas. Revista Transporte Y
Territorio, (7), 57-75. https://doi.org/10.34096/rtt.i7.283

24 La Encuesta de Origen y Destino para el Area Metropolitana de Tucuman fue realizada en el afio
2011 en el marco del Proyecto de Transporte Urbano en Areas Metropolitanas Argentina (PTUMA).
Si bien el ambito de recorte es el area Metropolitana de la Provincia, resulta util para comprender la
problemaética de la movilidad respecto al municipio de San Miguel de Tucuman y Yerba Buena. Esta
encuesta se propone caracterizar a la poblacion y sus patrones de movilidad con el objetivo de
determinar como se desplaza la poblacion en el Area Metropolitana de Tucuman (AMT) a fin de
brindar informacién para que se puedan desarrollar politicas publicas y gestionar proyectos que
permitan una movilidad eficiente.

De Belaustegui, J. (2012).Encuesta origen-destino 2011: Movilidad en el Area Metropolitana de San
Miguel de Tucuman. - la ed. - Buenos Aires: Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires,
2012.

Ver: https://docer.com.ar/doc/10en5nl
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En el volumen de viajes respecto a los medios de transporte utilizados,
predomina el uso de colectivo con un 35,79%, observandose luego un
21,94% de viajes realizados a pie y un 18,09% en automévil (como
conductor y/o acompafante).

Si se analiza a nivel de poblacién, se obtiene que el 40,89% de las personas
realiza viajes en colectivo, mientras que el 25,67% lo hace a pie y un 17,83%
en auto tanto conductor como acompafiante.

Si bien los resultados muestran que la cantidad de viajes efectuados por
hombres y mujeres es semejante, al abordar las formas de desplazamiento
de acuerdo a los medios de transporte utilizados, se aprecian
comportamientos disimiles. Mientras los hombres resuelven sus
necesidades de movilidad utilizando el auto particular, la moto y el colectivo
en proporciones similares, las mujeres lo hacen utilizando principalmente el
colectivo y realizando viajes a pie.

En relacion a los grupos etarios se observa una gran disparidad de uso. Los
medios de transporte publicos son mayormente empleados por los
adolescentes (de 13 a 18 afios), asi como por los adultos mayores (de 66
afios 0 mas); mientras que los medios no motorizados son los mas utilizados
por los nifios (de 4 a 12 afos) y los privados por los adultos jovenes (de 31 a
50 afnos).

Los traslados por trabajo y por actividades educativas representan casi el
80% de los viajes diarios, es decir, constituyen el principal motor de la
movilidad.

Respecto a la necesidad de traslado, el estudio lo clasifica en viajes
ocupacionales y personales. Los primeros estan constituidos por las
actividades que la poblacién dificiimente puede prescindir (trabajo -lugar de-
y educacion -lugar de-) mientras que los segundos incluyen el resto de los
motivos, generalmente discrecionales y menos rutinarios tales como los

motivos: personal, social y familia, compras, salud y esparcimiento. Los
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resultados de la encuesta indican que de los viajes realizados en el AMT, 7
de cada 10 son viajes ocupacionales.?®

Respecto a los viajes segun género, la movilidad de los hombres esta
relacionada principalmente con el trabajo, en tanto que entre las mujeres la
proporcion de viajes por estudio y trabajo son similares. Si bien los viajes por
motivo “estudio” constituyen la segunda causa generadora de viajes entre
los hombres, la movilidad cotidiana de éstos esta relacionada principalmente
con el trabajo (24%). Por otro lado, las mujeres realizan mas viajes que los
hombres por motivos sociales y familiares, personales, compras, salud y
estudio.

Los resultados muestran que la mayor parte de los viajes realizados
diariamente en el AMT representan cadenas de viaje simples, es decir con
un solo motivo intermedio: hogar-trabajo-hogar, hogar-estudio-hogar, hogar-
dejar/buscar en centro educativo hogar.

Respecto a los motivos de los viajes, la encuesta revela que los usuarios
indigentes viajan proporcionalmente mas que los otros grupos poblacionales,
por motivos sociales y familiares. Esto podria vincularse con las estrategias
de supervivencia que suelen desarrollar estos sectores que incluyen la
participacion en organizaciones y movimientos sociales, etcétera.

Los usuarios pobres viajan proporcionalmente mas por motivos de estudio
gue por el resto de los motivos, incluso mas que por trabajo. Esto se
contrasta con lo que ocurre entre la poblacién no pobre dado que ésta se
mueve proporcionalmente mas por trabajo que por estudio. La proporcion de
viajes por el resto de los motivos (salud, compras, social y familia, personal,
etc.), en términos generales, coincide tanto en el grupo poblacional pobre
como en el no pobre.

Respecto a la relacion entre el medio de transporte utilizado y los motivos

gue tiene la poblacién para desplazarse, la encuesta revela que los viajes al

25 La encuesta no contempla viajes por trabajo de cuidado “Movilidad de cuidado”. Al respecto ver el
trabajo investigativo de las autoras Alvo y Czytajlo (2022).

Gonzalez-Alvo, |., & Czytajlo, N. (2022). Movilidad y género en contextos de vulnerabilidad: el caso
del Sistema Metropolitano de Tucuman. iconos - Revista De Ciencias Sociales, (73), 35-56.
https://doi.org/10.17141/iconos.73.2022.5232
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trabajo se realizan mayormente en medios de transporte privado (45%). Le
siguen los viajes en transporte publico (el 35%) y los no motorizados (s6lo
un 15%). Sin embargo, cuando el motivo de viaje es el estudio, el uso de los
medios de transporte publico predomina, seguido por los medios no
motorizados. Es importante destacar que 6 de cada 10 viajes se efectian en
transporte publico. Respecto de los viajes por motivos de compras es
interesante observar que la proporcion de uso de medios publicos, privados
y no motorizados es equilibrada.

e En cuanto a la vulnerabilidad social en el desplazamiento de los ciudadanos
por el territorio, se observd que la poblacibn que vive en situacion de
pobreza, resuelve sus necesidades de viaje de manera diferente a como lo
hace la poblacion indigente 0o no pobre. En efecto, las personas que se
hallan por debajo de la linea de indigencia efectian la mitad de sus viajes
diarios en transporte publico y la otra mitad en taxi. Ello se relaciona con la
situacion socio - territorial ya que esta poblacion suele residir en zonas
desprovistas de servicios de transporte publico debido a la dificultad de
acceso, falta de pavimentacion, inseguridad, entre otros. El grupo
correspondiente al quintii mas bajo utiliza mas la caminata a pie y ésta
disminuye a medida que aumentan los ingresos. (PTUMA, 2012)

En resumen, de los datos obtenidos en la encuesta de origen podemos destacar
que: (i) hay un predominio del uso del transporte publico (que en el caso de
Tucuman nos referimos a lineas de colectivos); (i) que existe un sector
considerable que directamente no se moviliza (la encuesta no da razones de ello);
(iif) que son las personas en contexto de vulnerabilidad las que mayor cantidad de
viajes realizan en transporte publico pero también en taxi (sea por provision de
alimentos o cuestiones sociales) dado que al residir en zonas carentes de
infraestructura, el transporte publico no llega.

Asimismo y a partir del estudio de indicadores de movilidad referenciado por
Gonzalez Albo (2019), pudo detectarse que la red vial y el sistema de transporte

son insuficientes para cubrir las necesidades de la poblacién?®.

%6 En el SIMeT operan dos grupos de transporte publico de pasajeros, las lineas urbanas e
interurbanas. Las lineas denominadas urbanas son aquellas que se encuentran bajo el control del
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El estudio revela que aunque el servicio de transporte publico alcanza el 89,9% de
la poblacion, se observa un grave problema de conectividad que se corresponde
con las &reas mas pobres y con menos cobertura de servicios, tales como
electricidad, agua y cloacas. Asi, las zonas que mejor cobertura estan situadas en
el casco céntrico de la ciudad de San Miguel de Tucuman y su extension inmediata
hacia el oeste (Ciudad de Yerba Buena). Asimismo, se observa una marcada
tendencia a definir los recorridos del transporte publico en base a la rentabilidad
empresarial y no a la necesidad social, asimismo, este sistema de transporte
tampoco es un sistema integrado y en red?’. (Gonzalez Albo, 2019)

Con la encuesta origen se advierte de que hay un sector de la poblacion que tiene
limitada su movilidad, pero si ademas se tienen en cuenta las desigualdades
estructurales (como la situacién de pobreza) y las desigualdades socio-territoriales
(fragmentacion socio espacial) la falta de movilidad profundiza ese estado de
vulnerabilidad. En efecto, pensar en movilidad implica contemplar todas estas
condiciones y planificarla a partir de las complejidades sociales existentes, con un
enfoque integral y con la mirada puesta en las personas como sujetos de derechos.
En este sentido, las investigadoras Gonzéalez Alvo y Czytajlo (2022) realizan un
estudio en el que demuestran la interseccionalidad que existe entre la movilidad
urbana y las desigualdades socio-territoriales asociadas a ella. Las autoras
advierten como las desigualdades en la movilidad empeoran las condiciones de las
personas que se encuentran en contexto de vulnerabilidad, y que a su vez esto se

profundiza mucho mas en la movilidad de las mujeres?2.

municipio de San Miguel de Tucuman y en sus trayectos, la mayor parte de ellas atraviesan el
centro de la ciudad. Por su parte, las lineas interurbanas operan bajo el control provincial y la
mayoria de estas pasan por dos puntos: el centro de la ciudad capital y la terminal de émnibus. En
sus trayectos vinculan San Miguel de Tucuman con los demas municipios y comunas del SIMet.
(Gonzalez Alvo y Czytajlo, 2022, p.44). Véase: Gonzalez-Alvo, I., & Czytajlo, N. (2022). Movilidad y
género en contextos de vulnerabilidad: el caso del Sistema Metropolitano de Tucuman. iconos -
Revista De Ciencias Sociales, (73), 35-56. https://doi.org/10.17141/iconos.73.2022.5232

2"La autora Gonzéalez Albo (2019) toma los datos obtenidos de cartografias producto de la
consultoria realizada por el equipo del observatorio de fendbmenos urbanos y territoriales (OFUT)
para el Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios/Subsecretaria de
Planificacion Territorial (PIDT) (2014) en el marco de “Estudios de indicadores de Movilidad”. Ver:
Gonzalez Albo, I. (2019). Movilidad urbana y desigualdad socio-territorial en el sistema metropolitano de
Tucuman. Problemas y desafios para la movilidad equitativa. Ediciones Sobral CE: Sertao Cult.

28 | as autoras Gonzalez Alvo y Czytajlo (2022) toman el modelo AVEO “Activos - Vulnerabilidad-
Estructura de Oportunidades “desarrollado por Rubén Kaztman (1999). El enfoque AVEO ofrece un
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Al respecto, las autoras cuando analizan la problematica de la movilidad en SIMet
lo hacen contemplando la estructura de oportunidades con la que cuenta un
territorio, esto es, el transporte, las oportunidades de empleo, los equipamientos de
educacion, salud, comercios y recreacion; y lo cruzan con los recursos de los
hogares y las personas, por lo que las practicas de movilidad dependen en gran
medida de esa interaccion entre oportunidades y los activos con los que cuenta una
persona, es decir la forma en que usa y se apropia del territorio.2°

Este enfoque que traen Gonzalez Alvo y Czytajlo (2022) es interesante, por cuanto
demuestran que los activos de las poblaciones mas vulnerables, que en su mayoria
percibe ingresos mediante planes sociales, es justamente esa condicion de bajos
ingresos lo que afecta fuertemente sus posibilidades de movilidad.

Lo antes dicho impacta mas aun en mujeres conforme lo analizan Gonzéalez Alvo y
Czytajlo (2022) puesto que observan una alta vulnerabilidad en la movilidad de las
mujeres que no tienen acceso al transporte publico y que no poseen vehiculos
privados para suplir esa falta. En efecto, y si se considera los trabajos de cuidado
gue realizan las mujeres a la par de las actividades de empleo formal, la falta de
accesibilidad y conectividad respecto al transporte publico, el tiempo (que no es
contemplado) la infraestructura de cuidado instalada en centros urbanos alejados
de los barrios vulnerables, la base de activos del hogar (bajo nivel socioecondmico)
constituyen desigualdades que se reproducen y que a la vez generan una mayor

vulnerabilidad.

instrumental analitico que combina dinAmicamente los niveles micro (comportamientos en individuos
y hogares), meso (organizaciones e instituciones) y macro (estructura social, patron de desarrollo)
para explicar de mejor forma la reproduccién de los sistemas de desigualdad y desventajas sociales.
(Busso, 2001) La perspectiva interesante que ofrece el enfoque a diferencia de otros anteriores
(como el de la pobreza, marginalidad y exclusién) es que no sélo tematiza sobre los pasivos de los
sectores pobres e indigentes, sino que introduce el concepto de activo, mostrando que las familias
pobres poseen recursos y “que de hecho hacen uso de ellos en forma continua para mejorar su
bienestar o para enfrentar situaciones adversas” (R. Kaztman, 1999:3)

2%Para el estudio las autoras profundizan en el estudio de la oferta de transporte publico y la
accesibilidad a infraestructuras de cuidado. Realizan cartografias de los recorridos de las lineas y
su cobertura, asi como las ofertas de servicios en relacion con los cuidados, haciendo un cruce con
las zonas de mayor vulnerabilidad del espacio del SIMeT. En segundo lugar analizan los activos del
hogar a través de dos abordajes, uno macro a través de los datos arrojados con la Encuesta Origen
Destino y uno micro con informacién cualitativa obtenida de entrevistas realizadas en un barrio
vulnerable representativo. Véase: Gonzélez-Alvo, I., & Czytajlo, N. (2022). Movilidad y género en
contextos de vulnerabilidad: el caso del Sistema Metropolitano de Tucuman. iconos - Revista De
Ciencias Sociales, (73), 35-56. https://doi.org/10.17141/iconos.73.2022.5232
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Este estudio aporta una mirada interseccional sobre la problemética de la movilidad
urbana.

Si bien Gonzélez Alvo y Czytajlo (2022) interpelan sobre la necesidad de una
agenda publica que contemple los patrones de género para la planificacion urbana,
cabe advertir que no solo no se han contemplado patrones de género respecto a la
movilidad en las ciudades de San Miguel de Tucuman y Yerba Buena, sino que
tampoco se han tenido en cuenta los procesos de expansion territorial,
transformacion urbana acaecidos, la segregacion social como resultado de este
proceso, la logica del mercado inmobiliario, y el mismo fenomeno de
metropolizacion en la que se encuentran insertas estas ciudades.

En efecto, para abordar las realidades de la gestion a la que tienen que dar
respuesta los gobiernos locales es importante considerar los procesos de
transformacion urbana y social ocurridos, las desigualdades socioterritoriales, las
estructuras de oportunidad y activos de las personas.

Considerar estos procesos resulta esencial para comprender las decisiones y
politicas referidas al transporte y la movilidad en las ciudades (Anapolsky y
Pereyra, 2012). Mas aun y a partir de lo expuesto sobre los patrones de
desigualdad social, cabria agregar que para abordar las realidades de gestidon es
necesario hacerlo, ademas, desde el enfoque de la persona como sujeto de
derechos.

En este marco, resulta necesario retroceder e indagar como se concibe a la
movilidad, si es que se la circunscribe sélo al mero servicio de transporte o si se la
concibe como un fendmeno atravesado por mdultiples variables. Para ello es
necesario profundizar sobre su concepto, alcance y dimensiones que permita
identificar como se gestiona la movilidad en los gobiernos locales de San Miguel de

Tucuman.
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MARCO ANALITICO

Estado de la cuestion sobre movilidad urbana: evolucion
del concepto, dimensiones, cambio de paradigma

Evolucién del concepto y dimensiones

Isunza Vizuet (2017) en “La movilidad urbana: dimensiones y desafios” al analizar
la literatura respecto a la movilidad, sefiala como el tema fue concebido
originariamente desde el campo de la ingenieria, para trasladarse de manera
gradual a otras disciplinas de las ciencias sociales.*°Sugiere la idea de un objeto de
estudio que atrae la concurrencia transdisciplinaria, es decir, la confluencia de
distintos campos del saber. Lo que constituye, segun la autora, un campo fértil para
fortalecer la movilidad como tema emergente que se desprende cada vez mas de la
ingenieria del transporte y que es plenamente adoptado por la ciencia social.

En el campo de la sociologia, la nocién de movilidad relaciona todos los ambitos de
la vida cotidiana plasmados en los habitos de la movilidad de las personas
(practicas de consumo, laborales, por estudio, culturales, en torno al ocio y el uso
de espacios publicos) lo cual implica el uso de la ciudad y la construccion de
territorios (Isunza Vizuet, 2017, p.42). A continuacion puede observarse areas

cientificas desde las que se aborda la movilidad.

%0La autora hace un interesante analisis sobre la produccion cientifica de la temética de la movilidad
sobre la que elabora y clasifica los principales autores de las publicaciones y los institutos de
investigacion, en el que aprecia como el campo de las ciencias sociales destaca notoriamente. Ver:
Isunza Vizuet, G. (2017). La movilidad urbana: dimensiones y desafios. Instituto Politécnico
Nacional-CIECAS. cap. 1. Ciudad de México
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Grafico 2.Produccioén cientifica sobre la movilidad

Fuente: Elaboracion de Isunza Vizuet (2017)32.32

Isunza Vizuet (2017) para delimitar el concepto de movilidad, lo analiza desde tres
dimensiones: la dimensién urbana; la dimension socio ambiental; y la gestion de la
movilidad urbana.

Respecto a la primera, considera que la movilidad con sus diversas facetas nos
remite a un fendmeno que es eminentemente urbano, en el que aparecen
elementos claves como el modelo de urbanizacion, el que a su vez, se encuentra
atravesado por las transformaciones espaciales emergentes (cambios en la
movilidad urbana y residencial, agentes de produccion social del espacio). En este
esquema aparece el desarrollo inmobiliario como generador de esquemas de
urbanizacion fragmentada y dispersos®3. La funcién de la infraestructura vial y el

transporte, los sistemas de organizacion del transporte, la planeacion urbana y el

8! La autora mediante un gréfico de las areas cientificas base de las publicaciones (1994-2014)
representa las diversas disciplinas desde las cuales se aborda el tema de la movilidad urbana:
economia, finanzas, negocios, gestion empresarial, agricultura, artes y humanidades, geografia o
ciencias de la tierra, energia y mateméticas. (Isunza Vizuet, 2017, p. 22). Ver: Isunza Vizuet, G.
(2017). La movilidad urbana: dimensiones y desafios. Instituto Politécnico Nacional-CIECAS. cap. 1.
Ciudad de México.

32 Notese como el tema ha cobrado relevancia en las ciencias sociales superando el campo de las
ingenierias.

33 Ello puede observarse en el diagnéstico del problema de movilidad en las ciudades bajo estudio,

es decir, esquemas de urbanizacién fragmentados, siendo una de las causales la légica del
mercado inmobiliario.
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ordenamiento territorial, etcétera; cobran importancia fundamental en la o6rbita de
esta dimension.

Una segunda dimensién es la socio-ambiental, la necesidad de enfrentar los
problemas ambientales asociados al transporte ha colocado en la agenda de los
gobiernos y foros internacionales, la discusién sobre medidas y acuerdos para
mitigar sus efectos negativos. Se asocia a un incremento sin precedentes de la
contaminacién ambiental derivada de la creciente motorizacion de las ciudades y
del predominio de un estilo de vida que plantea una fuerte dependencia del
automévil privado para que las personas puedan desplazarse. (Isunza Vizuet,
2017)

Isunza Vizuet (2017) sefiala que de la literatura revisada surge un horizonte de
produccion cientifico que asocia el tema de la movilidad urbana con el medio
ambiente y la busqueda de ciudades sustentables. De alli que se hable de
“movilidad urbana sustentable”, adoptando la nocién de Naciones Unidas, como
aquella que logra satisfacer las necesidades actuales de movilidad en las ciudades
sin comprometer que futuras generaciones puedan satisfacer sus propias
necesidades.

