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Resumen

Actualmente la movilidad cotidiana tiene lugar en contextos cada vez mas complejos
propios de las ciudades neoliberales. De ahi la relevancia de los sistemas de transporte
urbano que aseguren este derecho humano asociado con la satisfaccion de las necesi-
dades basicas de la poblacion. El articulo indaga el nuevo sistema de transporte publi-
co de pasajeros del Area Metropolitana de Mendoza (AMM), ciudad intermedia del
centro-oeste argentino, inaugurado el pasado mes de enero. Algunas de las preguntas
a responder son: qué caracteristicas presenta este nuevo sistema de transporte y cual
es el acceso a la movilidad que supone entre residentes de barrios periféricos del AMM
y, entonces, a la apropiacion, producciéon y reproduccion diaria de la ciudad. Se parte
del supuesto de que el sistema de transporte publico contribuye a formas desiguales de
movilidad al interior de las ciudades. La indagacion utiliza herramientas metodologicas
cualitativas como andlisis documental, observacion en campo y entrevistas individuales.

Palabras clave: Transporte colectivo. Movilidad cotidiana. Periferia urbana. Politicas publicas.

New public transport system in the Metropolitan area of Mendoza,
Argentina. Some reflections on mobility

Abstract

Nowadays, daily mobility takes place in increasingly complex contexts typical of
neoliberal cities. Hence the relevance of urban transport systems that ensure this
human right associated with meeting the basic needs of the population. The article
analyses the new public passenger transport system in the Metropolitan Area of
Mendoza (AMM), an intermediate city in the center-west of Argentina, inaugurated
last January. Some of the questions to be answered are: what are the characteristics
of this new transport system and what is the access to mobility between residents of
peripheral neighborhoods of the AMM and, therefore, to the appropriation, produc-
tion and daily reproduction of the city. It is assumed that the public transport system
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contributes to unequal forms of mobility within cities. The inquiry uses qualitative
methodological tools such as documentary analysis, field observation and individual
interviews.

Keywords: Collective transport. Daily mobility. Urban periphery. Public politics.
Palavras-chave: Transporte coletivo. Mobilidade cotidiana. Periferia urbana. Politicas publicas.

Introduccion

El presente articulo centra su andlisis en el sistema de transporte del Area Metropo-
litana de Mendoza (AMM), cuarta aglomeracion de la Republica Argentina, ciudad
intermedia ubicada al centro-oeste del pais. Actualmente, esta ciudad se encuentra
transitando un proceso de transformacion de su sistema de transporte de pasajeros a
partir de la implementacion del llamado Mendotran desde enero de 2019.

Se entiende que la movilidad cotidiana es fundamental para garantizar el derecho ala
ciudad en las metropolis contemporaneas, las cuales son escenarios sociales cada vez
mas desiguales. El transporte publico constituye un servicio central para asegurar la
posibilidad de movilidad de las poblaciones y su posible participacion en la construc-
cién urbana. Asi, el Estado a partir de la implementacion de un sistema de transporte
publico condiciona su movilidad y esto a su vez reconfigura las ciudades y sus posibi-
lidades de participar de su construccion cotidiana. De ahi la relevancia de indagarlo y
compararlo con el sistema de transporte anterior, vigente en el AMM durante las tres
ultimas décadas.

Surgen algunas preguntas a responder como: ;como es el sistema de transporte en otras
ciudades de América del Sur?, ;cudles son las caracteristicas que presenta el nuevo
sistema de transporte publico del AMM?, ;qué similitudes y diferencias presenta con
el sistema anterior?, scudl es el rol de estas politicas de transporte en las posibilidades
de movilidad urbana al interior del AMM y particularmente entre residentes de areas
periféricas de esta Ciudad? En sintesis, scudles son las oportunidades que el Estado
les brinda mediante el sistema de transporte y en qué medida contribuye a asegurar
su derecho a la ciudad?

Se parte del supuesto inicial de considerar que el nuevo sistema de transporte piblico
colectivo implementado en el AMM sostiene formas desiguales de movilidad que no
contribuye a habilitar practicas mas colectivas de construccion cotidiana de la ciudad.

Para analizar la vinculacion transporte-movilidad, se toma la tltima intervencion estatal
en materia de transporte realizada en el AMM, el Mendotran. La estrategia metodold-
gica disefiada supuso la combinacion de la consulta de datos secundarios relevados con
instrumentos de medicién aplicados con anterioridad en el area de estudio (Encuestas
de Origen-Destino 1998, 2005, 2010), la revisién y andlisis de documentos oficiales
(Plan Integral de Movilidad Sustentable Area Metropolitana del Gran Mendoza, 2030;
Ley Provincial de Movilidad de Mendoza 9.086 del aiio 2018; Decreto 1.512 de sep-
tiembre de 2018; Ley de Transito 6.082 de 1993), y el relevamiento en campo.

Dicho trabajo en terreno ha requerido de la técnica de la entrevista individual. Esta
ha sido aplicada a usuarios y usuarias del nuevo sistema de transporte, entre febrero y
marzo de 2019, luego de la implementacién del nuevo sistema publico de transporte
colectivo. Se han explorado algunas categorias de andlisis construidas para indagar la
relacién entre transporte y movilidad cotidiana de la poblacion de las areas periféricas
de la urbe mendocina, fundamentalmente vinculadas al nuevo sistema de trasporte,
su uso y las similitudes y diferencias respecto del sistema anterior: tipo de medio de
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movilidad colectivo utilizado para trasladarse en la ciudad, tiempo estimado de dura-
cion del viaje, distancia recorrida, motivo del viaje, opinién respecto del nuevo sistema
de transporte, comparacion con el sistema anterior, calidad del servicio (coches, vias
de movilidad, sistema de pago, disponibilidad del servicio), precio del boleto.

El trabajo en terreno también implicd la técnica de la observacién directa, fundamen-
talmente de la infraestructura disponible: paradas de colectivos, sefialética, calles y
demas vias de acceso, darsenas para recorridos troncales, puntos de recarga de tarjetas
Red Bus, puestos de informacién disponibles. Por otro lado, el uso de la cartografia y
de los Sistemas de Informacién Geografica (SIG), permitieron analizar los recorridos
disponibles, la distribucion espacial de los mismos, las diferencias al interior del AMM,
y puntualmente identificar el area de la indagacion realizada en campo. Se determiné
asi una zona en el noreste del departamento de Las Heras, ubicada al noreste del AMM,
en el denominado Barrio Tamarindos. El mismo se encuentra en una de las areas mas
pobres de la aglomeracién, con acceso a una via troncal de transporte hacia la Capital,
pero con una menor conectividad intradepartamental.

El presente articulo ha sido organizado en cinco apartados; el mismo comienza con
un recorrido tedrico por los conceptos que lo cruzan. A continuacion, se reconstruyen
los principales antecedentes de estudios referidos a movilidad y transporte en América
del Sur. En tercer lugar, se caracterizan y comparan algunos sistemas de transporte de
ciudades sudamericanas. Luego se caracteriza al AMM y se analiza su sistema de trans-
porte a lo largo de las ultimas tres décadas. En quinto lugar, la indagacién se focaliza
en el Mendotran, se identifican continuidades y diferencias entre el nuevo sistema y el
anterior, y se analiza el acceso a la movilidad cotidiana que supone entre residentes de
la periferia. En sexto lugar, se desarrollan algunas consideraciones finales vinculadas
a las politicas de transporte urbano, a la movilidad cotidiana con énfasis en las areas
periféricas del AMM vy al derecho a la ciudad. Por ultimo, se incluyen las referencias
bibliograficas y demas fuentes consultadas.

La movilidad y otras categorias centrales

La movilidad es “una practica social de desplazamiento en el territorio” (Gutiérrez,
2012:65). También, puede ser entendida como capital potencial y como practica de
acceso (Vecchio, 2019). Como capital se la entiende como la capacidad de acceso que
brinda a los agentes sociales la posibilidad de desarrollar actividades en determinados
lugares; distintas formas de accesibilidad. Es una especie de capital especifico que da
cuenta de los recursos potenciales y actuales que permite movilizarse en el espacio urba-
no. Sin embargo, como todo capital, también la movilidad esta disponible de manera
diversa, en el sentido de que no todos los agentes sociales tendran iguales posibilidades
de acceso ala movilidad, con lo cual se generaran desigualdades y formas de exclusion.
De hecho, existen cuestiones individuales, sociales y espaciales que condicionan las
posibilidades de moverse espacialmente por parte de un agente, involucrando también
distintas escalas espaciales.

Como practica de acceso, la movilidad es aquella forma en que cada agente social
la utiliza para acceder a determinado lugar y/o actividad. Avellaneda y Lazo (2011)
y Landon (2013), al igual que Gutiérrez (2012), la definen como una accién social
de desplazamiento en un determinado territorio y tiempo que permite el acceso a
la ciudad, a sus territorios, a actividades, a las oportunidades que la urbe brinda y a
relacionarse socialmente con los otros. Asimismo, manifiestan que en ésta se conjugan
deseos o expectativas, necesidades y capacidades o recursos objetivos y subjetivos de
cada uno de los agentes sociales.
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Tal como afirma Gutiérrez y Rearte (2007) debe concebirse a la movilidad en estrecha
relacion con el territorio, cualquiera sea la escala de analisis. Es decir, que los procesos
de movilidad urbana se encuentran condicionados y a la vez condicionan las carac-
teristicas que presentan los territorios en un determinado momento histdrico. Se da
entre ellos una relacion dialéctica. Por ello, nunca se les puede considerar de manera
aislada: “Las practicas sociales de desplazamiento expresan el uso del territorio” dice
Gutiérrez (2012:67). A su vez, remiten a procesos materiales y subjetivos; es decir, a
desplazamientos reales, pensados y posibles.