Para la autora la movilidad urbana sustentable considera no soélo aspectos
economicos implicados en la eficiencia energética y en la reduccion del impacto
ambiental de las actividades humanas, sino también las practicas sociales y las
conductas en relacion con el medio ambiente. En efecto, la problematica ambiental
tiene estrecha relacion con el esquema de urbanizacion dispersa que no articula
funcionalmente la localizacion de la vivienda y lugares de trabajo.

Por dltimo Isunza Vizuet (2017) presenta una tercera dimension, que es la
dimension politica: la gestion de la movilidad urbana y que esta intimamente
relacionada con los esfuerzos que realizan los gobiernos para enfrentar la

problematica implicada en la movilidad urbana y realizar politicas mas eficaces:

Los modelos de gestibn comprenden una serie
de acciones que generalmente son dirigidas por los distintos
niveles de gobierno, bajo un marco normativo y arreglos entre

los distintos agentes y organismos relacionados directa o
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indirectamente con el funcionamiento del transporte, la
planeacion urbana, el ordenamiento territorial y la conformacion
de sistemas de informacion necesarios para una toma de

decisiones mas certera. (Isunza Vizuet, p.39, 2017).

GESTION DE LA
MOVILIDAD URBANA

MOVILIDAD

DIMENSION DIMENSION
SOCIOAMBIENTAL URBANA

Grafico 3. Dimensiones de la movilidad

Para la autora existe una tendencia a modelos de gestion mas transversales que
consideran necesidades especificas de los grupos sociales (género, personas con
capacidades diferentes) y temas como la seguridad vial, la seguridad publica y la
distribucion del equipamiento urbano necesario para proporcionar diversos
servicios (educacion, salud, empleo) bajo la perspectiva de procurar espacios
locales multifuncionales que reduzcan la necesidad de viajes de larga distancia.
Por lo que es en la esfera politica donde recae la gran responsabilidad de enfrentar
la crisis de movilidad y lograr una gestion eficiente de la movilidad. (Isunza Vizuet,
2017)%4

34 Cabe observar que cualquiera sea la dimension que se tome, dependen de la dimensién referida
a la gestion, puesto que, la praxis de cada dimension exige de decisiones politicas y un modelo de
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Por su parte para Avellaneda y Lazo (como se citd en Isunza Vizuet, 2017) la
movilidad denota el acceso a la ciudad, a sus territorios, a todo tipo de
oportunidades que la ciudad ofrece, incluyendo los vinculos sociales, de tal suerte
que trabajar, consumir o relacionarse con los otros implica necesariamente
desplazarse.

Avellaneda y Lazo (como se citd en Isunza Vizuet, 2017, p.42) sefialan ademas la
estrecha relacién de la movilidad con la habitabilidad, porque los desplazamientos
suelen originarse y terminar en la vivienda. Consideran que un espacio habitable
permite que la vida cotidiana se organice dentro de un espacio de vida
polifuncional préximo al hogar.

No obstante a ello, destacan que en la actualidad nos encontramos bajo un modelo
de vida en gue las diferentes actividades se encuentran dispersas a lo largo de una
extensa trama urbana, de manera que la vida cotidiana no se organiza solo en el
entorno local sino a lo largo y a lo ancho de un espacio metropolitano®®.

Casado (2008) por su parte (como se cito en Isunza Vizuet, 2017, p.42) toma en
cuenta los desplazamientos cotidianos en torno a un territorio, es decir, aquellos
movimientos cotidianos frecuentes de las personas, como ir al trabajo, estudios,
compras etcétera. Por lo que introduce la nocién de movilidad cotidiana para
referirse a las practicas habituales y reiteradas de desplazamientos de corta
duracion y distancias vinculadas a distintos fines, desplazamientos al trabajo, al
lugar de estudio, las compras, el ocio, las visitas a familiares y a amigos, llevar o
recoger a alguien, realizar trdmites, acceder a servicios médicos, entre otras.

En este sentido, la movilidad cotidiana no se limita solo a los desplazamientos sino
también se relaciona con las facilidades o las dificultades que enfrentan las
personas para hacer posibles esos desplazamientos. En efecto, resulta
fundamental el papel de los gobiernos locales para atender la creciente demanda

de movilidad de los nuevos habitantes (Isunza Vizuet, 2017).

gestion que la garantice. No obstante a ello, a los fines de este trabajo se trabajara desde la tercera
dimension, la gestién politica de la movilidad urbana.

35 Notese (a partir del diagnostico de este trabajo) como San Miguel de Tucuman y Yerba Buena,

son ejemplos de ciudades que estdn determinadas por el contexto metropolitano al igual que las
otras ciudades que lo componen.
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Lo antes dicho explica la evolucién del concepto de movilidad y su distincion
respecto a la temética del transporte, o que, como explicaré mas adelante presenta
diferencias sutiles. De alli que sea un campo que haya ido mutando como objeto de
estudio desde las ingenierias a las ciencias sociales, sobre todo si se tiene en

cuenta los multiples topicos que involucra el concepto de movilidad.

Cambio de paradigma, el aporte de la Comision de
Derechos Humanos de México

La comision de Derechos Humanos del Distrito Federal, en México (CDHDF)* en
su informe especial sobre el Derecho a la Movilidad, describe el paradigma clasico
de la movilidad para luego avanzar hacia un concepto de movilidad como un
fendmeno social, ambiental y cultural. La comision parte del paradigma clasico en
la que era equiparada al transporte y en donde las preocupaciones se centraban en
el movimiento de vehiculos en las vias, en la gestién de flujos, transito, etc. Poco
se hablaba sobre las necesidades de las personas; se ponia el acento
principalmente en el descongestionamiento de los flujos, la velocidad, y la
capacidad y amplitud de los vehiculos. (CDHDF, 2013)3’

En el marco del paradigma clasico, el transporte se identifica mediante la
combinacion de tres factores: el incremento de la velocidad (ganancia de tiempo),
el alcance (kilometraje) y el despacho (el nimero de pasajeros transportados por
hora, dia 0 afio). Esto ha llevado a pensar que la movilidad podia ser expresada en
términos de viajes-persona-dia; es decir, como una relacion limitada de oferta-

demanda abordada mecéanicamente por la cantidad de infraestructura y medios de

3%6La Comision de Derechos Humanos de la Ciudad de México (CDHCM) es el més joven de los
organismos publicos de defensa de los derechos humanos que existen en México. La CDHCM es la
instituciéon encargada de conocer sobre quejas y denuncias por presuntas violaciones a los
derechos humanos cometidas por cualquier autoridad o persona que desempefie un empleo, cargo
0 comisién en la administracion publica de la Ciudad de México o en los érganos de procuracion y
de imparticion de justicia que ejerzan jurisdiccion local en la Ciudad de México. Entre las funciones
gue tiene se encuentran las de elaborar informes sobre el estudio, la ensefianza y la divulgacion
sobre los Derechos Humanos. Ver: https://cdhcm.org.mx/presentacion-2/

$’Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal (2013). Informe especial sobre el derecho a
la movilidad en el Distrito Federal 2011-2012. https://cdhcm.org.mx/wp-
content/uploads/2014/06/informe-movilidad.pdf
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transporte, en relacién con el numero de desplazamientos realizados por persona.
(CDHCM, 2013, p 19)

En efecto, en la nocion de transporte quedaba implicita la relacion de transportista-
transportado (quedando este Ultimo como en una postura mas pasiva). Bajo este
enfoque, las personas eran reducidas a un conjunto de particulas consideradas
homogéneas sin tomar en cuenta su condicién, género, edad, etcétera. (CDHCM,
2013, p 19)

Segun la CDHCM (2013) los tedricos del transporte y urbanismos ponian el foco en
el movimiento y en los conceptos de desplazamiento o viaje como un medio para ir
de un punto a otro, sin tomar en cuenta otras variables cualitativas que permitieran
explorar las dimensiones sociales, culturales, econdmicas, psicoldgicas y hasta
antropologicas de la movilidad en una sociedad.

Jiron (como se cité en CDHCM, 2013) sefiala que el nuevo paradigma de movilidad
consiste en reivindicar y valorizar el caracter activo de las personas y de la
sociedad en su conjunto como entes moviles. Considera, a partir de este enfoque,
gue la movilidad puede ser analizada desde tres aspectos: el de los usos y valores,
el de los instrumentos y medios, y el de los actores.

Respecto a los usos y valores, explica, que poner la mirada ahi ya supera la
definicion tradicional de desplazamiento entre un punto de origen y destino. Lo que
conlleva a que esta adquiera un valor intrinseco en sus dimensiones sociales,
culturales y hasta afectivas, en la medida en que se relaciona directamente con la
satisfaccion de necesidades y la creacion de relaciones, oportunidades, encuentros
y sinergias, y no s6lo como un pasaje de distancias. Por lo que la movilidad sera
medida en base a la generacion y el desahogo de necesidades de las personas.
Amar (como se cité en CDHCM, 2013) plantea que la transicion del analisis de
transporte a movilidad implica un cambio de percepcion al insistir que las personas
tienen una vida mévil atil y que el principal objetivo de los medios de transporte no
sblo es la automatizacion de procesos sino también el empoderamiento de las

personas. Incluso, los lugares y aspectos periféricos del transporte como

29



estaciones, paradas, vias, accesibilidad, etcétera, se suman y se convierten en
nuevos elementos de estudio®.
Para Miralles-Guasch y Cebollada (como se cit6 en CDHCM, 2013) sostienen que
se requiere un cambio de perspectiva que ponga el foco en las personas y en el
conocimiento sobre sus dindmicas sociales.
Hasta acé se advierte una evolucién del concepto de movilidad que explica ese
cambio de paradigma. Es decir, al ponerse el foco en las personas (y no solo en los
medios de transporte) se erige y se conceptualiza como un fenémeno social,
ambiental y cultural, por lo que su estudio no se va circunscribir (como
originalmente se hacia) solo al transporte, sino que se tendrd en cuenta las
multiples variables que la inciden y que ademas pueden condicionar, limitar o
potenciar.
Respecto a la movilidad como fendmeno social, la Comision sefiala que diversas
investigaciones demuestran como las practicas cotidianas son de naturaleza
hibrida. La diversidad de personas como ser mujeres, nifias/os y personas adultas
mayores tienen su universo propio de movilidad que las tradicionalmente
concebidas (del hogar al trabajo) ello como préactica social y sumado a la
posibilidad de poder hacerlo en un determinado territorio, condiciona el estilo de
vida de una determinada comunidad. (CDHCM, 2013, p 20)
Ascher (como se cité en CDHCM, 2013) exige que la movilidad sea pensada como
un fendbmeno de naturaleza compleja, por cuanto, las condiciones sociales de cada
persona impactan de manera directa en la generacion de diversas pautas de
movilidad; desde sus caracteristicas individuales hasta su pertenencia a un
colectivo social y la estructura familiar y econdémica, las cuales incluso pueden
llevar a constituir patrones de pobreza:

“Por ejemplo, no todas las personas gozan de las mismas

oportunidades para realizar movimientos que les permitan

38 Un ejemplo de politica publica que consider6 los espacios publicos y los corredores de transporte
para asegurar no solo la accesibilidad al transporte sino una movilidad mas segura y conectada, fue
el caso de la ciudad de Coérdoba. Un caso de estudio relevante para vislumbrar el caracter
potenciador de la innovacion de las politicas de movilidad urbana. Véase:

Picén Guell, R y Wild, N (2020).La Innovacién en politicas de Movilidad Urbana: El Caso De La
Empresa Estatal TAMSE en el periodo 2020-2021. Sociales Investiga, no. 10 (diciembre 29, 2021).
https://socialesinvestiga.unvm.edu.ar/ojs/index.php/socialesinvestiga/article/view/350.
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construir espacios, acceder a lugares o incluso satisfacer
necesidades basicas. Para algunas, “el milhojas de redes puede
estar completamente aplastado: sus campos econdémicos,
familiares, locales se superponen y la posibilidad de
desplazamiento en una serie de campos se ve afectada” (Ascher,
2004, p 20)3%40

Lo anterior lleva a establecer que, las desigualdades estructurales o los recursos
con lo que cuentan las personas o ciertos sectores sociales puede condicionar la
movilidad y con ella el acceso a otros derechos, en este sentido, la condicion de
vulnerabilidad (sea por cualquier condicion social como la pobreza, la brecha de
género, etcétera) puede verse profundizada por la ausencia de movilidad.

En consecuencia, quienes no pueden movilizarse por razones estructurales
(econdmicas, sociales, de infraestructura, de accesibilidad) impacta directamente
en su calidad de vida. Por lo que la inequidad, la segregacion y exclusion social
son temas que cobran relevancia para acceder a una red de comunidad a la que
pertenecen. (CDHCM, 2013)

Por otro lado, la movilidad constituye un fenémeno de tipo cultural, pues va mas
alla de los aspectos cuantificables y medibles para observar una gran variedad de
practicas relacionadas con ella en todo el mundo. Conceptos como cultura vial,
cultura peatonal y cultura del automévil reflejan esta caracteristica del fenémeno y
sera diferente segun la ciudad en la que se resida. (CDHCM, 2013)

Otras de las dimensiones mas estudiadas al hablar de movilidad es la referida al
medio ambiente, en un contexto donde el crecimiento del transporte resulta cada

vez menos sustentable?!,

%9Francois Ascher, op. cit., p. 20

40 Es precisamente lo que evidenciaron las autoras Gonzélez Alvo y Czytajlo (2022) respecto a los
patrones de género y movilidad de cuidado en barrios vulnerables del SIMET. Véase: Gonzéalez-
Alvo, ., & Czytajlo, N. (2022). Movilidad y género en contextos de vulnerabilidad: el caso del
Sistema Metropolitano de Tucuman. iconos - Revista De Ciencias Sociales, (73), 35-56.
https://doi.org/10.17141/iconos.73.2022.5232

41 ver: Jiménez Herrero, L. Transporte y movilidad, claves para la sostenibilidad. Universidad
Complutense de Madrid (UCM) y Observatorio de la Sostenibilidad en Espafia (OSE).
https://fgcsic.es/lychnos/es_es/articulos/transporte_movilidad_claves_para_la_sostenibilidad
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La CDHCM, 2013 sefiala que si bien los servicios de transporte impactan
positivamente en la calidad de vida de las personas, la manera en que estas se
mueven también puede acarrear costos negativos ambientales. Considera que
incorporar la perspectiva ambiental a la movilidad implica adoptar nuevos
indicadores de analisis (como la emisién de gases contaminantes, el uso de
fuentes energéticas, los decibeles que se producen durante el desplazamiento, el
uso de suelo y la fragmentacién del territorio causada por las infraestructuras de
transporte).

A partir de las dimensiones sefialadas, se puede inferir que su campo de estudio es
mucho mas amplio que el originalmente establecido por el paradigma clasico y que
analizarla desde cada area o desde este nuevo enfoque (social, cultural y
ambiental) implica considerar los mdaltiples indicadores y disciplinas que la
atraviesan y que son necesarias contemplar para un estudio acabado.

Igualmente, el paradigma de la movilidad también es analizado desde el ambito del
desarrollo urbano, desde la urbe, como lugar donde las transformaciones urbanas
suceden. En este sentido, el espacio y los modos de interaccién en una ciudad
cobran relevancia. Como bien sefiala Chavoya, 2009 (como se cit6 en CDHCM,
p.24, 2013) este fendmeno se vuelve complejo en la medida que las comunidades
van creciendo paulatinamente hasta convertirse en grandes aglomeraciones o
ciudades cuya estructura se compone de elementos como la vivienda, la industria,
el comercio, las oficinas, los servicios, la vialidad y el equipamiento caracteristico
de estas.

Un rasgo propio de las ciudades esta dado por su dinamismo, por lo que los
desplazamientos se encuentran directamente vinculados con las posibilidades de
interrelacion social y con la distribucion territorial de las actividades econdmicas
gue permitan a las personas satisfacer sus necesidades. (CDHCM, 2013). Por lo
gue, otro elemento que cobra relevancia en esa interrelacion que tienen las
personas, es el espacio publico.

Al concebir que el transporte no es el Unico que plantea la posibilidad de
movimiento, sino también lo hacen, las calles, plazas, y todo aquel lugar que

posibilita un lugar de encuentro e interaccion social, el espacio publico también
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cobra relevancia como elemento de la movilidad y requiere sea medido a través de
su mayor o menor accesibilidad. (CDHCM, 2013)

A partir de lo expuesto y en un sentido semejante, Isunza Vizuet (2017) sostiene la
concurrencia de multiples disciplinas para el abordaje del tema movilidad como
objeto de estudio. Para la autora al igual que para la CDHCM (2013) ya no es un
tema exclusivo de los ingenieros en transporte sino que se erige como un objeto de
estudio propio del urbanismo, del desarrollo local, de la geografia, de las ciencias
ambientales, planeacion territorial, la gestion de las politicas, entre otras. De lo
expuesto se puede inferir que no existe contraposicion entre el paradigma clasico y
el nuevo, sino que denota una evolucibn conceptual que refleja las
transformaciones sociales imperantes y la mirada puesta en las personas como

sujetos de derechos.
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Gréfico 4. Paradigma clasico y paradigma nuevo*?

42E| esquema sintetiza las conceptualizaciones en torno a la movilidad, dejando en claro el avance
hacia un nuevo enfoque que coloca a las personas en el centro.
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Del transporte a la movilidad

Gutiérrez (2013) considera la necesidad sobre una redefinicion de lo que implica
transporte y movilidad, considera que parte de la literatura hace un uso poco
diferenciado de estos términos. Para la autora existe un cambio de paradigma que
muestra una transicion hacia enfoques mas amplios y con énfasis en las personas
mas que en los medios de transporte, consigna un cambio en el pensamiento, del
transporte a la movilidad. Es decir, la movilidad no aparece solo como una forma de
desplazarse sino que se la concibe desde un enfoque mas social.
La nueva literatura va a recrear el concepto de movilidad y enfatizar en lo cultural y
subjetivo y distinguir entre transporte y movilidad. Si bien considera que hay una
intima relacion entre los conceptos, la distincion que toma apunta a entender la
movilidad como una performance en el territorio, y al transporte como el medio o
vector que realiza el desplazamiento.
Gutiérrez (2013) distingue como la movilidad urbana, como performance en el
territorio, remite a un concepto de espacio social, a uno efectivamente producido y
organizado por una sociedad concreta en una situacion determinada en tiempo y
lugar. Esta definicion hace hincapié en dos elementos:
e (Que una practica implica la reiteracion frecuente de comportamientos.
e (Que una practica social implica comportamientos grupales que definen
un patrén, pauta o modelo, conforme a las condiciones medias de un
contexto social, espacial y temporal determinado.
De esta manera se comienza a balizar un campo de conocimiento para la movilidad
urbana que incumbe por un lado, el estudio del desplazamiento territorial como
geografia de lugares de origen y destino de viaje (convencional del transporte) y
como practica social. Esta ultima involucra:
e Las practicas sociales de desplazamiento de la movilidad cotidiana, de la
movilidad residencial y de la profesional.

e Las practicas sociales de desplazamiento de las personas y sus bienes.
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e Las practicas sociales de desplazamiento de las personas fisicas y juridicas
(empresas, organizaciones etc.)

Por otro lado la autora distingue y analiza la unidad de estudio de este campo de
conocimiento, y asume que la unidad de estudio del desplazamiento de bienes y
personas en el territorio, es el viaje.
En efecto, movilidad y transporte no son lo mismo sino que comparten un objeto de
estudio: el desplazamiento territorial de las personas y sus bienes en un contexto
social, espacio-temporalmente determinado. Si bien comparten la unidad de
estudio (el viaje) no analizan el mismo universo de viajes.
El pensamiento en movilidad se enfoca en la préactica social de viaje que expresa y
contiene aspectos subjetivos y objetivos, materiales e inmateriales, materializables
y materializados. Por lo que su universo de estudio remite a los viajes realizados,
los realizables y los concebidos. En cambio, el pensamiento en transporte se
enfoca en el medio de desplazamiento que concreta o realiza la movilidad. Por lo
gue, su universo de estudio remite a los viajes realizados.
Para la autora distinguir estos universos permite emerger una vision subjetiva del
territorio y el transporte, porque hace posible mirar a través de ellos lo que el
viajero hace y no hace, lo que puede y lo que conoce, lo que elige y prefiere. Lo
gue implica que la mirada recae sobre el viaje realizado como manifestacion de los
desplazamientos hechos con lo que hay disponible (con las redes y servicios de
transporte disponible, con la organizacion y uso de los suelos disponibles,

etcétera).
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Gréfico 5. Distincion entre transporte y movilidad
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“3Cuadro de elaboracion propia a partir de la diferenciacion de transporte y movilidad desarrollada
por Gutiérrez (2013).Ver: Gutiérrez, A. (2013) ¢Qué es la movilidad? Elementos para (re) construir
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Gutiérrez (2013) sefiala que las practicas sociales de desplazamiento expresan el
uso del territorio y hacen a la manera en que se lo apropia. Funcionan bajo
condiciones, y estas involucran tanto aspectos del transporte, como de las
actividades o servicios que el viaje tiene como fin, también aspectos personales.
Puntualiza, que la practica social del viaje es un terreno de disputas, entre aspectos
personales, del transporte y de la actividad o servicio fin, de lo cual resulta la
realizacion de un viaje (y la no realizacion de otros).

En consecuencia, siguiendo a Gutiérrez, la movilidad varia conforme a condiciones
objetivas que involucran la cantidad y distribucion en el territorio de la
infraestructura y los servicios de transporte, y también los servicios de salud,
educacion, del empleo, etcétera. Las condiciones en las que estos se ofrecen
inciden en la movilidad, al igual que lo hacen las condiciones del transporte.
Asimismo, la movilidad varia conforme la distribucion en el territorio de la calidad de
los servicios. Como se presta una actividad o servicio incide en la practica de viaje,
sean estos de transporte o de la actividad o servicio fin del viaje.

Gutiérrez (2013) explica que si bien parece una distincion sutil, que aquel que
implica observar la inexistencia de servicios de infraestructura en el territorio, es
relevante, atento a que considera que incluso con un mismo servicio de transporte,
la movilidad de un grupo social varia conforme la calidad del servicio de salud, de
educacion, empleo.

Las préacticas sociales de desplazamientos expresan requerimientos y capacidades
diferentes que trascienden la direccion de los viajes (en funcion de la localizacién
de origenes y destinos) y la oferta del transporte (individual o colectivo, redes o
servicios) por lo que sostiene que el pasaje de la movilidad concebida a la realizada
estd mediada por la conjugacion de deseos, necesidades, capacidades y esfuerzos
de viaje (Gutiérrez, 2013).

las definiciones basicas del campo del transporte. Revista Bitacora Urbano Territorial, Vol.21, nam.
2,61-74
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En consecuencia, para la autora la unidad de estudio o viaje puede ser definida
desde distintos modos: un modo ontologico y teleolégico. El primero es el modo
convencional y prevaleciente en los distintos abordajes del transporte y la movilidad
urbana actual, esto es, una definicidon especialista como “nexo entre lugares” (ir de
un punto a otro); la segunda nocion implica concebir la esencia del
desplazamiento, esto es, persigue la satisfaccion de necesidades o deseos de las
personas. Si bien en ambos casos el viaje describe una trayectoria en el territorio,
una trayectoria entre lugares, en el segundo caso (el modo teleoldgico) se captura
un itinerario distinto, el itinerario que involucra realizar una actividad individual,
grafica redes en el territorio: redes de viajes y lugares.

Este cambio de paradigma respecto a la movilidad postula que satisfacer las
necesidades o deseos de la vida cotidiana implica concretar actividades o servicios,
no solo llegar a lugares. Y concretar actividades o servicios no necesariamente
implica un viaje lineal entre un origen y destino sino que implica redes de viajes que
pueden involucrar mas de un lugar, mas de un viaje, viajes distribuidos en distintos
momentos y dias, viajes reiterados, infructuosos, encadenados. Una cadena unida
por el sentido funcional de concrecion de la actividad o servicio.

A partir de ello, Gutiérrez (2013) plantea que el desafio de la movilidad urbana y el
transporte en la ciudad de la globalizacion son un desafio técnico y locacional, pero
gue no se agota solo en eso. Postula que disefiar opciones para la gestion del
transporte urbano por fuera de los modelos convencionales, requiere ir hacia una
definicion de la movilidad mas efectiva, y a la vez, mas humana.

En un sentido semejante a lo sefialado por Gutiérrez (2013), la nueva agenda
urbana 20164 estableci6 como parte de los objetivos lograr ciudades y

asentamientos humanos donde los habitantes gocen de igualdad de derechos y

44 La Nueva Agenda Urbana (NAU) es un documento resultante de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible (HIII) que se llevd a cabo en octubre de
2016 en Quito, Ecuador. Este documento, el cual pretende servir como guia para la planificacion y
el desarrollo urbano en las préximas dos décadas, plantea con preocupacion: “La poblacion urbana
mundial se duplicara para 2050 (...) ello acarrea enormes problemas de sostenibilidad en materia
de vivienda, infraestructura, servicios basicos, seguridad alimentaria, salud, educacion, empleos
decentes, seguridad, ambiente, entre otros.” Ver. https://blogs.iadb.org/ciudades-
sostenibles/es/nueva-agenda-urbana/
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oportunidades, parte de esos derechos es la movilidad urbana, sostenible, segura y
accesible para todos. Esto implica que un sistema de movilidades debe responder y
adaptarse a una sociedad diversificada que requiere desplazamientos multimodales
complejos, por lo que, es fundamental que el sistema de movilidad sea sustentable

y que garantice la accesibilidad de las personas al territorio:

“‘Los residentes de las ciudades estan conectados al empleo, los
recursos y la educacion a través de las redes de transporte. El
transporte y la movilidad son temas importantes de la Nueva
Agenda Urbana, especialmente porque facilitan las conexiones
entre las zonas urbanas y rurales y permiten una participacion
significativa en las actividades sociales y econOmicas en las
ciudades y los asentamientos humanos”. (ONU-Habitat, 2020,
p.92)s
De lo sefialado por los diversos autores puede inferirse la importancia del derecho a
movilidad y su incidencia en las ciudades y en la vida de las personas. Asimismo,
es posible afirmar (como ya lo venimos sefialando desde la literatura) que la
movilidad no se agota en el mero desplazamiento que tiene una persona de un
punto a otro - como trayecto espacial- sino que abarca un sentido subjetivo, como el
acceso efectivo a bienes y servicios, a un sistema en red conectado, a un sistema
de transporte eficiente que le permita a las personas participar de la vida de la
ciudad.
En efecto y como puede observarse, la movilidad se presenta como un fenémeno
multidimensional, lo que implica que su abordaje requiera de politicas que tengan
en cuenta todas estas dimensiones (vision) y por otro lado exige que las practicas
de gestidon de los gobiernos locales, sean con el suficiente grado de articulacion y

coordinacion.

4pPrograma de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat) 2020. La
nueva agenda urbana. Centro Urbano. https://onuhabitat.org.mx/index.php/la-nueva-agenda-urbana-
en-espanol
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La movilidad como un fendmeno multidimensional

A partir de las dimensiones analizadas, tanto del informe de la Comision como de
Isunza Vizuet (2017) y Gutiérrez (2013), puede observarse que existe coincidencia
en la literatura respecto a las dimensiones que involucra el concepto de movilidad,
igualmente queda claro que las nuevas conceptualizaciones que se esbozan dejan
atras el viejo paradigma de movilidad para avanzar en nociones superadoras que
van a poner el foco en las personas y concebirla como una practica social“®.

Sin embargo, definir a la movilidad se trata de una tarea dificil porque aun cuando
se la concibe como un fenédmeno social, cultural y ambiental o desde el desarrollo
urbano, sus campos de aplicacion son vastos. De hecho, cuando se la analiza
desde cada dimension, podemos reconocer que la movilidad o el derecho a la
movilidad es factible en la medida que se tiene en cuenta cada una de estas
dimensiones, que a su vez, estan interrelacionadas.

Asimismo, pensar en movilidad requiere hacerlo no solo considerando aquellas
condiciones que hacen al funcionamiento de una ciudad, como ser: medios de
transporte disponibles, espacios publicos, red de servicios y conexion,
infraestructuras, ordenamiento territorial etcétera, sino que ademas requiere
considerar las particularidades o condiciones sociales de las personas (rango
etario, género, ingresos econdmicos) que de no contemplarse limitan su movilidad.
Este viraje y cambio de foco que pone la mirada en las personas, interpela a las
gestiones politicas locales y exige una nueva vision de gobernanza con politicas no
segmentadas.

En consecuencia, “la movilidad es un concepto flexible y multidimensional” (Isunza
Vizuet, 2017) que cobra relevancia en el d&mbito de los gobiernos locales. De
acuerdo a la UNESCO (2016)*’ las ciudades aparecen como protagonistas en la

sociedad mundial del siglo XXI, como espacios en los que las personas se

46 | os estudios urbanos recientes han pasado de considerar la movilidad como desplazamiento a
considerarla como una préactica social que permite el acceso a los lugares de trabajo, de educacion,
de atencion a la salud, de ocio y recreacion, de vida social, de compras, etc. (Isunza, 2017, p.42).
Ver: Isunza Vizuet, G. (2017). La movilidad urbana: dimensiones y desafios. Instituto Politécnico
Nacional-CIECAS. Ciudad de México.

4TUNESCO. (2016). Informe mundial sobre la cultura para el desarrollo urbano sostenible. Paris.
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encuentran, interactan y desarrollan proyectos y estrategias. Por primera vez en la
historia, la humanidad es predominantemente una especie urbana. Las ciudades
estan afirmando cada vez mas su importancia en el escenario politico, econémico y
cultural internacional.

En efecto, muy dificilmente podria sostenerse que la movilidad de una determinada
ciudad se encuentra satisfecha si es que, por ejemplo, las personas tienen acceso
al transporte publico de pasajeros pero la ciudad posee una deficiente conexion
entre sus puntos estratégicos que la limitan, puesto que aun teniendo acceso al
transporte las personas no podran satisfacer sus necesidades; o en el mismo
sentido, no exista una cultura de medios alternativos de movilizacién (caminata,
uso de bicicleta) que ponga en valor los espacios publicos que permita a las
personas realizar sus actividades, acceder a oportunidades y disfrutar de la ciudad,
sin temor a estar expuestos a situaciones de inseguridad. Todo ello conlleva a
considerar multiples variables como la salud, la educacion, la seguridad, la brecha
de género, entre otros, que requieren necesariamente de una coordinacion y vision
comun desde la gestion politica.

A los fines de este trabajo tomaremos la definicion dada por Isunza Vizuet (2017) y
su mirada concreta sobre la gestion politica como una dimension a tener en cuenta.
De acuerdo con la autora, la movilidad es una practica cotidiana relacionada
estrechamente con la construccién social del territorio y con las multiples facetas de
la vida cotidiana. Se refiere también a un conjunto de relaciones que se suscitan en
el proceso de habitar, con la accesibilidad, con los derechos sociales y los
procesos de diferenciacion socio espacial, asi como los procesos de planeacion y
gestion del transporte, los servicios publicos y la gestion urbana. (Isunza Vizuet,
2017, p.44)

En este sentido, la gobernanza y gestion de los gobiernos locales es fundamental
para la promocion de ciudades inclusivas, accesibles y generadoras de
oportunidades a partir de la movilidad.

Cabe mencionar que si bien la movilidad es analizada desde multiples dimensiones
por gran parte de la literatura (social, ambiental, cultural, desarrollo urbano) la
dimension referida a la gestion politica local cobra relevancia. A partir del analisis

desarrollado podemos sefalar que se trata de un concepto transversal y que la
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movilidad so6lo puede abordarse en la medida que exista un disefio de gestion con
un enfoque intersectorial que articule las distintas areas de gobierno, garantizando
un proceso de gobernanza integrado bajo los lentes de la movilidad.

Lo antes dicho implica que la movilidad se manifiesta como una nocion transversal
y que exige que su abordaje sea contemplado desde cada area de gobierno al
momento de establecer las politicas y procesos de gestion. Por lo que, ya no se
trata de un tema de competencia de un &rea determinada de gobierno (como
originalmente eran las referidas al transporte) sino que requiere ser pensada desde
cada accion politica: desde el &mbito de la planificacion de una politica hasta la
evaluacién de su impacto.

Existen experiencias locales que a partir de una redefinicion de la movilidad
pudieron avanzar en un tratamiento integral y transversal de la problematica,
poniendo en el centro a las personas y articulando con diversos actores y sectores
para la gestion de la problematica con resultados positivos para la ciudadania. En
este marco, considero necesario traer a colacion estos modelos paradigmaticos de
gestion, puesto que pueden inspirar posibles abordajes para las ciudades objeto de
estudio en este trabajo.

Propongo considerar dos casos puntuales: a) El primero es el de la ciudad de
Cordoba que es el caso de la empresa estatal TAMSE; y el b) el caso de la Region

de Rosario y el Plan Integral de Movilidad.

Empresa estatal TAMSE, una politica de innovacién

El primer caso responde a la empresa estatal TAMSE de la ciudad de Cérdoba

como el reflejo de la innovacion en politicas de movilidad urbana.

Picon Guellel y Wild (2020) refieren a un diagnostico sobre la problematica de la
movilidad semejante al planteado en este trabajo. Identifican que la ciudad de
Cérdoba (en sintonia con la organizacién territorialidad de algunas ciudades

propias de la region latinoamericana) se caracterizd por un modelo de crecimiento
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difuso®®. Produciendo problemas significativos de alcance, eficacia, y eficiencia en
la prestacion de servicios como la segregacion residencial.

En efecto, debido a criterios de eficiencia y de operacion, el recorrido del servicio
de transporte publico masivo se configuraba mayormente en el radio centro,
alcanzando de manera desigual a las periferias. Ello implicaba la existencia de
diversas areas no servidas y no cubiertas en esas zonas.

Otros de los problemas identificados fue el protagonismo del automovil como
modelador de la ciudad, lo que acarreaba problemas respecto a la sustentabilidad
medioambiental (contaminacidon ecoldgica, auditiva y visual), la seguridad
(congestion e incremento de los indices de accidentalidad) y la inclusién social
(desigualdad entre estratos sociales) (Picon Guellel y Wild, 2020), asimismo
sefialan como un sector predominante de la poblacion utilizaba medios individuales
motorizados mientras que un porcentaje menor utiliza el transporte publico

A partir de estas aproximaciones, semejantes a las ciudades de Yerba Buena y
San Miguel de Tucuman, Picon Guellel y Wild (2020) manifiestan que se planteaba
la necesidad de una intervencion estatal mediante otras estrategias innovadoras
gue pondere la sustentabilidad, la seguridad y la inclusién social de los sistemas de
transporte. Para ello sefialan como prioritario el fortalecimiento de la capacidad
estatal de la municipalidad de Cérdoba, a los efectos de garantizar el cumplimiento
de los pliegos licitatorios de los servicios de transporte por parte de las empresas
privadas prestatarias.

A partir de ese contexto, se erige un nuevo paradigma de la gestion del transporte
a partir de la empresa estatal TAMSE (Transporte Automotor Municipal Sociedad
del Estado)*. Desde el afio 2020 en el marco del cambio de gestion municipal, de

la pandemia COVID -2019 y de la crisis nacional de los sistemas de transporte,

48 Este tipo de modelo tiene como principal consecuencia el crecimiento hacia las afueras de la
ciudad con bajos niveles de densidad urbana. (Picén Guellel y Wild, 2020). Ver: Picon Guell, Ry
Wild, N (2020).La Innovacién en politicas de Movilidad Urbana: El Caso De La Empresa Estatal
TAMSE en el periodo 2020-2021. Sociales Investiga, no. 10 (diciembre 29, 2021).
https://socialesinvestiga.unvm.edu.ar/ojs/index.php/socialesinvestiga/article/view/350

4% La empresa TAMSE surge en el afio 2002 como una empresa de la municipalidad de Cérdoba
hasta el afio 2014, momento en que el intendente de este momento reduce su presencia en el
sistema argumentando el déficit presupuestario que significaba la empresa para el municipio. (Picén
Guellel y Wild, 2020).
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producto de la desproporcion de los presupuestos girados por el estado nacional a
los municipios en materia de transporte publico, TAMSE experimenté una
reconversion de su rol dentro del sistema de transporte publico y en la politica del
municipio en general (Picon Guellel y Wild, 2020).

Ello implic6 que ante la caida de la demanda de los desplazamientos y la crisis
manifiesta de las empresas privadas prestatarias del servicio de transporte masivo
automotor, TAMSE extendiera sus servicios de trolebuses hacia las periferias de la
ciudad, con el criterio de garantizar los desplazamientos de los sectores populares,
como también de garantizar los desplazamientos de las personas denominadas
“servicios esenciales” durante el aislamiento social obligatorio (Picdn Guellel, R. y
Wild, N., 2020).

Posteriormente y a mediados de octubre del 2020 se registrdo un avance importante
para la empresa por la implementacion de un nuevo sistema de monitoreo, virtuoso
en cuanto a su precision para relevar datos geo- referenciados en tiempo real, con
multiples servicios relacionados al calculo del indice de pasajeros por kilbmetros,
camara de seguridad online, botdn antipanico, entre otras. Un elemento importante
en esta implementaciéon fue el sistema de monitoreo homologado por el sistema
unico de boleto electronico (SUBE) que permitido en el mediano plazo la utilizacion
de las tarjetas magnéticas SUBE con resultados positivos en cuanto a la seguridad
informatica y a la compensacion economica de la empresa (Picon Guellel y Wild,
2020).

Conforme lo especifican Picon Guellel y Wild (2020), este servicio fue acompafnado
de otras acciones como cuadrillas de bacheo y luminarias de TAMSE con el
propdsito de acondicionar los corredores transitados por las unidades de la
empresa y contribuir con un servicio que beneficie a toda la ciudadania. La Division
Luminarias, a su vez, también tuvo a su cargo la reparaciéon de tableros eléctricos e
instalaciones eléctricas subterraneas.

Posteriormente y en el contexto descripto surgiéo un programa de padrinazgos de
plazas y espacios verdes colindantes a los corredores de TAMSE, con un
importante impacto en materia de movilidad y accesibilidad, al revalorizar y
configurar espacios publicos seguros y confortables para los usuarios de transporte

publico y la ciudadania en general.
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Igualmente en materia de adaptabilidad, las unidades TAMSE registraron el mayor
cumplimiento de normativa sobre rampas adaptadas para personas con
discapacidad motriz.

Esta politica a su vez siguié avanzando con la inauguracion de la primera parada
con sefialética braille para personas con discapacidad visual, siendo un aporte
importante en cuanto a la experiencia de movilidad de estas personas (Picon
Guellel y Wild, 2020).