La movilidad es determinante del desarrollo de las dindmicas de la ciudad, lo que
“la convierte en un dispositivo importante de promocién de la inclusion social para
los grupos mas pobres, en la medida que les permite el acceso a las oportunidades y
alos servicios que ofrece la ciudad generando asi una mayor integracion” (Avellaneda
y Lazo, 2011:48). En consecuencia, la inclusién social se vincula estrechamente con
las posibilidades de movilidad de las personas, las cuales estan condicionadas por la
situacion social.

Es importante realizar una distincion entre el concepto de movilidad urbana que “remite
a todas las movilidades de diferente escala espacial y temporal realizadas en el ambito
de un sistema urbano” (Gutiérrez, 2012:62) y el de movilidad cotidiana, entendida
como “la migracién pendular entre el hogar y el trabajo u otras actividades” (Gutié-
rrez, 2012:62). En el marco de la movilidad cotidiana los agentes sociales hacen uso
de los servicios de transporte disponible en las ciudades. El transporte es el medio
utilizado para realizar el desplazamiento en el territorio cuando ocurre la movilidad
(Gutiérrez, 2012).

El término servicio publico de transporte puede definirse como aquella prestacion
por parte del Estado o por un tercero por este contratado bajo el Derecho publico,
con el objetivo de satisfacer necesidades de la poblacion vinculadas con el traslado de
personas o bienes. En las ciudades pueden existir diversos medios de transporte para
desplazarse de lugar en lugar; no obstante, no todos los agentes sociales tienen iguales
posibilidades de acceso, ni pueden en consecuencia hacer un mismo uso.

Asimismo, el sistema de transporte estd fuertemente vinculado con la posibilidad de
acceso a la ciudad y a sus oportunidades. De este modo, ayuda a diferenciar y seg-
mentar social y territorialmente las ciudades entre el centro y las periferias y en sus
interiores. Segin Cebollada y Avellaneda (2008) existen tres variables fundamentales
que condicionan el uso de los medios de transporte por parte de una poblacion y su
desplazamiento y que hacen a su eficiencia: la cobertura territorial del sistema de
transporte, lo que significa que permita a la poblacion el acceso a lugares donde desee
trasladarse; el horario de funcionamiento que presente una extension tal que permita
acceder durante todo el dia, y el costo de su uso, es decir, que sea accesible viajar.

Es bien sabido que las clases mas vulnerables deben destinar gran parte de sus ingresos y
tiempo en el desplazamiento en las ciudades, aun cuando se movilizan poco en compa-
racion a otras clases sociales (Moreno Luna, 2016). El tiempo de desplazamiento es un
indicador usado para dar cuenta del grado de segregacion al que pueden ser obligados
determinados grupos sociales. En este sentido, se entiende el transporte colectivo como
una herramienta importante para combatir la pobreza urbana y de promocién de la
inclusion social (Moreno Luna y Rubiano Brifiez, 2014).

En consecuencia, dependera del disefio, planificacion y posterior aplicacién que se haga
del sistema de trasporte publico urbano en un determinado territorio, que ayude a la
reduccion de la desigualdad en el acceso a las oportunidades urbanas o al derecho ala
ciudad y asi a la igualdad en la movilidad o, por el contrario, que aumente, profundice
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y asi perpetue la segregacion. Esta es entendida como aquella situacién que implica un
proceso de diferenciacién social; una disposicion espacial desigual de grupos sociales
que homogeiniza en su interior y diferencia respecto de los otros (Rodriguez Vignoli,
2001; Vidal-Koppmann, 2007; Moreno Luna y Rubiano Brifiez, 2014); la organizacién
del espacio en zonas de fuerte homogeneidad social interna y de fuerte disparidad social
entre ellas (Castells, 2014). “Este proceso de diferenciacion puede asociarse con una
diferenciacién de la movilidad segtn las condiciones socioeconémicas y locacionales
del barrio de residencia (central, periférica, intersticial)” (Moreno Luna, 2016:58-59).

Los territorios son construcciones sociales y, por tanto, histéricas (Benedetti, 2011),
componentes fundamentales de los procesos de movilidad urbana. Se entiende con
Raffestin (1993) que los territorios son una construccién social a partir del espacio
geografico, a partir de una accion de apropiacion material o simbélica del espacio por
parte de un actor. En este sentido, cuando un actor se apropia de un espacio en forma
concreta o abstracta se dice que lo territorializa (Dalla Torre y Ghilardi, 2018).

De acuerdo, a la definicion que hace el Plan Provincial de Ordenamiento Territorial
de Mendoza, los territorios urbanos son aquellas dreas que se definen como las zonas
de mayor densidad poblacional (+30hab./ha. de la provincia), en las cuales los usos
del suelo caracteristicos son residenciales, de esparcimiento, comerciales y de servicios
(Secretaria de Ambiente y Ordenamiento Territorial, 2017). Los territorios urbanos
centrales son fundamentalmente aquellos contenidos en la Capital de Mendoza y mas
precisamente en el conocido “Centro” de esta ciudad Capital, area de mayor actividad
de la urbe. Por su parte, los territorios periféricos son aquellos que se ubican en las
consideradas areas marginales de la ciudad, en nuestro caso, las areas del AMM mas ale-
jadas de la Capital. Hablar de estos territorios periféricos es importante en el marco de
este estudio sobre transporte y movilidad porque como dice Soldano (2013:84) “Si bien
las periferias son tan antiguas como las ciudades, sostengo que el hecho de habitarlas,
en el presente, esta moldeando formas subjetivas y de ciudadania (...) de nuevo tipo”

Justamente la presente investigacion busca analizar el nuevo sistema de transporte
urbano del AMM con el objetivo de vincularlo con el acceso a la movilidad cotidiana,
fundamentalmente en los barrios periféricos de esta Ciudad.

Estudios sobre sistemas de transporte en América del Sur

Las transformaciones en las ciudades en Sudamérica, particularmente desde el ulti-
mo cuarto del siglo XX, se han dado en general sin previsién ni planificaciéon y han
producido transformaciones importantes en los hébitats urbanos. Se han conformado
asi lugares periféricos respecto de los centros sin la infraestructura necesaria para el
desarrollo cotidiano de la vida. Esta ha dejado de desarrollarse en espacios proximos
al hogar para pasar a desplegarse de manera dispersa a lo largo de una extensa trama
urbana. Los servicios han perdido expansion y cobertura tanto social como territorial
(Gutiérrez, 2010), dejando parte de la poblacion afuera. Comienza asi a darse una
separacion y posteriormente un extrafiamiento entre las partes. Se dice entonces, que
las ciudades se van dividiendo en diversos fragmentos o islas, transformandose en lo
que Janoschka (2006) denomina “ciudad de islas” Las ciudades se expanden y aumentan
las desigualdades en su interior:

(...) se presenta una periurbanizacién lejana y dispersa al mismo tiempo que (...
urbanizaciones densas y continuas, pero no “industrializables”, sea por situaciones
de inseguridad (inaccesibilidad fisica) o marginalidad (inaccesibilidad econémica).
(..) La ciudad territorialmente expandida, como una regién urbanizada con limites
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difusos e internamente discontinua, es un patrén extendido por todo el mundo, y
también compartido por las grandes ciudades latinoamericanas (Gutiérrez, 2005).

Los procesos de expansion espacial en las ciudades arriba explicitados pueden eviden-
ciarse en su expansion y en los espacios ocupados por las distintas clases sociales. En
términos generales, una gran proporcion de las clases medias y altas se han ubicado
en las afueras de las aglomeraciones, en desarrollos inmobiliarios de gestion privada,
los denominados barrios cerrados. Por su parte, las clases populares o de menores
ingresos se han ido localizando (mayormente de forma compulsiva e involuntaria,
obligadas por la necesidad) por fuera de las areas centrales de las ciudades, en los
territorios urbanos periféricos, con ausencia o limitacién de servicios basicos, entre
éstos, el sistema publico de transporte.

Paralelamente, se han desarrollado politicas en materia de transporte urbano que han
promocionado fuertemente la movilidad individual en la figura del automévil y han
liberalizado y privatizado el transporte colectivo, fortaleciendo la gestion privada del
mismo, lo que ha significado el abandono de la gestion publica y de los subsidios.
Las clases de menores recursos que no poseen automaévil quedan atadas al sistema de
transporte colectivo para asegurar su movilidad, de ahi su importancia y la necesidad
de que este sistema les contribuya en su acceso a la ciudad.

Surgen entonces las siguientes preguntas: como articular los fragmentos que hoy carac-
terizan a las ciudades sudamericanas y como asegurar que sus habitantes puedan movi-
lizarse y con ello participar en su construccion colectiva. Dado que se considera que
la movilidad cotidiana y los sistemas de transporte son una respuesta central a dicho
interrogante, se reconstruyeron antecedentes de investigaciones centradas en el analisis
de la movilidad y el transporte en distintas ciudades.

Lizarraga Mollinedo (2006) hace una indagacion general de la movilidad urbana sos-
tenible en las grandes ciudades actuales del mundo. También, Sheller y Urry (2006)
desarrollan un nuevo paradigma de la movilidad dadas las diversas formas existentes y
la transformacion que éstas estan suponiendo en el espacio y la sociedad. Por su parte,
Vecchio (2018) en su tesis doctoral se centra en el impacto que la movilidad diaria urbana
puede tener sobre las oportunidades disponibles de cada persona. Otro trabajo de este
autor (Vecchio, 2019) discute los conceptos tedricos dominantes del paradigma de movili-
dad del Norte desde las ciudades periféricas del Sur y los enriquece desde esta perspectiva
de las movilidades que, en general, no es considerada en los estudios; para ello trabaja
sobre relatos de movilidades cotidianas en dos barrios periféricos de la Ciudad de Bogota.

En Colombia, hay un importante desarrollo de investigaciones referidas a la movili-
dad urbana de la poblacién. Se puede citar a Moreno Luna y a Rubiano Brifiez, cuyos
trabajos estan dedicados a movilidad y exclusion social en el municipio de Soacha,
Bogotd. En Moreno Luna (2016), se analiza en qué medida los procesos de metropoli-
zacion generan segregacion socioespacial. En Moreno Luna y Rubiano Brifez (2014)
se observan los niveles de segregacion que presentan residentes de un macroproyecto
de vivienda denominado Ciudad Verde, ubicado en Soacha, periferia del sur de Bogota,
debido fundamentalmente a los problemas de movilidad cotidiana a los que se encuen-
tran sometidos diariamente.

El estudio de Avellaneda y Lazo (2011:48) refiere a un analisis comparativo de la movi-
lidad cotidiana en areas periféricas de las ciudades de Lima, Pert, y Santiago, Chile.
Observan el vinculo entre el alcance al sistema de transporte publico y las situaciones
de pobreza y exclusion; sostienen que “los medios de transporte dejan de ser meros
instrumentos para desplazarse para adquirir una funcion social mas alla del propio des-
plazamiento” En la Ciudad de Lima el sistema de transporte ha sido tradicionalmente
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desregulado y, buena parte del mismo, informal, fundamentalmente aquel de las areas
periféricas de la ciudad. Actualmente, cuenta con un sistema de cardcter troncal similar
al de otras ciudades sudamericanas como Bogotd, Curitiba y Santiago.

En Chile, Roa et al. (2013) indagan la relacién entre exclusion social y sistema de trans-
porte para identificar los patrones espaciales de movilidad de la ciudad intermedia de
Los Angeles en la regién del Bio Bio; se basan en datos de la Encuesta de Origen-Destino
2004. Por su parte, Jouffe y Lazo (2010) hacen un estudio de las practicas cotidianas de
movilidad de pobladores pobres en dreas periurbanas de la ciudad de Santiago. Es muy
interesante el analisis politico que hacen de dichas practicas y rescatan por su intermedio
las relaciones de poder que existen entre los agentes sociales usuarios de los sistemas de
transporte publico disponibles y estos dispositivos de movilidad, que son entendidos
desde una perspectiva foucaultiana como dispositivos de control de la poblacién urbana.

En Argentina, Gutiérrez (2005) analiza el sistema de transporte mercantil de pasajeros
urbanos en América Latina haciendo foco en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires
(CABA) y su cruce con los nuevos requerimientos de movilidad que plantean las ciu-
dades actuales; destaca la importancia del transporte para la inclusion social. Gutiérrez
y Rearte (2007) trabajan los procesos de segregacion y los servicios de transporte y
los vinculan con las politicas urbanisticas de la CABA en dos casos de reocupacién
urbanistica con condiciones socioeconémicas y de infraestructura muy distintas. Ortiz
y Spirtu (2012) analizan la inclusién de un corredor de colectivos en carriles exclusi-
vos a lo largo de la Avenida 9 de Julio; el trabajo muestra los intereses politicos que el
gobierno de la Ciudad privilegi6 por sobre los sociales.

Ademas, Segura (2012) estudia la vinculacion clase social-espacio urbano desde un
trabajo etnografico sobre el rea periférica de la Ciudad de La Plata, provincia de Buenos
Aires. Se detiene en una critica de la nocién de segregacion residencial socio-econdémica
para pensar la desigualdad en las ciudades latinoamericanas y enfatiza que ademas de
las residencias urbanas, se deben analizar los desplazamientos e interacciones sociales
de los ciudadanos de la periferia. Segura (2013) compara dos espacios segregados socio-
espacialmente de la Ciudad de La Plata, para comprender los modos de simbolizar y
habitar el espacio urbano. Por su parte, Soldano (2013) aborda la cuestion social urbana
y la desigualdad centrada en la relegacion social y urbana y la movilidad cotidiana. La
autora considera que el Estado y las politicas publicas tienen un rol clave en la repro-
duccién de los intercambios desiguales y el confinamiento material y simbolico de los
conjuntos sociales que habitan las periferias urbanas. Toma como caso de estudio la
periferia noroeste de la Regién Metropolitana, una zona del partido de José Clemente
Paz, e indaga el ex tren San Martin que presta un servicio diferenciado para cartoneros.

Asimismo, trabajos como los de Rey y Parras (2012) estudian la movilidad cotidiana
urbana en la ciudad de Resistencia, provincia de Chaco, a partir de la combinacién de
metodologias cuantitativas y cualitativas y proponen herramientas muy interesantes
para su estudio. Por su parte, Devito, Garcia y Martinez (2016) analizan el concepto
de movilidad urbana sostenible y su aplicabilidad en el AMM, area de estudio de la
presente investigacion. Garcia Schilardi (2014) indaga el transporte publico del AMM
con datos de la Encuesta de Origen y Destino 2010 aplicada en la provincia y lo vincula
con los procesos de inclusion social urbanos.

Similitudes en los sistemas de transporte urbano sudamericanos

Las politicas de transporte publico colectivo urbano de las tltimas dos décadas en
gran parte de los paises de América del Sur presentan marcadas similitudes: la Red
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Integrada de Transporte (RIT) en Curitiba, Brasil; el TransMilenio en Bogota, Colom-
bia; el TransSantiago, en Santiago, Chile; el Metrobus en Buenos Aires y el Mendontran,
en Mendoza, ambos en Argentina. En general, todas éstas involucran sistemas de buses
rapidos y tronco alimentados (en inglés Bus Rapid Transit - BRT) y expresan entre sus
objetivos mejorar la integracion de las poblaciones, fundamentalmente los grupos mas
pobres que viven en las periferias urbanas.

La Ciudad de Curitiba -capital del Estado de Parand, ubicado al sur de Brasil- fue
la primera en desarrollar una politica municipal de movilidad entendida como una
Red Integrada de Transporte hacia el afio 1968 cuando se aprob¢ el Plan General de
Curitiba, el cual cubre la Ciudad de Curitiba y otros municipios que conforman la
Region Metropolitana de Curitiba. La RIT fue concebida con el objetivo de disminuir
la presencia de automdviles en el anillo central de la aglomeracién aumentando el uso
del transporte publico de autobuses frente al aumento sostenido de la poblacién. El
Plan involucra no sélo la reforma de la red vial sino también el uso del suelo urbano.
Asi, el mismo contempla un gran nimero de espacios verdes, calles peatonales y el
uso de la bicicleta a través de carriles exclusivos (RES, 2011). Este sistema que permite
el transporte del alrededor del 85% de la poblacion de Curitiba ha sido el modelo del
BRT de otras ciudades de Brasil, asi como del TransMilenio de Bogota, el Transantiago
de Santiago, el Metropolitano de Lima, Pert, el Metrobus de la Ciudad de México,
la Orange Line de Los Angeles, entre otras (Marre, Barbosa, Martinez, 2015:92).

El sistema de transporte de Bogotd, Colombia, fue transformado hacia el afio 2000 y se
inaugurd el TransMilenio, como sistema de buses rapidos o BRT. El proyecto no sélo
buscaba mejorar el transporte de la ciudad sino también la inclusion social; este deberia
ser un lugar de encuentro entre todos los ciudadanos; asimismo, intentaba “ofrecer un
servicio de transporte publico mds confiable para el centro y las periferias, sirviendo
a grupos sociales diferentes, requiriendo inversiones mas bajas que las de un sistema
de metro” (Vecchio, 2019:190).

Posteriormente, hacia el aflo 2007, en la Ciudad de Santiago de Chile se implemento un
nuevo sistema de transporte colectivo denominado Transantiago. Si bien el mismo esta
concesionado en agentes privados, pertenece al Estado, lo que significé en su momento
un cambio importante respecto del sistema de transporte privado anterior impuesto
en los anos setenta por la dictadura militar. Este sistema de transporte reemplazé al
de microbuses amarillos, las llamadas “micros amarillas” Al respecto, Lazo (2008:2)
afirma: “A partir de los aflos setenta las micros fueron apropiandose del espacio de
la capital y dominando el paisaje santiaguino. (...) un sistema de micros cadtico, sin
ley ni orden, que funcionaba al dia y segtin la 16gica del libre mercado”. Ademas, este
sistema privilegiaba el uso del automévil individual, fundamentalmente entre las clases
medias y altas.

El Transantiago lo conforman tres medios de transporte que constituyen la Red
Metropolitana de Movilidad de la Ciudad de Santiago: los buses, el Metro Santiago
y el MetroTren Nos. Se divide en lineas troncales que se trazan por el exterior de
las zonas residenciales de la urbe y lineas alimentadoras de buses que conectan los
barrios con las primeras. El mismo ha significado grandes cambios en la configu-
racion de la red de buses, en la transformacion completa de estos, la unificaciéon
tarifaria a partir de una tarjeta de pago unica, la construccién de infraestructura
como carriles de circulacion, paradas, estaciones y cambios en el sistema de gestion.
“Transantiago no sélo fue presentado como la solucién frente a los problemas de
los microbuses sino que también era uno de los medios para convertir a Santiago en
una ciudad de clase mundial, moderna y competitiva a nivel internacional” (Jouffe y
Lazo, 2010:31). Actualmente, existen problemas en la cobertura horaria y espacial y
también con el elevado precio del boleto. Asimismo, grandes zonas suburbanas han
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quedado desconectadas del centro de la Ciudad de Santiago, con las consecuencias
sociales que ello significa en términos de movilidad de la poblacién y de su segre-
gacion material y simbdlica.