Por otra parte consolidaron un esquema de articulacion publico - privada con una
empresa de coérdoba llamada Ualabee, lider en movilidad inteligente en
Latinoamérica, mediante ese vinculo se entrelazaron datos claves en torno a la
frecuencia de los trolebuses, el estado de las paradas, la situacion del trafico y la
informacion relevante de los usuarios del servicio.

Los autores sefialan como el cambio de paradigma de gestion social de las nuevas
autoridades de la administracion municipal y de la empresa estatal, cristalizd
modificaciones normativas y la implementacion de politicas innovadoras de
movilidad.

En consecuencia, si bien la politica desarrollada del municipio respondié en su
inicio a la gestion del transporte en zonas excluidas, avanzo rapidamente hacia una
mirada mas integral contemplando otras dimensiones (por ejemplo:
acondicionamiento de espacios publicos) que se aproximan mas al derecho a la
movilidad como practica social, lo que requiri6 necesariamente para ello de una
articulacion institucional entre las diferentes sectores del municipio, a la vez, de la

articulacion con otros actores del ambito privado.

Rosario y el plan integral de movilidad

En la region de Rosario tras la crisis del 2001 se pusieron en marcha diferentes
instituciones ligadas al transporte y a la movilidad, como ser: la Sociedad del
Estado Municipal para el Transporte Urbano y la Movilidad (SEMTUR); el Ente de
Transporte Urbano de Rosario y luego el Ente de Movilidad de Rosario que

desarroll6 el Plan Integral de Movilidad de Rosario. En el marco de estas dos
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tltimas se plantea la redefinicion de la gestion y la planificacién del transporte local.
(Gutiérrez y Rearte, 2012)

Alvarado y Monge (2012) analizaron como fue esa evolucion y como se
gestionaron las politicas respecto a la movilidad en Rosario. Destacan que Rosario
se constituyd como un centro de un amplio conjunto de comunas y municipios
con multiples interdependencias que se distribuyen en una vasta
extension  metropolitana, constituyéndose un centro de flujos y servicios.
Este territorio metropolitano, se caracterizé a su vez, por las transformaciones
urbano-territoriales que reconfiguran el sistema de desplazamientos de pasajeros y
cargas. En efecto, muchos de esos cambios estructurales derivaron de la
conformacién de las grandes infraestructuras econémicas de la region®°,

En este contexto y a partir del reconocimiento de las deficiencias del sistema, surge
la necesidad de contar con un estudio integral del sistema de transporte urbano de
pasajeros de la ciudad de Rosario y su zona de influencia. Se convoca asi a una
licitacion internacional para este estudio, adjudicandose a la consultora SYSTRA —
ATEC (Alvarado y Monge, 2012).

Sin embargo, ante la situacion critica del pais en los afios 2001 — 2002, el Gobierno
Municipal debid revocar la autorizacion otorgada a algunas empresas debido a los
reiterados incumplimientos en la prestacion del servicio de transporte publico de
pasajeros. Posteriormente y para restablecer el servicio, la gestion municipal
concibio en el afio 2002 la Sociedad del Estado Municipal para el Transporte
Urbano de Rosario (SEMTUR), haciéndose cargo de la prestacion de algunos
de estos servicios deficitarios. (Alvarado y Monge, 2012)

En 2003 el municipio avanz6 en la constitucion del Ente del Transporte de
Rosario (hoy, Ente de la Movilidad, EMR) como organismo autarquico Yy
descentralizado. Este organismo tenia una tarea estratégica de redefinir las

politicas de movilidad con proyectos innovadores, a su vez, estaba integrado por

50 Alvarado y Monge (2012) sefialan que a fines de los 90 el transporte publico rosarino, contaba
con un funcionamiento complejo pensado mas como una mera sumatoria de partes:
superposiciones de recorridos; concesiones precarias, con una flota en malas condiciones
gue implicaba una pérdida sostenida de viajes; ineficacia distributiva y mas de treinta
empresas prestatarias que operaban 53 lineas diferentes.
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un grupo multidisciplinario de técnicos que trabajan en distintas éareas, con
experiencia y trayectoria en el area del transporte (Alvarado y Monge, 2012).
En forma paralela y a fin de conseguir una gestion mas eficiente del transporte
publico, en 2004 y a través de una licitacion puablica, se constituyeron 3 empresas
operadoras: una publica (la SEMTUR), otra privada y una tercera mixta (asociacion
publico —privada), agilizando la distribucién y control del servicio en toda la ciudad y
en sintonia con esta restructuracion del sistema. En consecuencia, en el afio 2008
se llevd a cabo una valiosa experiencia de encuesta origen-destino, como una
“fotografia” de los movimientos reales de los rosarinos y su extension
metropolitana (Alvarado y Monge, 2012).5!

Alvarado y Monge (2012) sefialan que a partir de estos datos, el Ente de la
Movilidad de Rosario confecciono una planificacion estratégica (PE), desarrollada
por un equipo de profesionales abocados a proyectos innovadores en pos de
transformaciones genuinas en los modos de movilidad de la poblacion. Esta
planificacion estratégica (PE) planteaba:

Enfoque integral: Integracion con el desarrollo urbano, intermodalidad

Escalar: escalas local, metropolitana y territorial

Dinamico: actualizacion continta

Participativo: busqueda de consenso

En este marco, el Ente de Movilidad avanz6 en suplantar el perimido concepto de
transporte por uno mas preciso y contemporaneo de “movilidad”, ubicando a las
personas en el centro de la planificacion.

Para Alvarado y Monge (2012) la movilidad se erige asi como una herramienta
para generar equidad social, con mejor accesibilidad para las personas de
recursos limitados y mejor calidad de vida para la sociedad en general.

Desde este nuevo “enfoque”, se formulé en forma consensuada un Plan Integral de
Movilidad (PIM) que pone al ciudadano como protagonista y unidad de medida,
desplazando al vehiculo a aspectos cuantitativos y funcionales.

Establecieron para ello ciertas estrategias centrales como ser:

51 A partir de esa Encuesta Origen — Destino 2008, se analizaron datos sobre la movilidad de las
personas y las cargas en la ciudad y la regién, relevando concentraciones de flujos significativos y/o
presencia de problemas de distinta indole.
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Promover el transporte publico masivo (TPM);

Desarrollar el transporte no motorizado (TNM);

Disuadir el transporte motorizado individual (TMI). (Alvarado y Monge, 2012)
Asimismo, mediante una serie de talleres participativos durante el 2010,
involucraron a la ciudadania con voluntad de participacion e instituciones
comprometidas con el devenir de la movilidad local y regional, quienes
aportaron sus visiones y expectativas (Alvarado y Monge, 2012).

A partir de un documento base del PIM (Plan Integral de Movilidad) se construyé un
proceso enriqguecedor que estuvo basado en tres pilares fundamentales: a) la
consulta de expertos internacionales para la definicion de proyectos enfocados en
un transporte no motorizado y la disuasion del transporte privado; b) el aporte de
experto locales mediante la consulta a la Facultad de Ciencias Exactas,
Ingenieria y Agrimensura de la Universidad Nacional de Rosario, a la que le
solicitaron un andlisis y discusion del PIM; c) el aporte de la ciudadania e
instituciones mediante talleres participativos en el que se debati6 el diagndstico y
vision del plan (Alvarado y Monge, 2012).

Todo este proceso concluyé con la firma del Pacto de la Movilidad en
diciembre de 2010, instrumento de trabajo, donde se proclamaron los objetivos de

planificacion estratégica de la movilidad (Alvarado y Monge, 2012).

Algunas consideraciones a tener en cuenta

A partir del analisis de estos casos podemos identificar varias semejanzas con los
municipios de San Miguel de Tucuman y Yerba Buena en cuanto al diagnéstico del
cual parten. Sin embargo, puede advertirse cdmo a partir de una redefinicion de la
movilidad, permitid que se avance hacia un abordaje mas integral y transversal:

-En el caso del municipio de Cdérdoba, el cambio de visidn de la gestién respecto a
la movilidad impact6 en las decisiones tomadas a tal efecto. Lo que hizo que el
municipio volviera a sostener a la empresa estatal.

- El gobierno local de Cordoba fue incorporando de forma incremental otras

dimensiones (medio ambiente, espacios publicos, accesibilidad) es decir, a medida
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gue se desarrollo la politica fue considerando otras variables que atraviesan la
movilidad (como fendmeno multidimensional).

-En el modelo de gestion de Rosario también se observa una evolucién hacia un
enfoque mas integral, que se traduce en la creacibn de nuevas estructuras
institucionales: como ser la Sociedad del Estado Municipal para el Transporte
Urbano de Rosario (SEMTUR) hasta la constitucion de un Ente de Movilidad.

- En el caso de Rosario, los estudios por equipos interdisciplinarios (consultoras
internacionales, Encuesta Origen, etcétera) denotan una decisién politica de
generar politicas o proyectos sobre diagndsticos precisos de la realidad local.

- El modelo de gestion de Rosario se fundé en un Plan Estratégico impulsado por el
municipio como herramienta de gestion, instrumento que permitié que la gestion
pueda avanzar hacia el logro de objetivos claros mediante la articulacion
institucional con actores claves de los diversos sectores (publico, privado,
educacion) en miras a una escala metropolitana que escalara lo local.

-Del analisis de este segundo caso también podemos destacar los mecanismos de
participacion ciudadana que demuestran la decision de poner a las personas en el
centro de la politica. %2.

En ambos casos se observan tres factores claves: un cambio en la vision de
gobierno, una decision politica gubernamental, y un modelo de gestion mas
transversal que avanzo6 progresivamente en la articulacion con otros actores para el
tratamiento de la problematica.

A partir de las experiencias compartidas cobra relevancia la gestion de la movilidad
a la hora enfrentar la problematica, como se aborda desde las esferas politicas la
movilidad, por lo que esta es la dimension que me interesa ahondar en este trabajo
en relacién a los municipios objeto de estudio. No obstante, resulta pertinente hacer

algunas aproximaciones previas respecto a esta dimension.

52 El aporte de la comunidad garantiza que las politicas que se impulsen sean mas efectivas, a la
vez que propicia un cambio en la cultura de una sociedad, promueve el compromiso ciudadano y la
co-responsabilidad ante acciones que se impulsen.
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La dimensidn de la gestidon politica de la movilidad urbana

Veldzquez (2013) afirma que el derecho a la movilidad tiene una dimension
individual o subjetiva, como el acceso efectivo a bienes, servicios y a la interaccion
con la ciudad; y una colectiva o social que exige al Estado la ejecucion eficiente de
politicas publicas que brinden un sistema de movilidad sostenible con equidad en la
distribucion de equipamiento en infraestructura®3(Veldzquez, 2013, p. 576). En este
sentido, cobra relevancia como se gestiona la movilidad y qué politicas se producen
desde las esferas gubernamentales.

Por su parte Gonzalez Albo (2019) determina que es fundamental colocar la
problematica de la movilidad en la agenda de las politicas publicas, como
componente elemental para la equidad de los asentamientos urbanos. Observa la
urgencia de plantear estrategias que contribuyan a la gestion de una movilidad
integrada, intermodal, y sustentable que ayude a reconducir la situacion actual para
lograr una movilidad mas equitativa y una ciudad mas inclusiva®.

De la distincion realizada por Velazquez (2013) y el andlisis de Gonzalez Albo
(2019) el desarrollo de politicas publicas aparece como un componente
fundamental y necesario para la gestion y tratamiento de la movilidad. Igualmente,
y como ya fue mencionado anteriormente Isunza Vizuet (2017) define y contempla,
a la gestién politica de la movilidad urbana, como una de sus dimensiones

sustanciales.>®

53 véase: Velazquez, M. (2013). Debate Il. El derecho a la movilidad urbana en un contexto de
pluriagencialidad metropolitana. En Centro de Estudios Legales y Sociales (Ed.), Derechos
humanos en Argentina Informe 2013 (pp. 569-595). Siglo Veintiuno.
https://www.cels.org.ar/web/capitulos/el-derecho-a-la-movilidad-urbana-en-un-contexto-de-
pluriagencialidad-metropolitana/

54 véase: Gonzéalez Alvo, I. (2019). Movilidad Urbana y Desigualdad Socio-Territorial en el Sistema
Metropolitano de Tucuméan. Problemas y Desafios para la Movilidad Equitativa. En V. C. Cavalcante
de Holanda y S. Mansilla. (Ed.), Enfoques acerca de la ciudad y lo urbano en el norte argentino (pp.
9-20). Sobral CE. Sertédo Cult.

% Jsunza Vizuet (2017) define la movilidad desde tres dimensiones: la dimensién urbana; la
dimension socio-ambiental; y la gestién politica de la movilidad urbana.
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Isunza Vizuet (2017) sefiala que existe hoy una tendencia a modelos de gestion
mas transversales, que tienen en cuenta necesidades especificas de los grupos
sociales, y dado el andlisis realizado en el que la movilidad se erige como un
fendmeno de caracter multidimensional, cabe preguntarse si existe en los casos de
estudio, una coordinacién institucional para el abordaje de una problematica de
tales caracteristicas.

Hablamos de coordinacion porque para garantizar que el abordaje de la
problemética sea integral, requiere tanto de involucramiento de los distintos
organismos que tienen a su cargo el disefio, gestion e implementacién de las
politicas como de la participacion de actores de los diversos niveles de
coordinacion. En este sentido, la coordinacion se presenta como un camino para
lograrlo. (Repetto y Fernandez, 2012)

En consecuencia, se propone indagar en como se gestiona la movilidad urbana en
los municipios de Yerba Buena y San Miguel de Tucuman, si se realiza bajo el
enfoque convencional (circunscrito solo al transporte) o se tiene en cuenta otras
dimensiones (como problema multidimensional) y qué grado de coordinacion existe
dentro del modelo de gestion de cada municipio.

Para ello profundizaré en la conceptualizacion de la coordinacion institucional como
proceso de gestion para el tratamiento de las politicas multicausales. Tomaré como
modelo el analisis de coordinacién institucional que hacen los autores: Marzonetto
(2020)*¢ y Repetto y Fernandez (2012)°’respecto al tratamiento de politicas
sociales para luego identificar, mediante entrevista a funcionarios de los municipios
de Yerba Buena y San Miguel de Tucuman, cual es el nivel de coordinacion

existente y qué tipo de tratamiento le dan a la problematica de la movilidad.

56 Marzonetto (2020) analiza si los programas de cuidado infantil en Argentina se articulan entre sf,
para ello propone un modelo de andlisis de la coordinacién institucional entre politicas sociales,
dada la creciente blsqueda de respuestas integrales a problemas sociales complejos. Véase:
Marzonetto, G. (2020) “Propuesta de modelo de analisis de coordinacion institucional en la
implementacion de politicas sociales. El caso de las politicas de cuidado infantil en Argentina.”
DAAPGE Vol. 20, N° 35, 2020, pp.18-35. UNL, Santa Fe, Argentina.

57 Repetto y Fernandez (2012) analizan las nuevas funciones que deben afrontar los municipios
para el tratamiento de problemas cada vez mas complejos, como ser las politicas referidas a nifias,
nifios y adolescentes. Para eso analizan las capacidades de los gobiernos locales y la necesidad de
procesos de coordinacién para el tratamiento de probleméticas multicausales, Ver: Repetto, F. y
Fernandez, J.P. (2012). Coordinacién de politicas, programas y proyectos sociales. Buenos Aires:
CIPPEC y UNICEF

https://www.cippec.org/wp-content/uploads/2017/03/2425.pdf
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LA COORDINACION INSTITUCIONAL

La coordinacion institucional como herramienta de
gestion para el desarrollo de politicas transversales y
multidimensionales

Guy Peters (1998) (como se cité en Marzonetto, p. 4, 2021) plantea que la
coordinacion institucional refiere a la necesidad de asegurar que las organizaciones
publicas y privadas, encargadas de la prestacion de politicas publicas, trabajen de
manera conjunta sin generar redundancia ni brechas en la provision de servicios.
Asimismo, Marzonetto (2021) plantea que la coordinacion institucional se torna
necesaria al momento de delimitar acciones intersectoriales para el abordaje de un
problema social multidimensional.
En base a estas consideraciones, la coordinacion institucional aparece como una
herramienta de gestion a considerar para la gestion de politicas respecto a
problematicas atravesadas por multiples dimensiones.
Repetto (2005) (como se citd en Rodriguez Ramirez 2014) define a la coordinacion
de politicas, como un proceso politico y técnico a la vez, de caracter tanto analitico
como instrumental orientado a lograr la coherencia y articulacion de las politicas
para favorecer el alcance de los objetivos estratégicos.
Peter (1998a) (como se citd en Rodriguez Ramirez 2014) plantea que la
coordinacion es reconocida como un procedimiento que permite eliminar
contradicciones o redundancias, y a la vez, desarrollar politicas integrales. En este
sentido considera que la coordinacion permite alcanzar los siguientes objetivos:

(i) evitar o minimizar la duplicacion y superposicion de politicas;

(i) reducir las inconsistencias de las politicas;

(iif) asegurar prioridades de politicas y apuntar a la cohesion y coherencia

entre ellas;

(iv) atenuar el conflicto politico y burocratico;
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(v) promover una perspectiva holistica que supere la mirada sectorialista y
estrecha de las politicas.
La coordinacibn apunta también a la creacion de sinergias (asociacion y
colaboracion) de distintos tipos para el logro de objetivos especificos. Segun Peters
(1998b) (como se cité en Rodriguez Ramirez 2014) se pueden distinguir cuatro
tipos de sinergias:
(i) Cognitivas, que promueven el intercambio de informacion y conocimiento
entre las partes;
(i) De procesos y actividades, necesarias para implementar acciones
estratégicas concertadas entre los distintos actores y sectores participantes;
(i) De recursos, para establecer articulaciones y complementariedades
entre los participantes a nivel de presupuesto y de competencias en juego; y;
(iv) De autoridad, pues la coordinacion exige decision y fuerza politica para
crear convergencias y articulaciones entre los mandatos ministeriales.
Por su parte Rodriguez Ramirez (2014) plantea que adicionalmente lo que la
coordinacion también promueve es una sinergia de caracter cultural, en la medida
gue las acciones que se conciertan entre los diversos actores y sectores en la
politica social se sintonizan con la cultura de las partes involucradas promoviendo
el intercambio de conocimientos. Sin embargo, el autor destaca que estos procesos
no estan exentos de luchas de poder, resistencias al cambio en la cultura
organizacional y aceptacion de nuevas practicas de accion intersectorial. En ese
sentido, Rodriguez Ramirez (2014) puntualiza que la coordinacién no es un fin en
si mismo sino un instrumento que sirve para lograr la consistencia e integralidad de
las politicas en ambitos de intervencion intersectorial e intergubernamental,
recurriendo a mecanismos tanto de gobernanza como de cambio organizacional.
En efecto y conforme lo plantea Peters (1998a) (como se citd en Rodriguez
Ramirez 2014) la falta de coordinacion entre departamentos y programas, €s uno
de los problemas principales que enfrentan los gobiernos contemporaneos y ello es
atribuido en buena parte a la desarticulacibn que existe entre el disefio y la
implementacion de las politicas.
Ahora bien, siguiendo a Garnier (2000) (como se citdé en Rodriguez Ramirez 2014)

sostiene que la coordinacion no se reduce a “hacer compatibles” unas acciones
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gubernamentales o programas con otros para evitar tanto las duplicidades e
ineficiencias como los conflictos y choques que pueden ocurrir cuando se dan
solapamientos no planificados, o cuando esa misma carencia de coordinacion deja
espacios vacios en la accion publica, sino que supone también integrar las distintas
decisiones y acciones de gobierno dentro de una sola vision de conjunto y con una
clara perspectiva a largo plazo, y ese proceso en palabras del autor, es
eminentemente politico. A los fines de este trabajo, esta Ultima nocion resulta
fundamental para el abordaje de la problemética de la movilidad, y el desarrollo de
una politica que debiera ser transversal.
Si bien estos autores al hablar de coordinacion institucional, ponen el foco en
gobiernos ministeriales o0 nacionales y no en gobiernos locales, para este trabajo
me parece apropiado adoptar los criterios que se plantean y aplicarlos al analisis,
concibiendo a la coordinacién como una herramienta de gestion politica®®. En este
sentido y considerando la problematica desarrollada, su abordaje sélo puede
realizarse en la medida que exista una coordinacion institucional entre las diversas
areas que permita la implementacion de una politica integral.
Algunos autores como North (1993); Shepsle (2003); Garnier (2000) y Repetto
(2005) (como se citdo en Rodriguez Ramirez 2014) proponen entender la
coordinacion de politicas sociales como un continuum que adopta diferentes
niveles de profundidad y tipos de orientacion.
En este sentido un proceso de coordinacion de la politica social puede comenzar
por compartir informacion, por colaborar o, directamente, por el desarrollo conjunto
de proyectos y programas.
En consecuencia, y a partir de la complejidad técnica y politica de las actividades
identificadas, Rodriguez Ramirez (2014) las ordena de la siguiente manera:

e Compartir Informacién: es una actividad basica que ayuda a identificar

intereses comunes entre organizaciones. Pueden comunicarse objetivos,

intereses, ventajas y limitaciones. También puntos de vista, roles,

%8 Concibo a la coordinacion como una herramienta de gestion en el marco de la definicion
desarrollada en dos parrafos méas arriba y que corresponde a Rodriguez Ramirez (2014) en cuanto
le da un sentido mas amplio al considerarla no solo un como instrumento que evita contradicciones
sino que sirve ademd@s para dar integralidad a las politicas.
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responsabilidades, recursos especificos, &rea geografica de operacion,
necesidades prioritarias y aspectos relacionados con el contexto.

e Colaborar: La colaboracion implica un paso mas, evaluar en forma conjunta
la situacion, compartir ideas sobre como abordar el problema e iniciar
intervenciones practicas en forma conjunta. Puede significar concertar
normas de apoyo, movilizar recursos o implementar planes de capacitacion
conjunta.

e Disefar Estrategias Conjuntas: es el nivel mas complejo de coordinacion
gue implica desarrollar enfoques comunes, disefiar los objetivos en conjunto
y compatibilizar metas interorganizacionales. Fortalece las posibilidades de
obtener resultados que tiendan a la integralidad®°.