El sistema de transporte de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires se encuentra
organizado en el marco del denominado Metrobus, que combina colectivos arti-
culados y tradicionales con carriles exclusivos. Este sistema alcanza los 62,5 km
de extension y cuenta con centros de trasbordo cuyo fin es promover la inter-
modalidad y facilitar las combinaciones de colectivos, trenes, subtes y bicicletas
rentadas, ademas de disponer de espacios de espera mas confortables y seguros. El
Metrobus busca disminuir los tiempos de viaje y brindar previsibilidad, comodidad,
seguridad y mejorar la calidad ambiental segun se afirma, asi como promover un
cambio de uso que reemplace el auto particular como transporte individual por
el transporte publico colectivo. Asimismo, se dice que la Red de Metrobus CABA
genera una revitalizacion de los barrios de la Ciudad al transformar el espacio
publico. La participacién comunitaria también es rescatada y resaltada como un
valor importante: “vecinos y comerciantes de cada barrio participan en la toma de
decisiones que permiten mejorar la convivencia y cuidar los espacios compartidos
todos los dias” (Desarrollo Urbano y Transporte, s/f b).

Actualmente el Area de Desarrollo Urbano y Transporte del gobierno de la CABA
disefa, segin manifiesta, politicas e instrumenta los programas y proyectos desti-
nados al planeamiento urbano y a la ejecucion y fiscalizaciéon de obras publicas de la
Ciudad: “Trabajamos por un transporte publico sustentable y de calidad, para que el
vecino cada dia viaje de forma mas rapida, comoda y segura” (Desarrollo Urbano y
Transporte, s/f a). Ortiz y Spirtu (2012:201-202), quienes trabajan sobre el Metrobus,
sostienen que hoy las politicas buscan la integracion de los medios de trasporte para
lograr que se “adopten patrones de desplazamientos racionales y (...) minimicen los
costos sociales que estos desplazamientos imponen (...) (en tiempo, ocupacion de
espacio, costo, contaminacién)”. No obstante, se coincide con Jouffe y Lazo (2010:37)
cuando afirman que:

(..) se trata de la puesta en practica de politicas modernizadoras via el suefio del
autofinanciamiento del transporte publico por medio de los propios usuarios,
de la baja inversién del Estado y del mejoramiento de la calidad de vida de los
ciudadanos por la eficiencia del sistema. El usuario es reducido a una fuente
de ingreso (...), que no se beneficiaba de la ayuda estatal pero si de su propia
participacién para la eficiencia del sistema. Este “usuario abstracto” (...) aceptara
los mdltiples inconvenientes concretos de la reforma contra una ganancia en el
tiempo de desplazamiento.

El area metropolitana de Mendoza, Argentina

El Area Metropolitana de Mendoza (Figura 1), contexto de estudio del presente
articulo, constituye la cuarta ciudad argentina en nimero de habitantes después de
Buenos Aires, Cérdoba y Rosario. Es considerada la mayor drea urbana de la pro-
vincia, cuenta con un total de 872.311 habitantes -segtn el tltimo Censo Nacional
de Poblacién, Hogares y Viviendas (INDEC, 2010)- y representa el 50% aproximada-
mente de la poblacidn total de la provincia de Mendoza, que hacia el 2010 alcanzaba
a 1.738.929 habitantes.
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Figura 1. Area Metropolitana de Mendoza, Argentina. Fuente: elaboracién propia, con la colaboracién
de Matias Ghilardi.

El nicleo del AMM se organiza alrededor de la Ciudad de Mendoza o departamento
Capital, el cual se fue extendiendo fundamentalmente en las tltimas dos décadas hacia
las localidades vecinas de Lujan de Cuyo, Maipt, Guaymallén, Las Heras y Godoy
Cruz. Estas seis localidades conforman los seis departamentos (forma de organizaciéon
administrativa de la provincia) del AMM. En el departamento Capital se encuentra el
centro o microcentro que presenta gran parte de las actividades provinciales comercia-
les, bancarias, administrativas, asi como el Centro Civico que alberga al poder judicial
provincial, a la sede de los tribunales federales radicados en Mendoza, a la Casa de
Gobierno (Sede del Poder Ejecutivo Provincial), al Edificio de la Agencia de Adminis-
tracion Tributaria de Mendoza y a la Municipalidad de la Ciudad de Mendoza.

El AMM muestra una expansion explosiva en el periodo 2000-2010, durante el cual se
dispara la competencia por el uso del suelo. Actualmente, esta mancha conocida como
Gran Mendoza se encuentra en constante expansion fundamentalmente hacia el oeste
-la denominada zona del piedemonte- y hacia el sur, invadiendo areas anteriormente
ocupadas con vifias y olivos para usos agricolas; se ocupan asi areas intersticiales o de
interfase entre los espacios urbanos consolidados y los rurales.

Existen normativas que buscan regular el uso y apropiacion de los espacios urbanos,
tanto a nivel provincial como de los municipios que integran el AMM. Ejemplos de
éstas son la Ley de Ordenamiento Territorial de Mendoza (8.051) sancionada en el afio
2009 y el Plan Provincial de Ordenamiento Territorial que en 2017 fue promulgado
Ley (8.999), constituyéndose en la primera herramienta operativa del ordenamien-
to territorial (OT) que busca “el desarrollo sustentable del territorio” (Secretaria de
Ambiente y Ordenamiento Territorial, 2017:11). Méds alla de la existencia de estas
importantes herramientas regulatorias, se distingue una fuerte desarticulacion y falta
de coordinacién intra-AMM y puntualmente entre los municipios que la integran, lo
cual favorece las excepciones arriba explicitadas y, por lo tanto, el avance del mercado
en la apropiacion de los espacios. A su vez, las normativas vigentes suelen ser igno-
radas por vias de excepcidn, a partir de las cuales se permite la urbanizacion de areas
inhibidas para su edificacion.
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El desarrollo espontaneo y desordenado del AMM se replic en el sistema vial. Barbosa,
Marre y Martinez (2016:8) afirman: “Esta falta de ordenamiento perjudicé la fluidez
del transito, no previo la superposicion de recorridos en forma concéntrica, generd un
desequilibrio con una sobreoferta en el centro y una deficiente oferta en otros sectores
de la ciudad, y no permiti6 lograr una correcta conectividad y cobertura”. Si bien, se
encuentran intentos de articulacion de su sistema de transporte entre los distintos niveles
gubernamentales, atin no se logra “una regulacion armonica y coherente entre los distin-
tos instrumentos normativos” (Barbosa, Marre y Martinez, 2016:13). En consecuencia,
existe una superposicion de instrumentos vigentes de distintas oficinas y niveles guber-
namentales, también contradicciones entre estos y vacios regulatorios; todas situaciones
que permiten el desarrollo de practicas que impiden la consolidacion de un servicio de
transporte que favorezca la movilidad de los y las ciudadanas que lo necesitan.

La realidad del AMM es particular, como la de todo territorio, y no constituye de
manera exclusiva la suma de sus municipios. Por lo tanto, necesita de herramientas
regulatorias propias a nivel metropolitano que favorezcan el trabajo articulado con lo
provincial, con cada municipio que conforma el area en particular y con aquellos que no
la conforman también. Asimismo, las particularidades sociales, culturales, espaciales,
economicas de los municipios del AMM y por fuera de ésta, deben ser tenidas en cuenta.

Para la realizacién del trabajo de campo, dentro del AMM se selecciond un barrio
ubicado en la periferia, el Barrio Tamarindos (Figura 2), emplazado al noreste del
departamento de Las Heras entre calle Independencia hacia el norte, Lateral Oeste
Avenida Acceso Norte al este, calle Alvarez Condarco al oeste y calle Juan José Paso al
sur. El mismo incluye tres loteos construidos en distintas etapas entre los afos setenta
y ochenta, Tamarindos 1, 2 y 3. Este barrio de viviendas consolidadas de clase media se
encuentra circunscripto por barrios populares de vivienda social y otros asentamientos
informales que se fueron estableciendo en las ultimas tres décadas como resultado de
la expansiéon urbana espontanea del AMM, del crecimiento de la desigualdad social,
de la ausencia de politicas publicas, del aumento de la necesidad y del terremoto del
afno 1985, entre otras causas.

Referencias

Espacios verdes piblicos

Figura 2. Barrio Tamarindos, departamento de Las Heras, AMM, Argentina. Fuente: elaboracién propia,
con la colaboracién de Matias Ghilardi.

La eleccion del barrio dependid, por un lado, de su ubicacion en la periferia del AMM,
en una de las zonas mas pobres de la aglomeracion y mas alejadas de la Capital hacia el
norte; por otro lado, de su cercania a la finalizaciéon de una de las lineas troncales del
nuevo sistema de transporte publico, la Linea 6, que conecta el departamento de Las
Heras con la Capital de Mendoza; particularmente el recorrido 606 es el que vincula
a ambos departamentos de forma mas directa y rapida (Figura 3).
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Figura 3. Red Linea 6 y accesibilidad del Barrio Tamarindos, departamento de Las Heras, AMM,
Argentina. Fuente: elaboracidn propia con la colaboracién de Matias Ghilardi.

El sistema de transporte del AMM en las tres ultimas décadas

Con el regreso ala democracia, en el afio 1985, la Direccién de Vias y Medios de Trans-
porte de la Provincia de Mendoza comenz6 un proceso de planificacién de un nuevo
sistema de transporte publico de pasajeros de acuerdo con la Ley 4.305/78. Para ello se
consultaron expertos y en el afio 1986 se realizé una Encuesta de Origen-Destino. Hacia
el afo 1991 se inauguro un nuevo sistema de transporte publico de pasajeros confor-
mado por colectivos en su gran mayoria y por trolebuses en una pequefa proporcion.
El servicio de colectivos estaba en manos del sector privado mediante un proceso de
licitacion publica, mientras que el de trolebuses permanece en manos estatales desde
los anos 60 a la actualidad. Es importante destacar el fuerte financiamiento del Estado
Nacional y Provincial al transporte por medio de subsidios a las empresas privadas
prestadoras del servicio de mas del 60%, segtin datos de la Secretaria de Transporte
de Mendoza y de la Secretaria de Transporte de la Nacion para el afio 2012 (Devito,
Garcia y Martinez, 2016).

Este nuevo sistema implementado en el afo 1991 presentaba un caracter predomi-
nantemente radial dado que los servicios siempre llegaban al Centro de la Ciudad de
Mendoza, area que nucleaba la gran mayoria de los viajes; practicamente todas las lineas
de colectivos y trolebuses tenian como destino final este centro del AMM. Existieron
solo algunos pocos recorridos que unian dreas periféricas sin ingresar al centro de la
Ciudad, generando una fuerte congestion vehicular con las consecuencias sociales y
ecoldgicas que eso significa.

Asimismo, el sistema privilegiaba los recorridos por las zonas de mayor densidad de
poblacién y la distribucién de las frecuencias de los servicios se hacia de acuerdo con
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las horas de mayor demanda, coincidentes con los horarios de ingreso y salida de los
establecimientos educativos de la Ciudad. Las unidades de transporte se veian saturadas
de usuarios, lo cual daba cuenta de las limitaciones del servicio.

Este sistema no priorizd el transporte colectivo, pablico, por sobre el individual, pri-
vado, el automovil -medio de movilidad predominante entre las clases medias y altas
de la provincia-, y aument6 la oferta de estacionamiento sobre la calzada, asi como la
habilitacién de playas de estacionamiento (Marsonet, 2011). El deficiente servicio de
transporte brindado por las empresas privadas desalenté su uso, diversifico los medios
de transporte utilizados y, alentd fuertemente el uso del automovil. Al respecto una
cita de Giner de Lara (2002:14) reafirma el proceso evidenciado de disminucién en el
uso del transporte publico en el AMM:

Entre 1986 y 1998, los movimientos de los habitantes del Gran Mendoza se
incrementaron 99% y se produjo una mayor diversificacién en los medios de
transporte utilizados, cayendo la participacion relativa del transporte publico de
pasajeros desde un 50% a un 30%. Segtn cifras de la Encuesta Origen—Destino de
1998, de los 1.500.000 movimientos que se concretan diariamente sélo 500.000 se
hacen usando transporte publico de pasajeros.

Seguin la Encuesta Origen-Destino 1998 para el AMM, el traslado diario de la poblacién
a sus lugares de trabajo en la Capital se realizaba fundamentalmente en automoévil,
trolebus o taxi/remis y no en colectivo (Lara, 2004).

El sistema de transporte vigente desde el afio 1991 continué con algunas diferencias
hasta el 2018. Las grandes crisis econdmico-sociales y politicas sufridas por Argenti-
na hacia mediados de la década del 90 y en el 2001/2002 afectaron la prestacion del
servicio que continué deteriordndose junto con la falta de regulacién y control por
parte del Estado provincial.

Hacia el afio 2005 se realiz6 un nuevo proceso licitatorio del servicio que concedid
a empresas privadas el manejo del mismo hasta el ano 2018. En un primer momen-
to, la renovacion de las concesiones derivé en nuevas unidades de colectivos, en
un novedoso sistema de boleto prepago y en el pago a las empresas por parte del
Gobierno por kilémetro recorrido, con el fin de incentivar el aumento de frecuencias
disponibles hasta ese momento. Sin embargo, con el paso de los afios las mejoras
previstas no se lograron.

Asi, la ausencia en la continuidad e integralidad de las politicas de transporte ptblico
alo largo de los afos en el AMM, gener6 un deterioro en la prestacion del servicio; el
aumento del uso del transporte individual, fundamentalmente entre las clases medias;
graves problemas de superpoblacion y congestion vehicular de los principales accesos,
avenidas y calles céntricas; y también una clara falta de conectividad y cobertura de
las lineas de transporte, la superposicion de recorridos, la contaminaciéon ambiental y
el descontento entre la poblacion.

En el afio 2010 se realizé un nuevo operativo de la Encuesta Origen-Destino (EOD
2010) a partir del Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA) que
financié estudios en las areas metropolitanas de diversas provincias argentinas para
promover la formulacion de estrategias integrales de planificacion del transporte urba-
no en la busqueda de una “movilidad eficiente, moderna y sustentable que responda
a las necesidades de desplazamiento de toda la poblacién” (Ministerio del Interior y
Transporte, 2012:XVII). El objetivo principal buscado fue determinar coémo y por qué
se movia la poblacién residente de manera habitual en el AMM.
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La encuesta relevo un total de 14.615 personas, 4.055 hogares y 24.888 viajes de una
poblacién de 850.802 personas mayores de 3 afios de edad. Los resultados indicaron
que el 77,25% de los y las encuestadas realizé viajes el dia anterior a la medicién, asi
como que predominaba el uso del colectivo con un 44,74% y le seguian los movimien-
tos realizados en automdvil (como conductor/a y/o acompafiante) en un 31,06%. En
tercer lugar, aparecio el traslado a pie en el 16,19% de los casos encuestados. En este
punto, se detectd una clara diferencia de género en el uso de los medios de transpor-
te. Las mujeres utilizaban fundamentalmente el colectivo, mientras los varones mas
el automovil. También, se encontrd un uso diferencial de los medios de transporte
de acuerdo al nivel de ingreso. En cuanto a los motivos del traslado, el trabajo y las
actividades educativas representaron casi el 68% de los viajes diarios, constituyendo
la principal causa de la movilidad. Con relacién a la duracién de los traslados desde el
lugar de origen al de destino, la encuesta revelé que cerca de la mitad de los viajes del
AMM tenia una duracién de hasta 20 minutos y sélo el 4,7% se extendia por mas de
una hora. En cuanto a los itinerarios recorridos, la Capital concentraba el 27% de los
viajes totales diarios en todos los medios de transporte, siendo la primera generadora y
atrayente de viajes, pero ocupaba el segundo lugar si se la relacionaba con cada uno de
los departamentos del AMM, ya que la mayor magnitud de viajes se daba dentro de cada
uno de estos (viajes intradepartamentales) (Ministerio del Interior y Transporte, 2012).

En marzo de 2017 el gobierno de Mendoza firmé un convenio vinculado a la movilidad
urbana con los intendentes de los municipios que conforman el AMM y del municipio
de Lavalle. El mismo buscé consensuar las diversas formas de movilidad ya existentes
en los municipios en el marco del Plan Integral de Movilidad 2030 y segin manifest6
el gobierno permitiria “tener un sistema de transporte mas eficaz y mas eficiente en
un concepto mucho mas global como lo es la movilidad urbana” (Prensa Gobierno
de Mendoza, 2017).

El Plan Integral de Movilidad Sustentable del Area Metropolitana del Gran Mendoza
2030 cuenta entre sus premisas: desarrollar una red de transporte publico de calidad,
adecuada a la demanda de viajes; desalentar el uso del transporte particular (automo-
tor); favorecer la marcha a pie y la bicicleta; promover la ciudad compacta, de distancias
cortas, con espacios publicos de calidad; y que el sistema de transporte haga un uso
eficiente del espacio publico.

Asimismo, en 2018 el gobierno de la provincia promulgé la nueva Ley de Movilidad
9.086 y el Decreto 1.512 que modifica algunos de sus articulos. Esta norma regula
todo el transporte publico de pasajeros de la provincia, incluidos colectivos, trolebu-
ses, metrotranvias, taxis, remises y transportes escolares. El capitulo II, Articulo 4°
del Decreto sostiene que “el Servicio Publico de Transporte de Pasajeros es aquel que
tiene por objeto satisfacer las necesidades basicas de transporte de la sociedad y como
tal es considerado estructurante del sistema”. Mds adelante contintia: “que le garanti-
cen el acceso a un sistema de movilidad integral prestado en condiciones de calidad
y eficiencia (...) continuo, econémico, seguro y accesible” (Ministerio de Economia,
Infraestructura y Energia, 2018); todas caracteristicas deseables, pero no faciles de
lograr ni mantener sin una adecuada planificacion, aplicacion y control o seguimiento.

Es importante destacar que la nueva Ley de Movilidad remite a los lineamientos, direc-
trices y programas que se enuncian al respecto en la Ley 8.999 del Plan Provincial de
Ordenamiento Territorial, lo cual se considera muy importante en la busqueda por arti-
cular las diversas politicas en el marco de un determinado territorio y, particularmente,
tener presente los aspectos referidos a los procesos de regulacion de la apropiacion y
uso de los espacios. En el capitulo IV, articulo 6, se afirma que el sistema de transporte
debera tener presente las caracteristicas sociales y topograficas de cada territorio,
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(...) el uso de los factores de ocupacién del suelo de acuerdo con lo normado por Ley
N°8.999, el Plan Provincial de Ordenamiento Territorial, localizacién de actividades
atractoras, equipamiento y servicios, densidades poblacionales, ubicacién yjerarquia
de redes viales, infraestructura social y comunitaria (Ministerio de Economia,
Infraestructura y Energia, 2018).