Siguiendo este enfoque, la problematica analizada exige de una coordinacion
institucional entre las diferentes areas de gobierno pero también con otros actores
locales sobre las que tiene incidencia, sin embargo, para que ello suceda debe
existir (antes) una vision clara sobre la problematica capaz de sentar las bases
para un agenda politica que la contemple.

Tomando estas premisas se hace necesario que los municipios posean una vision
de gobierno capaz de guiar sus acciones y politicas. En este marco, resulta
fundamental conocer si los municipios en estudio contemplan a la movilidad en su
vision de gobierno, si es concebida como una problematica social y en
consecuencia qué politicas se desarrollaron y si fueron bajo un caracter
segmentado o integral.

Ello permitira establecer si la movilidad se encuentra entre sus prioridades de
gestion y si es concebida como un fendémeno multidimensional. Asimismo permitira
conocer si existe una coordinacion institucional capaz de propiciar una sinergia

entre el proceso de politica y las actividades planteadas.

® La elaboracion de esta clasificacion corresponde a Rodriguez Ramirez (2014) ver: Rodriguez
Ramirez, H. (2014). Retos y desafios de la coordinacion de la politica social en México. En J.Walter
y D. Pando (Eds). Planificacién Estratégica. Nuevos Desafios y Enfoques en el &mbito publico. (pp.
223-250). Editorial Saap. https://repositorio.udesa.edu.ar/jspui/handle/10908/2751
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Para ello partiremos de las diferentes formas de coordinacion institucional conforme
la define Peters (1998s, 22) (como se citdé en Marzonetto, 2021) y que pueden ser
adoptadas: a) coordinacion intersectorial (horizontal) que involucra los problemas
de coordinacion entre agencias del mismo nivel de gobierno, y los que se genera
para dentro de las mismas; b) coordinacion intergubernamental, referida a los
distintos niveles de gobierno; y una tercera segun es definida por Licha y Molina
(2006) (como se citdé en Marzonetto, 2021) que refiere a la Integracion de politicas
en el sentido de la complementariedad de programas de politicas publicas desde
areas diferentes.

Considerando las dimensiones de andlisis que se toman, cabe hacer referencia a
los modelos de coordinacion desarrollados por algunos autores que permiten medir
el grado de coordinacion institucional para la implementacion de politicas. Guy
Peters (1998b) (como se citd en Marzonetto, 2021) establece cuatro posibles
niveles de coordinacion:

a) Un primer nivel: coordinacion negativa, en el cual las organizaciones
gubernamentales no tienen interaccion en la implementacion de programas.

b) Un segundo nivel: coordinacion positiva, en la cual no solo se genera un
reconocimiento de los otros programas que se llevan a cabo, sino que se
trabaja en conjunto para mejorar los servicios ofrecidos, no obstante esto
cada organizacion mantiene sus propias metas particulares.

c) Un tercer nivel: integracion de politicas, donde se coordina la provision de
los servicios brindados por las distintas organizaciones publicas y también
las metas perseguidas por las mismas. En este nivel deviene necesaria la
negociacion y la imposicion de una autoridad (agente catalitico) desde el
gobierno central. Para el autor este nivel es mas dificil de lograr en términos
politicos.

d) Y un cuarto nivel: desarrollo de estrategias de gobierno, donde se generan
ademas acuerdos sustanciales en torno a los objetivos de las
organizaciones, una vision estratégica sobre el futuro de las politicas a llevar

a cabo.
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En el marco de este trabajo y dado que se busca analizar la coordinacion
institucional de los municipios de San Miguel de Tucuman y Yerba Buena, resulta
de utilidad para el andlisis contemplar la coordinacion horizontal y tomar como valor
los posibles niveles de coordinacion sefialados: negativa, positiva, integracion de
politicas, desarrollo de estrategias de gobierno.

Las dimensiones de analisis que se adoptan son: 1) la gobernanza, para considerar
gué préctica y/o procedimiento se consideran en el proceso de gobernar respecto a
la movilidad, es decir cémo se toman las decisiones que atafien a la comunidad® y
la vision de la gestion actual; 2) el proceso de formulacion de politicas publicas, se
busca indagar como se disefian las politicas publicas si se realizan a partir de
datos/diagndsticos, si cuenta con presupuesto especifico que dé cuenta de la
decision politica sobre la problematica, y la articulacion con las otras areas de
gobierno local (considerando que la movilidad se trata de una problematica
multinivel); 3) Institucional, sise toma en consideracion la existencia o no de
acciones de coordinacion y tratamiento sobre la problematica con otros organismos
y/o niveles de gobierno; y la existencia de mecanismos de participacion ciudadana

para la toma de decisiones y disefio de las politicas.

Justificacion de las dimensiones de analisis

Para poder avanzar en el andlisis sobre la coordinacion institucional en los
municipios de San Miguel de Tucuman y Yerba Buena, las dimensiones que se
establecen parten de indagar sobre la vision del gobierno respecto a la
problematica (si existe en la agenda gubernamental como tal y si se la concibe en
el marco del nuevo paradigma) y continta con las otras dimensiones que refieren al

ciclo de la politica publica con el fin de constatar la existencia o no de articulaciones

60 segiin ACNUDH el concepto de gobernanza hace referencia a todos los procesos de gobierno,
instituciones, procedimientos y practicas mediante los que se deciden y regulan los asuntos que
atafien al conjunto de la sociedad. La buena gobernanza afiade una dimension normativa o de
evaluacion al proceso de gobernar. Desde la perspectiva de los derechos humanos, la gobernanza
se refiere, sobre todo, al proceso mediante el cual las instituciones publicas dirigen los asuntos
publicos, gestionan los recursos comunes y garantizan la realizacion de los derechos humanos. Ver:
https://www.ohchr.org/es/good-governance/about-good-governance
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intersectoriales en su disefio e implementacién. La seleccion de las dimensiones

también estuvo guiada por los ejes que se identifican en las experiencias locales de

Coérdoba y Rosario®® (a las que me referi mas arriba) como de la consulta

bibliogréafica en los trabajos de Marzonetto (2020)%? y Repetto y Fernandez (2012)

Asimismo, se establecen una serie de valores que permitan dar a conocer si es que

el tratamiento y/o disefio de la politica es bajo un enfoque integral o no, de alli que

se indague sobre la participacion de otros sectores y/o actores.

En efecto, y a partir del desarrollo de las dimensiones, y como fuente para el

andlisis, se disefid la entrevista®® que fue realizada a tres (3) funcionarios locales lo

gue permite profundizar en el analisis de la gestion.

Tabla 1. Dimensiones de analisis

DIMENSION  SUB DIMENSION

Gobernanza La movilidad
identificada como
problema social

(Vision del gobierno

sobre la

INDICADOR

Agenda
Gubernamental

VALORES A
ADOPTAR

Existe/No existe la
movilidad en la
agenda

gubernamental.

NIVEL DE

COORDINACION

problemética)

Plan Estratégico
Institucional:
Instrumento
de

gestiébn en torno

concreto

a la

problematica.

Posee/ No posee
un Plan
estratégico

Institucional que la

abarque.

61 Estos ejes refieren a la vision del gobierno a partir de una redefinicion de la movilidad, politicas
impulsadas, articulaciones institucionales y participaciéon ciudadana.
62 Marzonetto (2020) analiza si los programas de cuidado infantil en Argentina se articulan entre si,
para ello propone un modelo de andlisis de la coordinacién institucional entre politicas sociales,
dada la creciente blsqueda de respuestas integrales a problemas sociales complejos. Véase:
Marzonetto, G. (2020) “Propuesta de modelo de analisis de coordinacion institucional en la
implementacion de politicas sociales. El caso de las politicas de cuidado infantil en Argentina.”
DAAPGE Vol. 20, N° 35, 2020, pp.18-35. UNL, Santa Fe, Argentina.

53 Se anexa al final la tabla modelo para la entrevista y andlisis cualitativo.
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Politica Publica
sobre la
problematica de

movilidad

Existe/ no existe

una politica
especifica en
torno a la
movilidad.

Formulacion
de Politicas

Publicas

Disefo

Resultado de
diagndstico 0
datos previos

recolectados

Posee/ no posee
relevamiento con
datos sobre la
problematica de
movilidad o sobre
alguna dimension
referida a la

misma.

Areas/
organismos
participantes en

la formulacion de

Se relevaron/ no
relevaron actores
claves para

desarrollar una

la politica mesa de trabajo
comun.
Existe 0 no existe
trabajo con otras
areas de gobierno
para la oferta de
servicios
Objetivos Posee/ no posee
Medibles/ objetivos medibles
Indicadores mediante
Especificos indicadores
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Monitoreo y | Encuentros Se realizan o no
control informativos. se realizaron
Relevo de | encuentros de
informacion recoleccion de
desde cada area | informacion y
cumplimiento de | socializacion  de
objetivo resultados.
Presupuesto Partida Existe/ no existe
presupuestaria una partida
especifica presupuestaria
especifica para la
politica
Institucional | Relaciones Acciones de | Existe interaccion/

gubernamentales

(externas)

coordinacion con
otros organismos
publicos y
privados sobre la

problemética

no existe
interaccion con
otros organismos
publicos y
privados para el
abordaje de la

problemética

Reunion con
otros organismos
reveladores de

datos

Se gestionan
datos/ no se
gestionan  datos
de organismos
idéneos para el
tratamiento de la

politica.
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Relaciones con | Se realizaron

otros municipios | acuerdos/ no se

y gobierno | realizaron con

provincial otros agentes
politicos
(municipios o]
gobierno

provincial) para el
tratamiento de la

problematica.

Participacién Mecanismos de | Existen /no existen
ciudadana participacion mecanismos  de
ciudadana participacion
ciudadana.

Vision del gobierno respecto a la movilidad como
problematica social: analisis y resultados

A partir de la entrevista desarrollada a los funcionarios locales®*, se recogen datos
cualitativos que permiten conocer cual es la vision que tienen los municipios sobre
la problemética planteada en este trabajo, desde qué paradigma actian, cuéles son
las politicas actuales en torno a la movilidad y, en efecto, si es que hay una
convergencia entre las distintas intervenciones, es decir bajo qué nivel de
coordinacion se gestionan.

Conocer la vision del municipio es importante porque permite conocer cuales son

las prioridades, si es que estan claras y si ello se corresponde con las politicas.

64 ver en anexo la tabla que contiene la formulacion de las preguntas desarrolladas.
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Para ello, a continuacién se esbozan los datos obtenidos, que a su vez fueron
constatados con algunos documentos suministrados por la propia gestion que

enriguecen los aportes de los funcionarios®®.

Municipalidad de Yerba Buena

El municipio de Yerba Buena actualmente no posee un plan estratégico
institucional formal y no se registra otro desarrollado con antelacion. No obstante a
ello, se encuentran trabajando sobre un plan estratégico con miras a implementar
desde el afio 2023°¢. Lo que si desarrollaron hacia el 2020 son 7 ejes estratégicos
de accion ¢’ alineados a los Obijetivos de Desarrollo Sostenible, estos ejes, si bien
no contemplan a la movilidad como un eje especifico, contienen acciones en torno

a la movilidad.

% A los fines de realizar las entrevistas se remitieron correos electronicos a funcionarios referentes,
requiriendo solicitud de informacién y la entrevista propiamente dicha. También se socializaron los
objetivos del presente trabajo y la necesidad del estudio cualitativo para el andlisis de la dimensién
de la gestion local. En el caso del municipio de Yerba Buena, dado que el municipio contaba con
una Direccién de Control de Gestion, opté por entrevistar a su Director, quien a su vez contaba con
una visibn macro de la gestion de todo el municipio. Asimismo también entrevisté a la coordinadora
de Atencion al Vecino dependiente de la subsecretaria de Comunicacion, Modernizacion y
Gobierno, quién pudo profundizar sobre la aplicacion digital “Yerba Buena Digital”.

En el caso del municipio de San Miguel de Tucuméan, dado que su estructura organizativa no
contaba con una figura semejante, pude entrevistar al Sub. Director de la Direccién del Transporte,
partiendo de la premisa que podria ser el area mas cercana a conocer la problemética de la
movilidad, a la vez que fue quien posibilité mayor accesibilidad para poder hacer la entrevista.

% |a fecha de la entrevista de donde se recoge estos datos es del 28/10/2022, previamente
existieron instancias de consultas para indagar en los ejes de gobierno.

67 1) Ciudad verde y sostenible / amigable con el ambiente. (ODS 7,11, 12, 13 y 15): incentivar y
facilitar la utilizacion de medios de movilidad sustentable. Revalorizar espacios publicos verdes para
fortalecer actividades saludables y de entretenimiento en los distintos barrios. 2) Urbanizacién y
servicios basicos adecuados (ODS 6, 7, 9 y 11): Revitalizar y renovar los espacios publicos de la
ciudad. Mejorar la conectividad y las condiciones del transporte publico de pasajeros. 3) Ciudad
Segura (ODS 16): Incorporar infraestructura y tecnologia para brindar mayor seguridad a los
vecinos.

4) Ciudad moderna /gestion transparente (ODS 16): Modernizar la gestion interna de la
administracion municipal. Implementar mecanismos internos de transparencia. 5) Ciudad inclusiva y
participativa (ODS 1, 5, 10, 11 y 17): Promover politicas publicas de inclusion para los grupos
sociales mas vulnerables 6) Ciudad de la educacién y el aprendizaje durante toda la vida (ODS 4y
8): Establecer los campos de Tecnologia, Programacion e inglés como contenido nodal del sistema
publico educativo. 7) Ciudad saludable / promocion y prevencion de la salud (ODS 2, 3, 4 y 12):
Incorporar infraestructura y tecnologia para brindar mayor seguridad a los vecinos. Promover
politicas publicas de inclusién para los grupos sociales mas vulnerables. Llevar adelante instancias
destinadas a la proteccion y acompafiamiento de la primera infancia. Realizacion de actividades
deportivas y recreativas
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Cabe mencionar que los ejes estratégicos constituyen un elemento interno de
gestion, sin embargo no aparecen visibilizados aun a la ciudadania. La gestion
actual tiene planificado culminar el plan estratégico en base a estos ejes
planteados para avanzar hacia la geolocalizacién de las acciones y hacer visible el
proyecto.

A la consulta sobre las politicas de movilidad impulsadas desde el municipio,
identificaron dos: las ciclovias y los minibuses (esta ultima recientemente
implementada). Estas dos politicas contaron con presupuesto especifico para su
implementacion, es decir, recursos propios del municipio.

Respecto a las ciclovias, forma parte del eje 1 de accion del Yerba Buena: Ciudad
verde y sostenible/amigable con el ambiente. Los objetivos de esta politica fueron
incentivar y facilitar la utilizacion de medios de movilidad sustentable; incentivar el
uso de la bicicleta como medio de transporte; conectar las principales arterias de la
ciudad; desincentivar el uso de vehiculos particulares; bajar emisiones de CO2 y
contribuir a descongestionar y ordenar el transito®s.

Actualmente las ciclovias conectan las principales arterias con un recorrido de 12
km. Para el disefio del trazado se utilizaron mecanismos digitales de participacion y
colaboracion entre areas técnicas y vecinos. Para su implementacion fue necesario
un “Plan Integral de Reordenamiento Vial”, que incluyd: obras de reparacion de
calles, cambio del sentido de calles, difusion y concientizacion sobre los cambios
implementados. Cabe sefalar que la implementacion de esta politica contd con la
difusion y socializacion de las acciones con la ciudadania.

De la entrevista realizada surge que a pesar de la implementacion de esta politica,
alineada a la vision de gestion de un municipio verde y sustentable, el uso de las
ciclovias por parte de la ciudadania es mucho menor que el esperado, los vecinos

continlan usando el automovil particular. Por otro lado, la ruta de las ciclovias si

%8 Se registran algunas campafias de educacion vial para fomentar una cultura vial responsable.
Ver: https://www.eltucumano.com/noticia/actualidad/285979/yerba-buena-busca-consolidar-una-
cultural-vial-responsable?dnd=psecciona&src=tit&pos=1&dis=desk
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bien conecta las principales arterias, se encuentra todavia alejada de zonas
periféricas®®.

La segunda politica implementada son los munibuses. Se trata de una linea interna
de colectivos que se puso en funcionamiento en febrero del 2022 y que tiene como
objetivos: brindar un servicio que posibilite el acceso al transporte publico a toda la
poblacion de la localidad; mejorar la conectividad hacia el interior de la ciudad;
conectar a los usuarios con las arterias principales por la que circula el servicio
provincial de 6mnibus interurbanos; desincentivar el uso de vehiculos particulares
para bajar emisiones, aportar orden y fluidez al transito.

Los munibuses solo tienen un recorrido interno dentro del municipio de Yerba
Buena. La importancia del munibus es que conecta 5 Instituciones Educativas de
gestion publica y 3 puntos de atencion meédica contribuyendo a aumentar la
seguridad en el traslado a estos lugares a la vez que descongestiona la
aglomeracion de vehiculos que se producian en estos puntos y permite una mayor
conexion dentro del municipio con puntos estratégicos (educativos y de salud) .
Cabe sefialar que para estas politicas no se han implementado indicadores de
seguimiento, monitoreo y evaluacion de resultados. Si bien se encuentran
disefiados, no se han producido’. De la entrevista surge también que aun hay
zonas que necesitan ser conectadas y a las que actualmente no llegan los
minibuses pero se espera ser cubiertas proximamente.