Ademas, la norma aclara que la Secretaria de Servicios Publicos se encargard de la
planificaciéon y la regulacioén tarifaria, mientras que el Ente de la Movilidad Provincial
(E.Mo.P) tendra las facultades de control y fiscalizacion.

Finalmente, junto con la nueva Ley de Movilidad de la provincia, el miércoles 2 de
enero ultimo, se puso en vigencia el nuevo sistema de transporte publico de pasajeros
en el AMM, el llamado Mendotran. El anterior plan databa de 1991 y estaba pensado
también para el AMM; sin embargo, este constituia un territorio muy distinto al que
hoy se puede identificar y caracterizar luego de casi treinta afos.

Actualmente, Mendoza -al igual que otras ciudades sudamericanas antes descriptas- se
encuentra transitando grandes cambios en materia de transporte y movilidad urbana.
En estas transformaciones el énfasis esta puesto en la inclusion social, el desarrollo
sostenible, la busqueda de la vinculacion entre sistema de transporte y planificaciéon
urbana, entre otros aspectos, segtn lo expresado por el gobierno de la provincia y los
diversos municipios que integran el drea urbana.

El nuevo sistema de transporte publico del AMM: el Mendotran

El Mendotran consiste en un sistema intermodal o multimodal que prevé que el o la
pasajera haga uso de diversos medios de transporte integrados, coordinados y conecta-
dos eficientemente para recorrer el AMM; incluye entonces, la interconexién del Gran
Mendoza con el centro de la Ciudad o Capital a través de la combinacién de distintos
modos de movilidad urbana entre recorridos como son el metrotranvia, el trolebus,
el colectivo, las ciclovias de bicicleta y el traslado a pie. Asimismo, da la posibilidad
de realizar hasta dos trasbordos para llegar a destino durante 90 minutos a partir del
primer viaje.

El sistema esta organizado entre servicios troncales, interdepartamentales, locales o
intradepartamentales y diferenciales (Figura 4). Es una red de transporte con recorri-
dos troncales por carriles especiales que se dirigen de norte a sur y de este a oeste del
AMM, como principales circuitos; el resto circula en sentido perpendicular a éstos
(Jelvez, 2019). El sistema pretende interconectar los servicios del AMM con el Centro
de la Ciudad y busca generar mejores tiempos de viaje y menor espera en el traslado
de pasajeros en toda el drea metropolitana.
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Figura 4. Sistema Mendotran 2019, AMM, Mendoza, Argentina. Identificacion de las distintas formas
de transporte. Fuente: Jelvez (2019).

El denominado sistema troncal estructurante significa un servicio de alta frecuencia y
regularidad horaria cuyo principal objetivo es vincular los departamentos del AMM
entre si; sus recorridos transitan los grandes ejes de demanda de transporte (Norte-Sur
y Este-Oeste). El mismo esta conformado por ocho lineas de transporte de colectivos
(varias de cuyas unidades son hibridas y/o eléctricas) que estan organizadas por nume-
ros y colores y presentan cierta drea geografica de cobertura. Ademas, cuenta con una
linea de tranvia, llamado Metrotranvia (MTM) -sistema de transporte eléctrico que
recorre el AMM de Norte a Sur-, y una linea de trolebus -medio de transporte eléctrico
que data de 1958 en la provincia, ha sido usado de manera irregular en los ultimos
afos y hoy sélo funciona en la linea Parque que une de oeste a este la Ciudad con el
departamento de Guaymallén.
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Figura 5. Mendotran, AMM, Mendoza, Argentina: recorridos troncales publicados 2019. Linea 6
identificada en color celeste, disefiada para vincular la aglomeracién de norte a sur. Fuente: Secretaria
de Servicios Publicos, Gobierno de Mendoza.

Por otro lado, se encuentran las rutas interdepartamentales que, como indica su nom-
bre, prestan servicio de transporte entre los departamentos del AMM. Responden a
movimientos masivos de personas y unen recorridos que no son cubiertos por las rutas
troncales. A lo largo de su traza reciben pasajeros provenientes de recorridos locales
y troncales que hacen trasbordos para llegar a sus destinos. Hay tres tipos de rutas
interdepartamentales: la categoria 1 que vincula departamentos del AMM atravesan-
do la Ciudad o Capital sin ingresar a la zona del microcentro (diametral o externos),
la categoria 2 que vincula departamentos con la Ciudad (radial) y la categoria 3 que
vincula departamentos sin pasar por la misma (que es novedosa respecto del anterior
sistema de transporte). La categoria 2 es la que actualmente esta siendo mas desarrollada
desde la implementacion del sistema.

Los servicios locales de colectivos (alimentadores) vinculan zonas dentro de cada depar-
tamento (recorridos intradepartamentales); en algunos casos puede articularse con
los servicios troncales o interdepartamentales. Este servicio busca vincular los lugares
de origen con ciertos destinos locales (cabeceras departamentales, hospitales, etc.) o
hasta puntos de transferencia con recorridos interdepartamentales o troncales para
continuar el traslado hacia destinos fuera del departamento (Secretaria de Servicios
Publicos, s/f). El mismo cuenta con menor frecuencia que el resto.
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Los servicios diferenciales presentan pocas paradas entre el punto de origen y el des-
tino final, es por lo tanto un servicio mas directo y al mismo tiempo, mas caro. Busca
atraer a usuarios de vehiculos particulares y desalentar el uso de este medio individual
de transporte al ofrecer viajes mds cortos y con mayor confort. Se incluye servicios
del departamento de Lujan de Cuyo (puntualmente, la zona residencial de Chacras
de Coria) y de Maipti a la Ciudad de Mendoza; ambos departamentos presentan la
mayoria de los desarrollos inmobiliarios privados de clase media y alta del AMM.
Por ello, se entiende que no es casual que el servicio se preste en esas zonas. También,
existe un servicio que une el Aeropuerto, la Terminal de colectivos y la zona hotelera
de la Capital, dado el importante flujo de turistas que requieren movilidad diariamente.

El nuevo sistema sigue contando mayormente con prestadores privados. De los ocho
grupos de colectivos, siete siguen en manos de empresas que ya concesionaban el
transporte desde 2005, tltima licitacion publica realizada por el Gobierno de la pro-
vincia. La otra linea estd en manos del Estado mediante la Sociedad de Transporte de
Mendoza (STM) -ex Empresa Provincial de Transporte de Mendoza (EPTM)-, que
supo operar las lineas de trolebuses y del Metrotranvia. “En total, las firmas disponen
de una flota operativa diaria de 1.100 unidades aproximadamente en el drea metro-
politana” (Jelvez, 2019).

El automovil convive con el Mendotran. Este constituye el medio de movilidad indi-
vidual preferido entre las clases medias y altas en el AMM. Esta caracteristica ya era
notoria hacia inicios de los afios 90 y se ha ido incrementando con el correr del tiempo.
El mismo genera importantes problemas de congestion en la mayoria de las vias de
acceso a la Capital como son el Corredor del Oeste, que vincula el AMM de norte a
sur; el Acceso Este que la articula de este a oeste y el Acceso Sur que lo hace de sur a
norte. También, las calles internas a la aglomeracion se ven muy afectadas en las horas
pico, lo cual genera dificultades de movilidad también para el resto de la poblacién que
se traslada en transporte publico, bicicleta o a pie.

El Mendotran y la movilidad: situacion actual luego de su reciente
implementacion

A partir del analisis del sistema de transporte desde su reciente implementacion en
enero pasado, se pueden detectar algunos elementos y caracterizarlos, asi como iden-
tificar algunas tendencias y sacar algunas conclusiones preliminares. Es importante
tener en cuenta que el sistema ha sufrido algunos cambios parciales, eminentemente
coyunturales, a partir de su implementacion en enero pasado, en funciéon fundamen-
talmente de las quejas de la poblacién usuaria. A continuacidn, se desarrollan algunos
de los puntos que se consideran mas importantes y que se han podido analizar desde
los documentos consultados y las observaciones y las entrevistas en campo.

Un primer elemento observado es la desconexion existente entre la provincia que rige
el sistema de trasporte publico del AMM a partir de la Ley de Movilidad del 2018 y
los municipios; es decir, el gobierno provincial administra y coordina el sistema de
transporte del AMM sin la participacion de los seis gobiernos municipales que con-
forman dicha Ciudad. Esto lleva a que particularidades y necesidades individuales
municipales, ademas de conflictos intermunicipales y otras cuestiones, no puedan ser
receptadas y tenidas en cuenta.

Otro desajuste se observa en el financiamiento del sistema, el cual es realizado con los
ingresos de toda la provincia por medio de los subsidios a las empresas prestadoras y
no exclusivamente con el dinero proveniente de los gobiernos municipales que inte-
gran el AMM, aun cuando sélo los y las residentes de este conglomerado hacen uso
del transporte publico casi con exclusividad.
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Por su parte, las empresas no son obligadas a realizar las inversiones que se supone
deben hacer para mantener el funcionamiento y la prestacion de sus servicios de manera
eficiente. Ademas de que el subsidio es por km recorrido y no por nimero de pasajeros
transportados; en consecuencia, a las empresas no les modifica su ganancia si los y las
usuarias no hacen uso del transporte que brindan por diferentes motivos. La falta de
inversion privada se observa en el estado de los colectivos, en la falta de mantenimiento
y limpieza de los mismos y en la inexistencia en un gran nimero de unidades de las
maquinas que cobran los boletos, lo cual impide la recaudacion por parte del Estado.