Respecto a las areas participantes en el disefio y ejecucion de las politicas,

puntualmente respecto a las ciclovias participaron las areas de la municipalidad

69 Seglin se pudo indagar en la entrevista, el proyecto de las ciclovias cuenta con varias etapas de
implementacion por lo que se entiende que los trazados de circulacion se iran ampliando en un
futuro. Ver: https://www.yerbabuena.gob.ar/novedades-ciclovias/

0 De la informacién suministrada a partir de la entrevista, surge que en esta primera etapa se
cuenta con 2 unidades (Linea Azul y Linea Naranja), equipadas con aire acondicionado, con
capacidad para 19 pasajeros. El servicio funciona de 6:35 AM a 22:35 PM de Lunes a Viernes y
Sabados de 8:35 AM a 13:35 PM. El circuito es circular para que las unidades pasen
aproximadamente cada media hora, distribuidas logisticamente y recorran circuitos opuestos al
mismo tiempo, lo que da mayor frecuencia del servicio (17 recorridos diarios en la frecuencia de
Lunes a Viernes).

IAdemas se implement6 un Boleto Estudiantil por el cual quienes asisten a la escuela pueden
abonar un pasaje, para hacer ese recorrido de ida y vuelta por $35 pesos al dia, a diferencia del
precio del boleto general que es $70 pesos.

2 De la entrevista surge que en el caso de las ciclovias lo que se hizo es un estudio para determinar
el trazado de circulacion.
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referidas al transporte y obra publica. En relacion a la politica de minibuses, solo
participo el area de transporte de la municipalidad.

En efecto, no existen otras areas de gobierno responsables de su implementacion
con las que previamente se haya articulado. Asimismo, tanto las ciclovias como los
minibuses no cuentan con mecanismos de monitoreo y seguimiento’® que permitan
relevar los resultados e impactos. El seguimiento solo se realizd en la etapa del
disefio e implementacién inicial para poner en marcha su funcionamiento.

En cuanto al proceso de participacién ciudadana, estas politicas no contaron con
mecanismos de participacion del tipo consultivo o decisorio, solo informativo. Es
decir, la participacion estuvo dada desde un enfoque unidireccional, donde lo que
se hizo fue entregar informacion a la/los vecinos sobre la implementacion de estas
politicas pero no hubo una instancia de aportes por parte de la ciudadania’®. No
obstante a ello, si se mencionaron antecedentes de participacion ciudadana
respecto a otras acciones politicas, por ejemplo: el municipio someti¢ a decision de
la ciudadania el uso del Boulevard ubicado en Salas y Valdez, respecto a las obras
a realizarse en el lugar’.

Lo que si implementd el municipio es una aplicacion “Yerba Buena Digital” que
permite al ciudadano cargar sus reclamos respecto a los servicios del gobierno
local y hacer sugerencias, ademas posee un call center de atencion al vecino que
funciona desde las 7.00 hasta las 20.30 hs, a partir de la recepcion de pedidos y/o
denuncias el municipio carga los pedidos en la aplicacion mencionada, y las deriva
de acuerdo al area que corresponda para su tratamiento. Estos reclamos o pedidos

de gestion también pueden hacerse directamente por la aplicacion, la que a su vez

3 De la entrevista surge que si bien existe un area determinada de gestién para el monitoreo, esta &rea adin no
cuenta con recursos suficientes y ademas es absorbido por las dindmicas internas del municipio.

% sandoval et al. (2015) plantean distintos niveles de participacion ciudadana: 1) Informativo,
consiste en la entrega de informacién a la ciudadania sobre un asunto publico; 2) Consultivo, este
nivel de participacion representa el nivel basico de influencia que personas y grupos pueden tener al
ser convocados a participar de un proceso de consulta. El objetivo del proceso de consulta es
recoger opiniones, propuestas e intereses de las personas y grupos que participan. Sin embargo, la
consulta no es vinculante para la autoridad. 3) Nivel decisorio, en este nivel de participacion las
personas y grupos que participan tienen una influencia directa sobre la toma de decision del asunto
en cuestion. Ver. Sandoval, C., Sanhueza., A. y Williner., A. (2015).La planificacion participativa
para lograr un cambio estructural con igualdad: las estrategias de participacion ciudadana en los
procesos de planificacién multiescalar. Edicion Cepal. http://hdl.handle.net/11362/39055

S Ver: https://diarioyerbabuena.com.ar/2018/01/09/asi-luce-el-boulevard-de-salas-y-valdez-luego-
de-las-modificaciones/
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contiene 6 accesos referidos a: 1) Recorridos de los minibuses (horarios); 2) botén
antipanico; 3) acceso a las ultimas noticias diarias del municipio; 4) guia de
trdmites, 5) salud, 6) atencion al vecino (en esta ultima también se pueden hacer
los reclamos y pedidos) y el municipio distribuye por area los pedidos respectivos y
les da tramite.”® Luego el vecino recibe en su correo electrénico una foto con un
mensaje cuando el pedido/reclamo es resuelto.

Esta aplicacion ademéas le permite al municipio tener un ranking de las
consultas/pedidos mas frecuentes’’. Actualmente la aplicacién cuenta con 23.911
ciudadanos logueados.

Respecto a la interaccion del municipio con otros organismos para el abordaje de la
problematica de la movilidad, se registra la consolidacion de convenios de trabajo
colaborativo con organismos educativos como la Facultad de Derecho y Ciencias
Sociales de la Universidad Nacional de Tucuman a través de dos voluntariados
especificos: Transporte Seguro y Accesible de la Facultad de Derecho de la UNT"®
y el voluntariado Transporte y la Mujer’®. Entre las tareas de estos voluntariados se
advierten la de campafa de concientizacion, relevamiento de datos para estudios
cuantitativos. Sin embargo, se advierte todavia la falta de una agenda comun con el
gobierno local que se traduzca en acciones sustanciales que coadyuven al
desarrollo de las politicas en curso. Es decir, no hay lineas de accion concretas que
se estén implementando de manera coordinada y que le permita al municipio
valerse de datos generados desde los espacios educativos mediante las

actividades de extension universitaria (voluntariados).

76 Es decir el vecino puede cargar sus pedidos o reclamos mediante el call center del municipio o la
aplicacion, en cualquiera de los dos casos el municipio los recepciona y deriva al éarea
correspondiente para su tratamiento.

" De la entrevista surge que el ranking esta liderado por pedidos que hacen a las cuestiones verdes
del municipio (poda de arboles, residuos solidos urbanos) sin embargo también mencionaron que
habia consultas y/o pedido relacionados con el recorrido de los munibuses.

8 Entre los objetivos del voluntariado se encuentran el relevamiento de datos respecto al acceso al
transporte, se registra una Ultima encuesta cuya finalidad era conocer sobre el uso del transporte
publico fin de ser presentadas a las autoridades. Ver cuestionario:
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSf6ek8UvJg wuruE5xbGItFMu2SZGkmN4A3x1EUwdya
fovsnAlviewform

Ver: Voluntariado seguro y Accesible [@transporteseguroyaccesibleunt].
Instagram.https://www.instagram.com/transporteseguroyaccesibleunt/?igshid=YmMyMTA2M2Y%3D
9 ver:
https://www.derecho.unt.edu.ar/contenido.php?tipo=proyectosdeextension&subtipo=proyectosdevolu
ntariados&microtipo=transporteymujer
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Igualmente, en la vinculacion con organismos politicos como otros municipios y/o el
gobierno provincial, no existen acuerdos concretos en torno a la problematica. Solo
existen acuerdos con el municipio de San Miguel de Tucuman respecto a obras
viales y también se menciona una posible obra en articulacion con el municipio de
Yerba Buena. En relacion al resto de los municipios que conforman el &rea
metropolitana, si bien existe relacion politica, no hay proyectos de planificacion
comun.

En cuanto a la dinamica interna del gabinete no se registran reuniones periodicas
para el tratamiento de politicas transversales, es decir, las reuniones de gabinete
gue se desarrollan no responden a una agenda planificada. Lo que mas se
identifican son reuniones inter-areas, como el area de gobierno y politicas sociales,
en esta area, dada la multiplicidad de temas y sub areas, se logré avanzar en la
aplicacion de tableros de control para seguimiento de las politicas y relevamientos
(que son trimestrales). En este caso las reuniones son periodicas y sirven para
tratar los temas prioritarios, identificar los topicos transversales, y trabajar sobre los
aportes y sugerencias con los equipos de esas areas. Sin embargo no se registran
reuniones entre las diversas areas para trabajar en forma integral la problematica
de movilidad u otra problematica.

En el mismo sentido existen reuniones semanales entre la Secretaria de
Infraestructura-Obra y Servicios Publicos; Hacienda- Juridico y Jefatura de
Gabinete. El trabajo coordinado entre esas areas tiene por finalidad la agilizacion
de expedientes y el seguimiento de los mismos. Los tdpicos que se tratan estan
referidos a: obras; plan de calles, maquinarias y llamado a licitacién, procesos
administrativos.

No se registran reuniones generales de gabinete para el tratamiento de politicas
transversales. No obstante a ello, el coordinador de gestibn se reune
trimestralmente con algunas sub areas para tratar algunas tematicas.

De la entrevista surge que dada la multiplicidad de problemas y en consecuencia
gestiones a realizar a cargo de cada area del municipio, conlleva a que las
reuniones solo se circunscriban al area especifica sin espacios de planificacion y/o

articulacion con las otras areas y/o espacios de gestion. Lo que trae aparejado
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problemas de comunicacion, es decir, los urgentes de cada sector impiden

acciones de coordinacion entre los diferentes espacios del municipio.

Municipalidad de San Miguel de Tucuman

En la municipalidad de San Miguel de Tucuman no se registra un plan estratégico
Institucional, tampoco lineas de accién prioritarias de gobierno.®° En efecto, no
aparece la movilidad como un eje prioritario de gestion en la visién de gobierno del
municipio, sino que es abordada desde la Direccion de Transporte de la
municipalidad.

Esta direccidon entre sus funciones y gestiones tienen a cargo las propias de una
Direccion de Transporte: recorridos de lineas urbanas e interurbanas, ubicacion de
paradas, carteles, sefalizaciones, semaforos, permisos, control de frecuencias de
servicios, autorizaciones a empresas de transporte dmnibus y taxis, contralor de
concesiones y todo lo que hace al funcionamiento del transporte8.

A la consulta sobre su vision de la movilidad, el area reconoce los alcances del
nuevo paradigma y la visibn que excede a las tipicas tareas relacionadas al
transporte, es decir, poseen conocimiento sobre la importancia y los alcances de la
movilidad en el desarrollo de una ciudad, de hecho, referencian que parte del
equipo técnico del area participé del desarrollo de la Encuesta Origen sobre
movilidad por lo que poseen conocimiento sobre los diagnosticos en torno a la
problematica pero en la gestibn solo se circunscriben a las propias de una
Direccion de Transporte.

Se observa que la falta de vision estratégica desde la gobernanza del municipio
respecto a la problematica, dificulta el avance de proyectos sobre la movilidad, es
decir, proyectos que superen las gestiones referidas al transporte y asuman las

otras dimensiones que la integran.

80Esto surge tanto de la entrevista como de la consulta institucional a la pagina del municipio. Ver.
https://www.smt.gob.ar/

81 Las funciones que desarrollan se enmarcan en lo que hace al viejo paradigma de movilidad (que
identifican a la movilidad como transporte) pese a que reconocen todas las dimensiones que
contempla la nocién de movilidad.
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Por otro lado, se presenta la dificultad en torno a los recursos limitados que
poseen. A la consulta sobre el presupuesto especifico para el desarrollo de
politicas en torno a la movilidad, refieren que si bien poseen crédito asignado al
area que proviene de los diversos tramites que hace la ciudadania, dichos fondos
se manejan a discrecion de la Secretaria de Hacienda, por lo que la priorizacion de
esos fondos para un proyecto u otro no se encuentra bajo la érbita del area de
transporte. En efecto, los fondos que se han otorgado solo han podido tener
alcance para la mejora de los procesos internos, en este sentido, la direccién
decidié optar por utilizarlos para una reorganizacion interna que les permita una
gestion mas eficiente.

En efecto, la direccién decidié optimizar los escasos recursos invirtiendo en la
eficiencia de la gestion interna, para ello han contratado algunas herramientas
digitales y software para relevar el estado de situacion interno, hacer un
seguimiento del estado de los expedientes, tramites en curso, los resueltos, y poder
obtener datos mas precisos como punto de partida que les permita proyectar y
avanzar en lineas de accion o decisiones de gestion mas certeras y efectivas.

Cabe destacar que si bien poseen tableros de control para el seguimiento y
monitoreo de los procesos, es de implementacion reciente y lo es solo en el ambito
de la gestion interna del area. A nivel municipio no se identifican indicadores para el
seguimiento de politicas.

En este sentido, y gracias al diagndéstico interno pudo identificarse como los
circuitos actuales de transporte publico contemplan recorridos que data de los afios
70/80 con empresas modeladas bajo las condiciones geograficas de esa época,
por lo que puede inferirse que dada la enorme expansion territorial actual, existe un
sector predominante (en la periferia) excluido de esta cobertura.

Respecto a politicas concretas en torno a la movilidad, sefialan que las Unicas
desarrolladas a la fecha son las clasicas que hacen a la gestion del transporte®?,
aunque se identifica un proyecto en curso que pretende mejorar la conectividad de
la ciudad y el acceso. Se trata de un proyecto de transporte publico combinado de

trasbordo y en el que el usuario abonaria uno solo de esos viajes.

82 Las politicas sefialadas en torno a la movilidad son las que se pueden identificar bajo el viejo
paradigma.
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La actual conexion de transporte es radial por lo que para acceder a zonas
periféricas el usuario debe realizar una cadena de viajes (no conectados entre si) lo
que le genera al ciudadano una importante erogacion econémica que condiciona el
acceso a la movilidad. Si bien se trata de un proyecto en su fase de disefio con
desafios a resolver (como el interrogante sobre quién soportard el costo del
trasbordo que no pagara el usuario) se trata de una politica que podria mejorar
considerablemente el acceso y la conectividad.

A la consulta sobre la articulacion con otras areas de gobierno del municipio para el
desarrollo de politicas, se puntualizé que no se realizan mas que comunicaciones
por mero tramites, tampoco se identificaron reuniones plenarias con los equipos de
la gestion para el avance de nuevos proyectos, intercambio y/o construccion de una
agenda comaun.

Respecto a nivel municipal se referencio la vinculacion (mediante convenio) con la
Facultad de Arquitectura con quienes trabajan en la articulacion de ideas para
jerarquizar sectores de la ciudad®. Sin embargo, no surge a la fecha una politica
en fase implementacion en el que hayan intervenido distintos organismos y que sea
especifica sobre la problematica de la movilidad. A nivel interno de la Direccion se
observa que la articulacion con otros organismos tuvo como fin el desarrollo de
capacitaciones internas (a las que accedio el personal de la direccion) para el
intercambio de informacidén sobre modelos de politicas y gestion.

Asimismo, no se registra en la gestion actual mecanismos de participacion
ciudadana para la problematica de la movilidad®* ni vinculacién con otros sectores
para el tratamiento de politicas.

A partir de lo expuesto se presenta una tabla que permite comparar los resultados

arribados en cada municipio.

83 ver: https://www.smt.gob.ar/novedades/21196/alumnos-de-arquitectura-y-urbanismo-presentaron-
propuestas-para-jerarquizar-distintos-sectores-de-la-ciudad

84 Esto surge tanto de la entrevista realizada pero también puede consultarse el sitio oficial del
municipio en el no tiene visibilizada ningin mecanismo de participacion ciudadana. Ver:
https://www.smt.gob.ar/
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Tabla 2. Comparativa de resultados

Dimensién

Gobernanza

Subdimensién

La movilidad
identificada como
problema social
(Visién del
gobierno sobre la
problematica)

Indicador

Agenda
Gubernamental

Valor
Municipio de Yerba
Buena

Positiva

Valor Municipio
de San Miguel de
Tucuman

Nula

Existe en la agenda
gubernamental la

No se videnciala
problematica en

problematicade la la agenda
movilidad, esta gubernamental o
plasmada en el como eje
marco de los ejes de | prioritario de
gobierno gobierno
Plan Estratégico Positiva Nula
Institucional
Posee ejes No pose Plan

estratégicos de
gestion y un Plan
Estratégico
Institucional que se
encuentra en
proceso de disefio

Estratégico
como
herramienta de
gestion ni se
identifica ejes
prioritarios de

gestion.
Politica Pablica
especifica sobre la
movilidad
Positiva Nula

No posee una

Se identifican dos politica
politicas en el marco | especifica en los
del nuevo términos del
paradigma: nuevo
munibuses y paradigma, solo
ciclovias. actividades
especificas en
torno ala
regulacion del
transporte en la
ciudad
Formulacion | Disefio
de Politicas Nula Nula
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publicas

Resultado de
diagndstico o datos
previos recolectados

No se observan
estudios previos de
técnicos,
consultoras y/o
investigaciones que
revista el caracter de
diagndstico a cargo
de municipio que

No se observa
actualmente que
el municipio
haya
profundizado en
la problematica
mediante algun
estudio

refuercen alas diagnostico
politicas en curso.
Areas/organismos
participantes en la Nula Nula

formulacién de la
politica.

No existe una mesa
de trabajo articulada
entre las diversas
areas y otro
organismos para el
desarrollo de la

No existe una
mesa de trabajo
articulada para
el tratamiento de
la problematica
y/o potencial

politica politica
Objetivos
medibles/indicadores Nula Nula
especificos No posee objetivos No posee
medibles ni objetivos
indicadores medibles ni
respecto ala indicadores
politicas
implementadas solo
objetivos e
indicadores
generales respecto a
los ejes de gestion
Monitoreo y Encuentros
control informativos. Nula Nula
Relevo de informacion 'No se  registra | No se evidencia
desde cada area. encuentros de | encuentros de
Cumplimiento de | intercambio, intercambio en
objetivos retroalimentacion el mismo
que permita | municipio entre
mediciones respecto | las areas,
a los objetivos | Tampoco
buscados en torno a | objetivos claros
la problemaética, sin
perjuicio de ello, hay
un area de gestion
recientemente
creada que aspira a
ello y que ya
desarroll6  algunas
acciones especificas
Presupuesto Partida presupuestaria

especifica

Positiva

Nula

73




El municipio con
fondos propios
financid politicas
especificas para
abordar la
problematica de la
movilidad mediante
dos acciones
especificas.

Posee
presupuesto
para las
actividades
propias de la
Direccién de
Transporte pero
no se evidencia
partida
presupuestaria
especifica para

una politica
referida ala
movilidad.
Institucional | Relaciones Acciones de
Gubernamentales | coordinacion con
(externas) otros organismos Débil e incipiente Débil e
publicos y privados incipiente
sobre la problematica | Existe interaccién Existe
pero es débil e interaccion pero
incipiente. Es decir, | es débil e

no se traduce en una
agenda comuin de
trabajo que
sustancie acciones

incipiente, no se
traduce en una
agenda comun
de trabajo para

especificas bordar la
problemética
como eje
prioritario
Articulacion con otros
organismos Débil e incipiente Débil e
reveladores de datos incipiente

No se registra una
articulacion formal
que de coordinacién
solo encuentros
para propiciar
posible cooperacién

No se registra
una articulacion
formal de
coordinacién
solo encuentros
para propiciar
posible
cooperacién

Relaciones con otros
municipios y gobierno
provincial para el
abordaje de la
problematica mediante
una agenda comun de

Nula

Nula

No se registra
encuentros para la
interrelacion de las
politicas en torno a

No se registra
encuentros para
interrelacion de
las politicas en

trabajo la probleméatica | torno ala
planteada problematica
planteada
Participacién Mecanismos de
Ciudadana participacion Nula Nula
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ciudadana No existen

No existen mecanismos
mecanismos formales de

formales de participacion
participacion ciudadana

ciudadana, pero si
se registra algunas
acciones de
participacion
ciudadana respecto
a otras politicas del
municipio

Nivel de coordinacidén: resultados

Siguiendo el esquema de andlisis propuesto, puede advertirse que en uno y otro
municipio los resultados se asemejan en cuanto al nivel de coordinacion, aunque
cada gobierno tiene sus propios matices.