Otro punto identificado es la falta de informacion y la deficiente comunicacién rea-
lizada hacia la poblacién antes de la implementacion del sistema, asi como luego de
su puesta en marcha. Esto se explicita en la falta de carteleria y en errores u omisio-
nes en la sefialética en las calles y paradas de transporte, que se agrava aun mas en
determinados lugares mas alejados de la Capital mendocina (Figura 6): informacién
errénea y/o limitada, por ejemplo, en el detalle de los recorridos de las lineas, vuel-
ve practicamente imposible planificar el viaje y llegar a destino con éxito, incluso
siendo un pasajero frecuente. Otro detalle es que parte de la informacion suele estar
disponible -aunque no siempre actualizada- en plataformas digitales y redes sociales
que pueden no ser accesibles para toda la poblacién. De ahi que el uso de folleteria
en las calles, los puestos de informacion en lugares estratégicos de los barrios, los
carteles detallados en las paradas antiguas de colectivos y en las nuevas con el reco-
rrido completo por linea, entre otros recursos comunicacionales, serian esenciales
para el conocimiento y entendimiento de todos los y las pasajeras, asi como para
evitar quejas hacia el sistema.

Figura 6. Cartel nuevo con rectificaciones de recorridos y detalle incompleto de los recorridos de cada
linea, AMM. Fuente: fotografia propia tomada en trabajo de campo.

Otra cuestion muy recurrente entre la poblacion entrevistada es la critica a la frecuencia
del servicio de transporte al inicio de la implementacion. Las quejas recibidas hacia el
gobierno han llevado a modificar y aumentar la frecuencia particularmente en horas
pico en varias lineas de colectivos, lo cual no soluciona el problema porque colapsa las
calles y dificulta la circulacién generando mas demoras.

De las entrevistas se rescata la disminucion del tiempo de viaje desde los barrios mas
periféricos a la Capital de Mendoza; es decir, de los traslados por vias troncales. No
obstante, existen reiteradas quejas respecto de la demora en general de las unidades, del
tiempo de espera en las paradas y, en consecuencia, de la extension total de los viajes,
incluso debido a los distintos trasbordos y combinaciones que suponen. Es evidente
que existe un desfase entre los horarios publicados y los reales debido, por un lado, a
que la frecuencia de las unidades es informada de manera estética; es decir, se comunica
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el horario de salida del colectivo desde el inicio del recorrido, siendo que las empresas
prestadoras -la mayoria de las veces- no pueden cumplir con los tiempos por diversas
razones, de indole propia y ajena.

Asimismo, se dificulta mantener una frecuencia constante con la alta congestion vehicu-
lar existente en las calles del AMM, fundamentalmente a primera hora de la manana, al
mediodia y hacia la noche, coincidentemente con los ingresos y salidas de las escuelas y
los trabajos de la mayoria de la poblacién. Otro factor que puede incidir en la extension
de los recorridos son los cortes de calles por obras municipales o por manifestaciones.
Se considera que este problema podria ser solucionado en gran parte con un sistema de
GPS (Sistema de Posicionamiento Global) incorporado a cada unidad de transporte,
que deberia ser una inversion de las empresas, ademas de que permitiria planificar
los viajes con mayor exactitud y disminuir los tiempos de espera. Parte del dinero
recaudado por las empresas prestadoras podria destinarse a ello, si se cumplieran con
las inversiones previstas por ley.

Por otro lado, se entiende que las demoras en los traslados pueden deberse a la falta
de integracidn, articulacién y coordinacion que aun existe entre las distintas redes de
transporte (troncales, intradepartamentales e interdepartamentales) y medios (colec-
tivos y metrotranvia, fundamentalmente) que integran el nuevo sistema multimodal.
En este tipo de sistemas que combinan movilidades es fundamental la planificacion
y el riguroso cumplimiento de cada una de las partes, ambos requisitos que no estan
siendo cumplidos en la actualidad.

Actualmente, se observa una pérdida en el sistema de la centralidad del trasbordo,
siendo que constituia una de las novedades del Mendotran al momento de su puesta en
marcha. En consecuencia, se multiplican los recorridos respecto del trazado original, se
amplian en algunas zonas (fundamentalmente de los departamentos mas alejados como
Maipt, Las Heras y Lujan de Cuyo) (Redaccién EINueve.com, 2019) y se superponen
cada vez mas, perdiéndose la importancia del trasbordo y aumentandose nuevamente
el nimero de vehiculos de transporte recorriendo las calles ya colapsadas de la ciudad.
Este cambio se ha ido implementando paulatinamente, fundamentalmente en respuesta
a las quejas arriba explicitadas respecto de la extension en la duracién de los viajes y
de la falta de cobertura del sistema. La respuesta del gobierno ha sido el aumento en
el nimero de colectivos, lo cual no garantiza que el sistema llegue a toda la poblacién
ni que lo haga eficientemente, en lugar de revisar la organizacion del sistema en su
conjunto.

Asimismo, las esperas contintan realizandose sobre la calle, en los lugares de las tradi-
cionales paradas de colectivos y/o en otros nuevos igual de inadmisibles. Esto genera
varios problemas, en primer lugar, de seguridad para las personas; en segundo lugar,
impide que el colectivo pueda detenerse cercano al cordén de la calle, congestionando
el transito vehicular. La gran mayoria de estas paradas no permiten el resguardo ante
el sol o la lluvia, e incluso son oscuras y peligrosas porque supone estar sobre la calle.
No se han construido estaciones multimodales, entendidas como lugares de trasbordo,
iluminados y equipados, pensados especialmente para el cambio de transporte en este
tipo de sistemas multimodales.

Podrian edificarse centros de trasbordo dado que es necesario pensar en lugares exclusi-
vos en los que las personas puedan cambiar de colectivo de manera segura (incluso areas
que permitan cambiar de medio de transporte, del colectivo al metrotranvia, al trolebus
y/o ala bicicleta para promover la intermodalidad); espacios que estén iluminados, en
los que no entren autos, con lugar para sentarse y seguridad para permanecer y tran-
sitar. Serian areas no necesariamente grandes ni centrales, sino pericentrales; es decir,
cercanas a los centros municipales, pero no en estos mismos para evitar la congestion
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vehicular. Los distintos departamentos del AMM cuentan con terrenos desocupados
-que constituyen en si mismo un peligro a la seguridad- que podrian destinarse a este
uso sin grandes inversiones.

Otro elemento rescatado de las entrevistas es el elevado costo del boleto y el hecho de
que la nueva tarifa no es diferencial entre recorridos como en el anterior sistema, sino
plana; es decir, una unica tarifa sea cual sea el recorrido que se haga dentro de deter-
minada zona. Esto encarece mucho el traslado, mas alla de la posibilidad del trasbordo
con el mismo boleto durante el lapso de una hora. El trasbordo es un elemento aun no
muy usado en el AMM, fundamentalmente por las deficiencias en su implementacién
como la falta de coordinacion del sistema en su conjunto que limita su uso y extiende
los tiempos de viaje.

Respecto del boleto, el Mendotran fue inaugurado junto con un importante aumento
del viaje del 63% por decreto del gobierno provincial. El mismo pasé de $11 a $18. Este
alto valor permite afirmar junto a Cebollada y Avellaneda (2008) que el nuevo sistema
de transporte no puede ser considerado eficiente, porque no permite la movilidad de un
conjunto importante de ciudadanos y ciudadanas de Mendoza para quienes el aumento
del boleto les excluye de su derecho a la movilidad cotidiana y a la produccién de la
ciudad en la que habitan.

También, se destacan cuestiones vinculadas a las distintas lineas de colectivos. Las lineas
troncales sufrieron varios cambios de recorrido en respuesta a las quejas de pasajeros
y pasajeras por un servicio que verdaderamente sirviera de vinculacién segura. Pun-
tualmente, en el Barrio Tamarindos del departamento de Las Heras, con el cambio del
sistema de transporte, las lineas de colectivos dejaron de ingresar a la urbanizacion y
se dispusieron dos lineas troncales que la unian con la Capital del AMM (lineas 600 y
601). Los y las vecinas se quejaron de las modificaciones realizadas sin consulta previa
y pidieron que las lineas ingresaran nuevamente al barrio dado que los problemas de
inseguridad de la zona limitan la posibilidad de movilidad. Asi, actualmente las dos
lineas inicialmente disefiadas para comunicar la zona con el centro de la Ciudad fueron
derivadas por otras areas del departamento de Las Heras y se dispuso una nueva linea
-lalinea 606 (ver Figura 3)- que ingresa al barrio y acerca un poco mas las paradas ala
comunidad y ayuda a su traslado mas seguro. Esta solucién no es tal dado que, como se
afirmo anteriormente, desde la implementacion del nuevo servicio, se han aumentado
las lineas de colectivos y las unidades que circulan por las calles, lo que congestiona
cada vez mas el servicio, al mismo tiempo que el problema de la movilidad es resuelto
solo coyunturalmente.