En ambos casos se observa dificultad en la coordinacion institucional horizontal,
hay falta de instancias de comunicacion y articulacion en términos de gestién de
gabinete, por lo que cabe calificar la coordinacion como negativa, lo que se traduce
en politicas y/o gestiones fragmentadas.

Si bien el municipio de Yerba Buena, a diferencia del municipio de San Miguel de
Tucuman, posee herramientas de gestion como: ejes estratégicos, un plan
estratégico institucional (en vias de desarrollo) y una visién clara hacia donde
quiere centrar la gestion el municipio, no se registra instancias de dialogos y
decision institucionalizadas que pueda garantizar la sustentabilidad de los procesos
(Marzonetto, 2021). En este sentido la vision estratégica del municipio de Yerba
Buena queda reducida mas a lo operativo y las acciones que se desarrollan
continlan siendo segmentadas, no obstante a ello, la incorporacion de una
Direccion de Control de Gestion denota que existe una vision politica que pone el
foco en como se gestiona y podria a futuro esta misma Direccion fomentar
procesos de coordinacion institucional.

Respecto a la vision sobre la problematica, el Municipio de Yerba Buena la

contempla entre los ejes de gestidén y por ende en la agenda de gobierno.

75




En el caso del municipio de San Miguel de Tucumén, no se advierten herramientas
de gestion que den soporte a la gobernanza, tampoco se logra identificar cuales
son los ejes prioritarios de gobierno, y si es que la movilidad aparece como uno de
ellos.

En el municipio de San Miguel de Tucumén, el area de transporte si bien tiene
conocimiento sobre el alcance de la probleméatica al no existir una vision unificada
desde la gobernanza central, no se encuentra en agenda como eje prioritario.
Asimismo, las politicas que se implementan en este municipio responden al viejo
paradigma, la identificacion de la movilidad con el transporte aun subsiste, en
consecuencia, no se ha innovado en politicas que contemplen las multiples
variables que componen el concepto de movilidad, de hecho, se identifican
problemas estructurales (como la deficiente conectividad en la ciudad) que
empeoran la movilidad, es decir que de base arrastran problemas de areas no
servidas en el acceso al transporte publico, recorridos que no se revisan desde
hace mas de 30- 40 afios y que por tanto no a la par de las transformaciones
urbanas acaecidas.

En el caso del municipio de Yerba Buena, si se identifican dos politicas concretas:
las ciclovias y los minibuses, ambas poseen partidas presupuestarias especificas y
son coherentes con la vision de una ciudad mas sustentable y mejor conectada, de
hecho, que el recorrido de los minibuses considere puntos estratégicos de la ciudad
como instituciones educativas y de salud, representa un avance significativo en
términos de gestion y de pensar la movilidad en base a otras dimensiones (como
educativas y de salud publica), pero adn resulta insuficientes respecto a todas las
dimensiones que deben considerarse para el tratamiento de una politica transversal
y a sectores que deben movilizarse fuera del municipio.

Se identifica que tanto el municipio capitalino con sus politicas ajustadas al viejo
paradigma o el municipio de Yerba Buena con politicas especificas en torno a la
problematica, continlan bajo un esquema de trabajo fragmentado, es decir, los
programas/politicas que se disefian responden mas al ejecutivo o a una area
determinada del gobierno local. No se identifican instancias de coordinacién
horizontal con otras areas del municipio y/o sectores que permitan un abordaje

interdisciplinario, consensuado para el desarrollo integral de la probleméatica.
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Asimismo, se advierte poca cultura en la generacién y utilizacion de datos para la
toma decisiones y el disefio de las politicas, si bien se observa algunos esfuerzos
conducentes a ello, es incipiente, por cuanto queda a la discrecionalidad y voluntad
de algun sector determinado que tome la tarea de hacerlo.

En este sentido, las universidades juegan un rol fundamental como generadoras de
conocimientos para el abordaje y analisis de la problematica, y si bien se detectan
actividades de colaboracion, se trata de instancias de articulacion que no estan
bajo el arbitrio de una agenda y planificacibn comlUn que garantice una mirada
compartida sobre la problematica y el disefio de una politica concreta. Esta misma
situacion se identifica en la vinculacién con otras entidades privadas u organismos
gubernamentales. Por lo que la coordinacion con otros actores estratégicos para el
desarrollo de politicas continda siendo débil e incipiente, y por tanto fragmentado.
De analisis también se identifica la falta de mecanismos o canales de participacion
ciudadana que pueda contribuir a la toma de mejores decisiones por parte de los
municipios ante problemas complejos o multinivel, como lo es la movilidad. No
obstante, se observa como positivo que el municipio de Yerba Buena cuenta con
algunas experiencias de participacion ciudadana respecto algunas politicas (como
antecedente) pero no en especifico en relacién a la movilidad. Se detecta como
positivo que haya avanzado en tecnologias que le permita al ciudadano acceder a
tramites, hacer seguimiento y/o efectuar reclamos y denuncias, lo que podria ser la
antesala de mecanismos de participacion mediante herramientas digitales que
permitan la consulta ciudadana para el disefio de nueva politicas o innovaciones en
las ya existentes.

En los casos bajo analisis, todos estos aspectos dificultan una coordinaciéon
institucional para el desarrollo de politicas transversales, lo que acarrea escenarios
negativos para la provision de bienes y servicios por parte del estado. Como ser:

a) Desarticulacion-fragmentaciéon: cuando se formulan e implementan politicas de
forma aislada, sin referencia mutua entre agencias, actores y medidas de
intervencion, el resultado es un mosaico en el que es practicamente imposible
determinar la relacién entre las diferentes partes. Lo preocupante es que las
politicas se convierten en compartimentos estancos y se pierden la sinergia, los

recursos publicos y las oportunidades para un mejor desarrollo de los servicios.
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b) Tecnocratizacién-despolitizacion: la coordinacion es Unicamente operativa y no
tiene ningun horizonte temporal o de actuacidbn que permita inscribir las
intervenciones del Estado en metas o planes de desarrollo a largo plazo. Si se
reduce a un asunto técnico, la coordinacion pierde su funcién principal, es decir, su
habilidad para concertar visiones y perspectivas entre actores, para que se
traduzcan en un accionar publico integrado. (Licha, 2006) (Como se cité en Repetto
y Fernandez, 2012),

Estos escenarios pueden identificarse en los municipios bajo estudio. En el
municipio de San Miguel de Tucuman, las politicas que se disefian responden a
areas especificas y no a un trabajo de coordinacion institucional entre diferentes
sectores respecto a la gestion interna de gobierno y mucho menos con otros
sectores por fuera del gobierno local. Aun cuando hay convenios de colaboracién
con otras instituciones, no se traduce en acciones sostenidas en el tiempo para el
disefio e implementacion de politicas. Por otro lado, no se identifica una vision
comun de gobierno que represente planes a largo plazo y promueva el desarrollo
de politicas integrales. En consecuencia, se evidencia gestiones aisladas que
provocan, en el mejor de los casos, politicas estancas y desarticuladas.

En el caso del municipio de Yerba Buena que si bien posee ejes estratégicos y un
area especifica para la coordinacion, todavia se reduce a lo operativo por lo que el
disefio e implementacién de politicas continla siendo segmentado. Los urgentes de
cada area contindan sofocando instancias de articulacion para optimizacion de las
politicas y los recursos.

Estos escenarios acarrean una serie de consecuencias. Repetto y Fernandez
(2012) senalan que la falta de coordinacion reduce la eficiencia y eficacia de las
organizaciones involucradas, incrementa los costos operativos, no facilita el uso
eficiente de los fondos publicos y debilita el sentido de pertenencia al ambito
publico.

Pensar en politicas integrales en torno a la movilidad exige un primer paso, que es
considerar la dimension de la gestién y para ello, la coordinacion institucional se
erige como la mejor alternativa para el tratamiento de politicas integrales.

Sin embargo es necesario considerar, atento a lo que plantea Garnier (2000)

(Como se citd en Repetto y Fernandez, 2012) que la coordinacion no se reduce a
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hacer compatibles unas acciones gubernamentales o programas con otros para
evitar las duplicidades e ineficiencias como los conflictos y choques que pueden
ocurrir cuando se dan solapamientos no planificados, o cuando esa misma carencia
de coordinacion deja espacios vacios en la accidén publica. Aunque este sea un
aspecto importante, desde una mirada estratégica, coordinar supone también
integrar las distintas decisiones y acciones de gobierno dentro de una sola vision
de conjunto y con una clara perspectiva de largo plazo.

En efecto, se trata de un proceso que es eminentemente politico®® por lo que
pensar en término de coordinacion, exige también considerar los aspectos politicos
gue la subyacen. Si bien estos factores no son abordados en este trabajo, es
preciso mencionar que es necesario contemplar los aspectos politicos tales como:
las relaciones de poder, ideologias partidarias, simpatias personales, intereses
particulares (Repetto y Fernandez, 2012)%¢ ante los procesos de coordinacion que
requieran plantearse.

A la luz de los resultados obtenidos, a continuacion se esbozan algunas

alternativas de abordaje.

8 En tanto proceso politico Repetto y Fernandez (2012) plantean que implica enfrentar las
contradicciones, restricciones y resistencias, ademas de consultar, cooperar y negociar, tanto con
los actores gubernamentales como con los no gubernamentales. Ver: Repetto, F. y Fernandez, J.P.
(2012). Coordinaciéon de politicas, programas y proyectos sociales. Buenos Aires: CIPPEC y
UNICEF

86Repetto y Fernandez (2012) consideran que existen aspectos politicos relevantes al momento de
la coordinacién como ser: intereses particulares, concepciones ideolégicas, efectos politicos de las
simpatias o antipatias personales, asimetrias de poder. Ver: Repetto, F. y Fernandez, J.P. (2012).
Coordinacion de politicas, programas y proyectos sociales. Buenos Aires: CIPPEC y UNICEF
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Propuesta de abordaje para la movilidad urbana en San
Miguel de Tucuman y Yerba Buena: hacia una dimension
metropolitana. Conclusiones

Partiendo de la importancia de la movilidad para habitar la ciudad, para acceder a
las oportunidades, a los servicios, y al ejercicio de otros derechos, su evolucion
hacia un concepto multidimensional como surge de la literatura planteada en este
trabajo, exige revisar los modelos de gestion en los ambitos locales a la luz de las
nuevas demandas sociales.

Sin embargo, aun cuando consideramos el nuevo paradigma de movilidad y hacia
donde debieran encaminarse las gestiones actuales, existen condiciones
estructurales elementales que adn no estan resueltas (referenciadas en el
diagnostico de este trabajo) y que sobre todo se evidencian en el municipio de San
Miguel de Tucuman.

Una poblacion que ha crecido exponencialmente y que se ha expandido hacia
sectores periféricos, y que a la fecha no cuente con servicios de transporte publico
cercanos porque no se han actualizado los recorridos en base a la expansion
territorial acontecida, sin dudas que genera patrones de exclusion social, lo que
deja librado a la suerte del ciudadano la forma en que se moviliza y como accede a
cumplir sus necesidades, situacion que empeora cuando ademas las condiciones
sociales de las que se parte ya ubican a esa persona en un contexto de mayor
vulnerabilidad (como la brecha de género, ingresos economicos, desempleo,
etcétera).

Al examinar todas las dimensiones que integran la movilidad, la posibilidad de
acceso al transporte para llegar a un punto x de la ciudad es solo el primer paso
hacia una movilidad urbana real en los términos planteados en este trabajo, de alli
gue se evidencie que ni siquiera las condiciones minimas estan cubiertas.

Pensar la movilidad y las multiples implicancias e impacto que tiene en la vida del
ciudadano requiere que sea pensada desde la esfera politica con ese alcance, de
alli que se considerd necesario indagar sobre la vision del gobierno en torno a la

problematica ¢ Cual es la vision que tienen? ¢ Como la conciben? ¢Y en efecto, qué
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politicas se han impulsado? ¢Han circunscripto su actuacién a las propias del
servicio de transporte o han considerado la importancia de una ciudad conectada,
con oportunidades y con prevision de las necesidades sociales y ambientales de la
ciudad?

Para eso, examinar el grado de coordinacion en el disefio de estas politicas
complejas y de multinivel aparecia como relevante para completar un diagnostico,
desde la dimension de la gestion en el marco de la problemética planteada, pero
sobre todo que permitiera reivindicar la importancia de plantear discusiones en
torno al &mbito en donde se definen las politicas y se establecen las prioridades.
Claro esta que desde la reforma constitucional de 1994, que otorg6é autonomia a
los municipios a través del articulo 123, los gobiernos locales argentinos
comenzaron un proceso de transformacion en términos de competencias y
funciones al afadir nuevas y complejas responsabilidades, lo que llevd a que
enfrenten cada vez mas, problemas de naturaleza compleja y multidimensional que
ya no son exclusivos del gobierno nacional o provincial, sino que por el contrario,
asumieron cada vez mas responsabilidades en el entramado institucional argentino
hasta convertirse en los principales receptores gubernamentales de las mdultiples
demandas sociales (Repetto y Fernandez, 2012)&

En efecto, a la par de demandas sociales que se complejizan y que hoy recaen en
el &mbito de la gestion local, a donde acude el ciudadano primeramente y espera
una solucion, requiere replantearse y poner la mirada en la capacidad estatal del
municipio ante la naturaleza de problemas multinivel que actualmente deben
atender y que escapan a la funcion originaria de tramites en general o servicios
como iluminacion, barrido y limpieza.

Me parece necesario destacar como otros gobiernos locales (como la Ciudad de
Cordoba y Rosario) partiendo de un diagnéstico semejante al planteado en este

trabajo, lograron avanzar en politicas concretas en torno a la problematica, que se

87 Para Repetto y Fernandez, (2012) las funciones y responsabilidades de los gobiernos locales
crecieron en las Ultimas décadas, en particular, aquellas relacionadas con las &reas sociales.
Ademas, aumentaron los reclamos de la sociedad hacia los municipios. Sin embargo, los recursos
no crecieron en forma proporcional. Ver: Repetto, F. y Fernadndez, J.P. (2012). Coordinacién de
politicas, programas y proyectos sociales. Buenos Aires: CIPPEC y UNICEF.
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aproximan mas al nuevo paradigma analizado. Para eso me parece importante
traer a colacion algunos puntos que pueden inspirar una alternativa de abordaje.
Respecto al municipio de San Miguel de Tucuman, la falta de una vision estratégica
en torno a la probleméatica que la coloque en la agenda gubernamental,
desencadena una serie de escenarios negativos que se traducen en ausencias de
politicas en torno a ella, y en que la problematica se reduzca a un tratamiento
pormenorizado a las gestiones propias de la regulacion del transporte, que ademas
resulta insuficiente. Por lo que el abordaje de la problemética exige un cambio de
vision por parte del gobierno local y que haya una decisién politica que la
establezca como uno de los ejes prioritarios, atento a la importancia y el impacto de
la movilidad en el desarrollo de una ciudad y en la vida de las personas.

A partir de las necesidades identificadas resulta imperioso reevaluar los recorridos
del transporte publico y su conexién con las nuevas zonas urbanas que garanticen
puntos de acceso a sectores excluidos, o bien generar nuevas modalidades de
transporte masivo que permita una mejor cobertura y conexion.

Asimismo y como se desarrollo al inicio del trabajo, la ciudad de San Miguel de
Tucuman (capital de la provincia) es la localidad mas densamente poblada del area
metropolitana, constituye una centralidad que recibe la afluencia de personas
desde distintos puntos del area metropolitana hacia instituciones publicas,
administrativas, educativas, empleos, etcétera (que se concentran en la ciudad). En
consecuencia, presenta serios focos de congestion y accesibilidad. Por lo que
resulta prioritario avanzar hacia un reordenamiento urbano de la ciudad que
permita su articulacion con el resto del area metropolitana.

En este marco, tomando el caso de la ciudad de Rosario, considero que el
tratamiento de la probleméatica de la movilidad como multidimensional, sélo puede
ser abordada mediante el disefio, desarrollo e implementacion de un Plan Integral
de Movilidad, que contemple las distintas dimensiones, sea transversal a la propia
gestion municipal, incremental y que sea escalable en el tiempo en miras a una

region metropolitana.
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Para ello el municipio cuenta con ciertos instrumentos de gestion que caben
mencionarse: el Plan Estratégico Urbano Territorial (2016)%, la Encuesta Origen
(2012)%, y el informe de Lineamientos estratégicos para la gestion territorial del
area metropolitana de Tucuman (2016)%°que constituyen un importante punto de
partida sobre los nudos criticos de la problemética.

En este marco, cabe mencionarse que el estudio de Lineamientos estratégicos
para la gestion territorial del area metropolitana de Tucuman®!, también considera
entre sus propuestas un Plan de Gestion Integral para la Movilidad Metropolitana.
Este informe plantea el tratamiento de un plan global, de caracter selectivo y
estratégico, con prioridades y una hoja de ruta hacia la direccién futura deseada del
desarrollo abordando aspectos ambientales - sociales de la urbanizacion y el
desarrollo econdmico. Se trata de un instrumento valioso como punto de partida
para el desarrollo de politicas publicas que permitirian un crecimiento sustancial de
la region y que por tanto podria ser, a su vez, utilizado por los municipios de San
Miguel de Tucuman y Yerba Buena para politicas efectivas desde sus propias
gestiones a una escala metropolitana.

Sin embargo, y dado el andlisis de coordinacion institucional horizontal referido a la
dimension de la gestion de los municipios de San Miguel de Tucuman y Yerba
Buena, avanzar hacia una coordinacion metropolitana requiere necesariamente un
paso previo con procesos de coordinacién interna horizontal que les permita

posteriormente avanzar hacia una articulacion y planificacion de mayor escala.®

8 Municipalidad de San Miguel de Tucuméan. (2016). Plan Estratégico Urbano Territorial.
https://www.mininterior.gov.ar/planificacion/pdf/planes-loc/TUCUMAN/Plan-Estrategico-Urbano-
Territorial-San-Miguel-de-Tucuman. pdf

8 De Belaustegui, J. (2012).Encuesta origen-destino 2011: Movilidad en el Area Metropolitana de
San Miguel de Tucuman. - 1a ed. - Buenos Aires: Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires,
2012

% programa de Desarrollo de areas metropolitanas del interior (2016). Lineamientos estratégicos
para la gestion  territorial del area  metropolitana de  Tucuman. ver en:
https://lwww.academia.edu/43760207/LINEAMIENTOS_ESTRAT%C3%89GICOS_PARA_LA_GESTI%C3%93N
_TERRITORIAL_DEL_%C3%81REA_METROPOLITANA_DE_TUCUM%C3%81N_INFORME_FINAL_O

9 La unidad ejecutora del proyecto es la Unidad Ejecutora del Proyecto Observatorio de fenémenos
Urbanos y Territoriales de la Facultad de Arquitectura de la Universidad Nacional de Tucuman.
92para Repetto y Fernandez (2012) la coordinacion de politicas sociales puede entenderse como un
proceso politico y técnico, que se orienta a la coherencia y articulacion, tanto horizontal como
vertical, de las politicas para favorecer el logro de objetivos estratégicos.: Ver: Repetto, F. y
Ferndndez, J.P. (2012). Coordinacion de politicas, programas y proyectos sociales (p.45). Buenos Aires:
CIPPEC y UNICEF
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En consecuencia, es prioritario que el municipio de San Miguel pueda avanzar en
una agenda politica que contemple a la movilidad como eje prioritario de gobierno.
Acciones como: nuevo disefio de los recorridos del servicio actual de transporte
acorde a la expansion urbana, la creacion de corredores que permitan la
vinculacion y trasbordos para los diferentes puntos estratégicos de la ciudad
(hospitales, escuelas, universidades, gobierno, empleos, lugares turisticos)
mediante el disefio de sistemas de transporte multimodales, pueden ser el puntapié
para una ciudad mas conectada.

Cabe traer a colacién el caso de la ciudad de Cdérdoba y la empresa TAMSE, se
tratd de una politica incremental, que si bien parti6 del acceso al transporte en
zonas vulnerables, evolucion6 hacia la incorporacion de otras estrategias que le
permitio incorporar nuevas dimensiones como la seguridad, revalorizacion de
espacios publicos, luminarias, tecnologias, accesibilidad, entre otras.

En efecto, tomando este caso como guia, el municipio capitalino podria avanzar en
un mapeo de la ciudad que le permita trabajar sobre los recorridos actuales del
transporte para abordar las zonas sin cobertura®® o establecer un servicio de
transporte que permita conectar las areas no servidas con el resto de la ciudad y
avanzar hacia el disefio estratégico de puntos urbanos para la vinculacién con
otras formas de transporte. Este proceso debe ir acompafiado de reivindicacion de
los espacios publicos (plazas, parques) que permitan la accesibilidad, que
considere sobre todo a personas de movilidad reducida; la incorporacién de
tecnologias (mediante aplicaciones digitales para la georeferenciacion®) que
posibiliten la previsibilidad en el tiempo en cuanto horarios de recorridos, cortes,
trafico; gestiones referidas a la seguridad ciudadana (como corredores iluminados,
una guardia policial vinculada a los recorridos disefiados que permita un transporte

interconectado y mas seguro para los ciudadanos) constituyen acciones concretas

9 Las lineas de transporte publico actuales no cubren las zonas marginadas alejadas del centro de
la ciudad, no se garantiza la accesibilidad (Grunauer, 2021, p 338). Ver: Grunauer, M. (2021). El
transporte publico de pasajeros en San Miguel de Tucuman. Antecedentes, evaluacion y regulacion
1853-2015. la ed.- Ciudad Auténoma de Buenos Aires: Dunken, 2021.

94 Aplicaciones digitales que referencien el tiempo de viaje, recorridos, congestion y retrasos, el
indice de transito, la frecuencia del transporte publico constituyen herramientas indispensables para
una ciudad més conectada, organizada y segura.
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que parten de infraestructuras existentes y que permitiria avanzar en clave de
movilidad.

No obstante a estas medidas, pensar desde el nuevo paradigma de movilidad,
exige de la articulacion de cada sector del gobierno local mediante una
planificacion incremental, que partan de acciones especificas con una visién a largo
plazo en miras a una movilidad urbana y sustentable.

Para ello ademas es prioritario que el municipio pueda incorporar mecanismos
institucionales de participacion ciudadana y profundizar en cémo se moviliza la
ciudadania, cuédles son sus necesidades, por qué se moviliza, para influir y
enriquecer la definicion de politicas.

A diferencia del municipio de San Miguel de Tucuman, cuya vision de la
problematica se aproxima mas al viejo paradigma, el municipio de Yerba Buena
tiene una vision clara sobre la movilidad, su alcance y ademas la contempla entre
los ejes de gobierno. No obstante, en la praxis el desarrollo de estas politicas
resultan audn insuficientes al momento de considerar el resto de las dimensiones
que requiere su abordaje®. Sin perjuicio de ello, y aplicando el mismo criterio de
una politica con caracter incremental, pueden establecerse ciertas acciones que
coadyuven a las politicas en curso, para ello y partiendo del analisis de la
coordinacion, como primer paso es necesario avanzar hacia mecanismos de
coordinacion intersectorial.

En este sentido, y dado que la politica de munibuses permite la conexion dentro del
mismo municipio (conectando el norte con el sur) se propone avanzar en un estudio
gue profundice en identificar las zonas de mayor vulnerabilidad dentro del municipio
y su acceso al transporte, puesto que aun se identifican sectores periféricos
desprovistos de toda cobertura. Asimismo, la ciudad de Yerba Buena se caracteriza
por una ciudad verde con entornos paisajisticos que de destacan, integrada por
cerros, parques, plazas, o que exige de una politica de planificacion que permita
disefiar estos espacios en términos de accesibilidad, de turismo, que puedan

eliminarse barreras urbanisticas y garantizar a la ciudadania disfrutar del habitat

% Todavia hay sectores periféricos desconectados; se registran situaciones de inseguridad dada la
distancia entre las paradas para el acceso al transporte publico, las ciclovias no tienen semaforos
en sus propios carriles; asimismo faltan circuitos de ciclovias que permitan una mejor conexién con
San Miguel de Tucuman.
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propio que caracteriza a Yerba Buena. % En consecuencia, cualquier de estas
acciones requieren de una planificacion integral en la que participen bajo una vision
comun cada area del municipio.

Mas alla de las acciones especificas que se proponen, considero que avanzar en
términos de movilidad con todas sus aristas, requiere hacerlo en el marco de un
contexto metropolitano. Aun cuando la ciudad de Yerba Buena haya avanzando en
resolver la conexion dentro de su mismo municipio, la realidad denota sobre una
alta demanda de desplazamientos interjurisdiccionales (hacia la capital sobre todo
y otras localidades aledafias) que realiza la poblacibn para acceder a las
actividades cotidianas y satisfacer sus necesidades. Ello exige que la solucion sea
pensar la movilidad en términos de una articulacion metropolitana, como fue el
caso de la ciudad de Rosario®’.

Como se introdujo al inicio de este punto, el informe de Lineamientos estratégicos
para la gestion territorial del area metropolitana de Tucuman (2019) entre sus
aportes, contempla como una propuesta necesaria el desarrollo de un Plan de
Gestion Integral para la Movilidad Metropolitana. En la misma linea Grunauer
(2021) también plantea que tratandose de ciudades muy importantes en el espacio
geografico de Tucuman y dado el diagnostico referenciado, exige de un Sistema

Integrado de Transporte®®, una estructura unificada (con corredores) que sea capaz

9% Dadas las condiciones actuales una persona mayor de edad, reducida en su movilidad o no
vidente tiene vedada cualquier posibilidad de accesibilidad.

9Algunas de las dimensiones que contenia el Plan de Rosario y que pueden considerarse como
guia refieren a los siguientes ejes a saber: 1)Transito: Para la integracion de politicas y proyectos
vinculados a la planificacion, gestion y control del transito; 2) Transporte publico masivo: sistemas
de transporte publico masivo con el uso de nuevas tecnologias, vinculados al uso de energia
eléctrica y con la posibilidad de utilizar infraestructuras existentes, implica la incorporacién de
nuevas modalidades de gestién de los servicios de transporte a escala local, metropolitana y
regional. 3) Transporte no motorizado. La integracién de proyectos urbanos, viales y de
equipamiento de la via publica que promuevan la incorporacion de nuevas arterias viales, ciclovias,
veredas, sendas peatonales, espacios publicos. 4) Interaccién publico-privada; 5) participacion
ciudadana que posibilite influir y enriquecer la definicién de politicas en materia de movilidad
sustentable (PIM, 2011). Frente a estas dimensiones hay otras que debieran considerarse para un
potencial Plan Integral de Movilidad, me refiero a una dimensién Ambiental y Social, capaz de
contemplar: riesgos y como mitigarlos; seguridad, género, empleo y medio ambiente. Municipalidad
de Rosario (2011). Plan Integral de Movilidad. Ver:
https://www.rosario.gob.ar/ArchivosWeb/plan_integral_movilidad.pdf

9% (Grunauer, 2021, p.373) Si bien la autora refiere al transporte, lo hace en el marco del derecho al
hébitat y a la ciudad, por lo que su desarrollo tedrico se aproxima a la conceptualizacion de
Movilidad referida en este trabajo. Ver: Grunauer, M. (2021). El transporte publico de pasajeros en
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de prestar un servicio accesible, seguro y no contaminante. Lo que requiere, segun
la autora, de acciones para la articulacion, vinculacion y operacion integrada de los
diferentes modos de transporte publico y las instituciones o entidades creadas para
la operatividad del servicio, o sea la planeacioén, la organizacion, el control del
trafico y el transporte publico.

Ahora bien, pensar en esta alternativa metropolitana que supere la mirada local,
implica avanzar en politicas de descentralizacibn administrativas mediante la
concertacion entre las partes, municipios y gobierno provincial, ante la coexistencia
de niveles de gobierno con atribuciones propias sobre idéntico espacio territorial 0
sobre espacios territoriales indefinidos. (Grunauer, 2021, p374)

Avanzar en una solucidbn en estos términos requiere de una armonizacion
normativa ante una yuxtaposicion entre diferentes niveles de gobierno, sobre todo
cuando se trata de regular un sistema complejo como lo es la movilidad, que
involucra dimensiones que van desde el transporte hacia lo ambiental y social.
(PIM, 2011)

La complejidad est4 dada en que lo metropolitano se presenta como una escala
menor que la provincial, pero mayor que la intermunicipal. Es una escala critica, ya
gue si bien es intermunicipal, la continuidad fisica entre numerosas localidades asi
como las multiples interdependencias funcionales, culturales, econdmicas Yy
sociales constituye al fendmeno metropolitano como una realidad institucional, con
un peso tanto poblacional como representativo. Es una dimension horizontal-
vertical, en la cual las relaciones no son de jerarquia sino de heterarquia “como
modo de coordinacion social en contextos de interdependencia (Messner, 1999)
(como se citdé en Mazzalay, 2012) y/o como el modo de coordinacion en el marco
de la gobernanza” (Jessop B., 2008b) (como se citdé en Mazzalay, 2012)%°. (PIM,
2011)

San Miguel de Tucuman. Antecedentes, evaluacién y regulacion 1853-2015. la ed.- Ciudad
Auténoma de Buenos Aires: Dunken, 2021.

% Mazzalay (2012) analiza como el regionalismo ha producido en numerosos paises
latinoamericanos la emergencia de espacios de interaccion e instituciones supra e inter-locales,
tales como comunidades regionales, mancomunidades, asociaciones Yy federaciones
intermunicipales, entes intergubernamentales, etc. Considera que la region se postula como una
necesidad de coordinar-regular la dindmica socio-econ6mica en un territorio y/o como una
oportunidad para impulsarla en afan del desarrollo. En este contexto el autor advierte que de la
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En efecto, dentro de lo metropolitano se puede considerar un area de competencia
parcialmente concurrente, en la que resulta necesaria la coordinacion, tanto para
acordar soluciones ante situaciones conflictivas como para optimizar el desarrollo
de las oportunidades que se presenten. Puesto que, si se contempla un modelo
supra-municipal implica que los gobiernos locales vean debilitada su autonomia
municipal. Los municipios quedan subordinados al poder atribuido a la institucion
supra-municipal; en tanto que el pensar en un modelo intermunicipal supone la
construccidon de una nueva institucionalidad sobre la base de acuerdos voluntarios
entre los gobiernos locales que conforman el &rea metropolitana, pero manteniendo
su autonomia y legitimidad politica (PIM, 2011, p.324).

Esta ultima aparece como el mejor camino para el abordaje de la problematica, que
de tomarse, exige de una profundizacion en términos juridicos y que amerita por
tanto de un estudio exhaustivo y analisis en relacion a la materia.

En efecto, el desafio de una Politica Integral de Movilidad a escala metropolitana
supone también una nueva construccion desde el Derecho, pero también desde la
politica.

Al iniciar este trabajo el foco estuvo puesto en como solucionar la problematica en
el ambito de estas jurisdicciones San Miguel de Tucuman y Yerba Buena, sin
embargo, a partir de la naturaleza y el alcance de la problematica como
multidimensional y del contexto descripto, reducir el abordaje a lo estrictamente
local sin considerar la region metropolitana considero que limita el desarrollo tanto

de las ciudades bajo estudio como de la misma regiont®,

reconfiguracion de las escalas institucionales de la conduccién-regulacion social, ha cobrado
relevancia el debate sobre la coordinacién social y el buen gobierno, e intenta aportar a la
comprensién de la presencia/lemergencia de heterarquias de coordinaciéon efectivas en estos
procesos de re-escalamiento institucional mediante regionalizacion, utilizando analisis de redes
sociales (SNA) en su modalidad de redes politicas. Ver: Mazzalay, V. (2012). Coordinacion politica y
heterarquias efectivas en procesos de re-escalamiento institucional subnacional. El caso de la
Provincia de Coérdoba, Argentina; Universidad de Los Andes; Provincia; 29; 6-2013; 25-53

100 Esta alternativa de gestion metropolitana exigiria de la creacion de un organismo de coordinacion
gue permita la intersectorialidad y el enfoque integral multimodal. En efecto, requiere de consensos
y articulaciones a otra escala, supone superar la coordinacion interna dentro del municipio y avanzar
en una articulacion con otros actores politicos, institucionales, privados, como ser: Universidades,
Municipios, Gobierno Provincial, CAmaras de Transportes, Sindicatos de conductores de servicios
publicos (Transporte Urbano de Pasajeros, taxis y remises), Agencias de Investigacion,
Organizaciones de la sociedad civil, Empresas de Transportes, Empresas prestatarias de servicios
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Resulta necesario profundizar en la discusion sobre la complejizacion de las
demandas sociales que hoy se vislumbran en el ambito local, sobre la limitacién de
los recursos y la capacidad institucional para dar respuesta, pero sobre todo en la
necesidad de superar modelos de gestion obsoletos que contindlan estancos pese
a las transformaciones sociales imperantes y a las obligaciones emergentes de los
Derechos Humanos, que exigen de politicas integrales y articulaciones
intersectoriales con miras al empoderamiento de las personas como sujetos
titulares de derechos.

Considero que mas alla de lo local, del protagonismo de los municipios ante las
nuevas probleméticas que deben gestionar, lo que podria garantizar un real
desarrollo que supere las desigualdades estructurales locales y avance ante
problematicas multicausales, es disefiando y accionando es pos de una mirada
regional, mediante la construccion de una dimensiéon metropolitanal®t. Por
supuesto, el desafio implica superar intereses particulares y sectoriales desde las
gestiones locales, establecer acuerdos, consensos y ello solo es posible mediante
mecanismos de coordinacién horizontal y vertical con los diversos actores y niveles
gubernamentales.

Se trata de un proceso complejo, que debe pensarse como evolutivo, incremental y
flexible ante los nuevos paradigmas sociales!®?, pero que requieren de una nueva
mirada y vision desde la gestion politica y sobre todo de la interpelacién ciudadana
para el desarrollo de buenas practicas en la busqueda de soluciones colectivas,

hoy prioritarias.

publicos, organizacion de vendedores ambulantes, Vialidad, Ministerio Publico Fiscal, ciudadania,
entre otras.

101 a literatura sugiere que resulta necesaria la emergencia de la region como actor capaz de
promover su propio desarrollo (Lipietz, 1987; Keating, 2004; Boisier, 1995b). Del mismo modo, se
postula que la emergencia e institucionalizacién de un espacio regional sub-nacional resulta de la
interaccibn que se da entre las diversas fuerzas presentes en el espacio, instituciones,
organizaciones y actores, y también de las relaciones entre ellas y otras provenientes desde fuera
del mismo (Boisier, 1994; 1995a; 1995b; Jessop B., 2004) (como se citdé en Mazzalay, 2012).

102 para Repetto y Fernandez, (2012)las funciones y responsabilidades de los gobiernos locales
crecieron en las Ultimas décadas, en particular, aquellas relacionadas con las &reas sociales.
Ademas, aumentaron los reclamos de la sociedad hacia los municipios. Sin embargo, los recursos
no crecieron en forma proporcional. Ver: Repetto, F. y Fernandez, J.P. (2012). Coordinacion de
politicas, programas y proyectos sociales. Buenos Aires: CIPPEC y UNICEF.
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Anexos

AREA METROPOLITANA DE TUCUMAN

DEPARTAMENTO
TAFI VIEJO

_Lm'ales
Ny @. Linda

~~.
~——
—~—— ~
——
~——
"~

DEPARTAMENTO
YERBA BUENA

SenlvigelbeTicunn

CAPITAL

DEPARTAMENTO

LULES f
o (3 <,

A 2

Centros urbanos
@ Cabeceras departamentales

¢ Localidades principales

DEPARTAMENTO
BURRUYACU

Continuo urbano espacial
- Alderetes

[ Banda del Rio Sali
- El Manantial

[ Les Taitas

- Los Pocitos y otros
- San Andrés

- San Miguel de Tucuman
[ afi Vieio

- Yerba Buena

Localidades cercanas que se registran
junto al conurbano, segun el INDEC

5 I:l San Pablo
[ Tafi Viejo
- Villa Carmela

D Barrios, ciudades/localidades cercanos

i:—:i Limites departamentales

DEPARTAMENTO
CRUZALTA

Fuentes: Servicio WFS de Direccion de Catastro e IGN; Direccién de Tecnologias de la Informacién. - Mapa elaborado por el Equipo SIG de la

Direccién de Tecnologias de la Informacién, Secretaria de Estado de Gestién Publica y Planeamiento, Gob. de Tucuman. - 14 de marzo de 2018.

Entrevista para estudio cualitativo

‘ SUB DIMENSION

Visién del gobierno respecto a la movilidad

como problematica social

103

¢Posee el municipio un plan
estratégico de accion o una agenda
gubernamental que contemple lineas
de accién prioritarias o en su
defecto, contemple acciones a
corto, mediano y largo plazo?
e Cudles son? ¢Se encuentra en
algun lugar visible con acceso a la

ciudadania?

103Tomado de: http:/geosplan.tucuman.gob.ar/wp-content/mapas/GeoSPlan-GSMT.png
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¢Aparece la problematica en torno a
la movilidad en esa agenda?

Politicas publicas: disefio, implementacion,

monitoreo y control.

.,Se han gestionado politicas
publicas en torno ala movilidad?
¢,Cudles son? ¢Cual fue el objetivo
concreto buscado?

¢Fue el resultado de algdn
diagndstico previo? ¢Cual?

¢Fue a iniciativa del ejecutivo, de
algin é&rea especifica u otro
organismo externo?

¢Su  disefio estuvo a cargo de
una/dos o méas areas de gobierno?
¢ Cual/cuéles son?

¢Existe una secretaria u otra area
de gobierno ejecutora responsable
de su implementacion?

.Se han establecido
criterios/indicadores que permitan
medir los resultados obtenidos? Es
decir, la pertinencia (la alineacion
entre la intervencion con las
prioridades y necesidades) y el
impacto  (cambios positivos y
negativos derivados de la
intervencion directa e
indirectamente, intencional y no
intencionalmente.

Existen instrumentos de gestidn
utilizados para seguimiento

Coémo se monitorea su
implementacion?

¢,Es monitoreada por una éarea
especifica/institucién o intervienen

mas de una area?

Partida Presupuestaria

¢Esta politica conté con una partida
presupuestaria especifica?
,De qué forma se gestionaron
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fondos para su implementacion?

Institucional
Relaciones gubernamentales con

organismos

otros

¢Existen convenios con otros
organismos para la gestion de
proyectos y/o politicas en torno a la
problematica? ¢Ello se tradujo en

acciones concretas? ¢Cuéles?

Participacion ciudadana

;Se establecieron mecanismos de
participacion ciudadana en torno a
la problematica? SEstan

institucionalizados?
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