La Capital del AMM sigue siendo el segundo foco de atraccion de los viajes, lo cual da
cuenta de la importancia de las lineas troncales que buscan conectarla con el resto de los
departamentos de la aglomeracion. Sin embargo, existe un importante desconocimiento
entre la poblacion respecto de los nuevos trazados interdepartamentales, algunos de
los cuales desaparecieron y otros fueron cambiados sin aviso con la implementacién
del nuevo sistema. En consecuencia, aparece la necesidad de movilizarse por otros
medios, principalmente caminando, incluso con el problema de inseguridad que se vive
en varias zonas del AMM. Los traslados a determinados lugares y horarios se vuelven
peligrosos y hasta desaconsejables, fundamentalmente para los mas jévenes y mayores
y para las mujeres, que constituyen los grupos mas vulnerables en sus traslados en las
ciudades. Algunos puntos identificados como los mas dificiles de acceder por parte
de los y las usuarias, fueron los hospitales ptblicos; puntualmente, el Hospital infantil
Humberto Notti ubicado en el departamento de Guaymallén y el Hospital materno-
infantil Lagomaggiore de la Capital de Mendoza, ambos ubicados hacia el sudeste y el
suroeste respectivamente del Barrio Tamarindos.
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Consideraciones finales

La investigacion se inici6 con una serie de preguntas referidas al nuevo sistema de
transporte publico del AMM vy su articulacién con el proceso de movilidad cotidiana
que alli sucede. Se partid del supuesto de que este nuevo servicio sostiene formas
desiguales de movilidad que no contribuyen a habilitar practicas mas colectivas de
construccion cotidiana de la ciudad. Ademads, se consider6 que la movilidad es con-
dicionante del derecho a la ciudad, de ahi la centralidad de su estudio. Entonces, se
avanzo en las discusiones acerca del modo en que se puede asegurar el derecho a la
movilidad cotidiana de toda la poblacién a partir del servicio de transporte publico,
estrechando las distancias sociales y ampliando derechos vulnerados.

Se pudo conocer que el proceso de transformacion del sistema de transporte urbano
que vive el AMM, mas alld de sus particularidades, comparte caracteristicas funda-
mentales con otras reformas realizadas en gran parte de las ciudades mas importantes
de América del Sur a partir del cambio del nuevo milenio. Su objetivo es tender hacia
la integracion de las periferias urbanas mediante sistemas multimodales de movilidad.

El analisis del Mendotran permitié concluir que actualmente se debilita la idea de
ciudad como construccion social, colectiva, y se profundiza un proceso contrario de
segregacion de una parte importante de la poblacién mendocina en sus barrios peri-
téricos; proceso iniciado desde el anterior sistema de transporte. Queda asi aislada
de los procesos de construccion y reconstruccion cotidianos de la ciudad que habita.
Esta situacion trae aparejado un proceso de fronterizacion intra ciudad que lleva a la
conformacion de variados territorios; un “modelo de ciudad de fronteras” (Marquez,
2003), marcada por una ciudadania privada y una comunidad fragmentada en el que
el derecho ala ciudad es sélo para algunas clases. La reforma del sistema de transporte
en el AMM era una oportunidad importante para revertir esta tendencia, sin embargo,
no se esta logrando. Por ello, es importante continuar su indagacion para identificar
posibles soluciones que se traduzcan en la ciudad y sus habitantes.

Otro de los hallazgos del trabajo realizado ha sido recuperar algunas de las primeras
impresiones de parte de la poblacion usuaria del Mendotran, compararlo con el sistema
de transporte anterior y asi dar cuenta de algunas de sus debilidades e inconsistencias
para pensar estrategias que permitan su mejora en un futuro préximo. Asi, un punto
central identificado es un problema que persiste del sistema anterior vinculado con la
falta de coordinacion institucional tanto al interior de la ciudad como hacia el exterior.
Esto atenta contra la posibilidad de brindar soluciones integrales a la movilidad urbana.
Entonces, los intentos de trabajo conjunto entre los municipios del AMM y por fuera de
ésta (algunos ya iniciados), son fundamentales y deberian profundizarse. Asimismo, el
Mendotran continta siendo un sistema radial, con su centro en la Capital de Mendoza,
que deja a parte de la periferia con pocas posibilidades de conexién.

Por otro lado, su implementacién con grandes debilidades hasta el momento, funda-
mentalmente de frecuencia, accesibilidad y calidad, lleva a que el sistema de transporte
publico continte siendo de uso exclusivo de la misma clase social, aquella que no tiene
otra opcion para movilizarse por la ciudad. Estos residentes de barrios de la periferia
del AMM, se ven obligados a usar el Mendotran para movilizarse, siempre que puedan
pagarlo, mds alla de que este siga brindando un servicio deficiente y limitado. Asi tam-
bién es su posibilidad de movilizarse y transitar por la ciudad y de vivirla individual
y colectivamente. Se puede afirmar entonces que el Estado, mediante sus politicas de
transporte, no asegura el derecho a la ciudad.

En un mismo sentido, se observa con preocupacion que frente a la imposibilidad de
traslado de parte de la poblacion que habita los lugares mds vulnerables y periféricos del
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AMM, el nuevo sistema brinde un servicio diferencial hacia determinadas areas ricas de
la ciudad, como aquellas residenciales de los departamentos de Maipt y Lujan de Cuyo.

El nuevo sistema de transporte busca desalentar el uso del automovil entre las clases
medias y altas; no obstante, este objetivo no serd alcanzado si se mantienen las defi-
ciencias actuales, tales como: falta de planificacion y prevision con que el Mendotran
ha sido puesto en marcha; escasa informacién brindada sobre caracteristicas del nuevo
sistema, horarios y tipos de servicios, recorridos; inexistentes y/o precarios lugares
reservados a las paradas; impuntualidad; falta de mantenimiento de gran parte de las
unidades (suciedad, excesivo ruido, etc.); maltrato de choferes hacia pasajeros y pasa-
jeras, segun expresan los y las informantes. Todas estas caracteristicas favorecen a que
el transporte individual siga siendo una mejor opcién de traslado por la ciudad, incluso
teniendo en cuenta el aumento sostenido del precio del combustible en Argentina en
los ultimos cuatro afos.

Por todo lo expuesto, se considera que existe una distancia importante entre el disefio
de la ultima politica de transporte urbano en el AMM y su implementacion; entre los
puntos destacados por ejemplo en el Plan Integral de Movilidad Sustentable del AMM
2030 (promover la ciudad compacta, con espacios publicos de calidad, con un sistema
de transporte que haga un uso eficiente del espacio publico, etc.) y las practicas estatales
llevadas adelante para su concrecion.

En primer lugar, es fundamental que todo sistema de transporte sea planificado y pensa-
do junto con las transformaciones sociales y territoriales que se van evidenciando y, por
ende, con otras politicas vigentes en la provincia. De ninguna manera puede concebir-
selo de manera aislada si se entiende al AMM como complejos territorios conviviendo.
Al tomarse decisiones y hacerse reformas, en gran parte de manera abstracta, sin tener
en cuenta las particularidades, problematicas y complejidades territoriales asi como las
necesidades, representaciones y deseos de la poblacidn, el sistema termina generando
situaciones no pensadas e incluso no buscadas, que se traducen en la segregacion de
parte de los y las usuarias: medios de transporte que no llegan a lugares cotidianos ni
en horarios necesarios, otros que llegan a destinos que no son los usados o que son
considerados dificiles y/o peligrosos de acceder, etc.

En segundo lugar, en todo proceso de transformacion del transporte publico es muy
importante contar con las distintas perspectivas de quienes habitan la Ciudad, ya que
toda obra de este tipo repercutira en sus ciudadanos y ciudadanas; sin embargo, esto
no fue promulgado por sus responsables. El AMM es compleja y presenta distinciones
en su interior que deberian tenerse presentes al momento de disefiar y aplicar cualquier
politica publica. A su vez, este conocimiento y comprension de la complejidad de los
territorios urbanos es imposible de lograr sin una participacion social activa desde el
inicio; es decir, son indispensables las opiniones de los y las usuarias del sistema de
transporte y de quienes se espera poder convencer de su uso.

Tercero, es central el rol del Estado como contralor de las empresas prestadoras del
servicio, lo cual constituye la inica herramienta disponible para regular el cumplimien-
to de sus obligaciones; fundamentalmente, aquellas relacionadas con las inversiones
necesarias para la compra y mantenimiento de las unidades, control de sus empleados,
cumplimiento de recorridos y frecuencias. La continuidad de las concesiones del Men-
dotran a las mismas empresas que hace anos lo brindan de manera ineficiente, hacen
dudar de la posibilidad real de que los controles estatales sean aplicados y de que estos
agentes privados cumplan con sus obligaciones, cosa que en términos generales no ha
sucedido a lo largo del tiempo. Ellos han sido siempre los tinicos beneficiados, nunca
la poblacién con derecho a movilizarse por su ciudad.

doi: 10.34096/rtt.i22.8409




ISSN 1852-7175

JULIETA DALLA TORRE Revista Transporte y Territorio /22 (enero-junio, 2020)

Nuevo sistema de transporte ptblico en el Area Metropolitana de Mendoza... [230-257]

Cuarto, todo sistema de transporte publico deberia asegurar el derecho a la movilidad
cotidiana por igual de los agentes sociales, independientemente de sus condiciones
de clase, género, etnia o generacion. Entonces, es central contar con un sistema de
transporte eficiente que sea usado por toda la poblacidn; que sea accesible en un triple
sentido, desde una suficiente cobertura territorial que permita trasladarse por toda la
ciudad, hasta que esté disponible durante todo el dia y que sea econémicamente razo-
nable. Un sistema que -como dice el Decreto 1.512 (Ministerio de Economia, Infraes-
tructura y Energfa, 2018)- garantice movilidad en condiciones de calidad y eficiencia.
Sin embargo, no hay que perder de vista las particularidades de los agentes sociales y
alli el Estado es el encargado de regular en ese sentido. Esto ayudaria a la inclusion, al
encuentro en la ciudad, a ésta como producto social y no como resultado de algunos
pocos que logran transitarla y vivirla individualmente. De esta manera, se acortarian
las distancias sociales y se debilitarian las situaciones de segregacion. Se coincide con
Gutiérrez (2010:5) cuando afirma que “La movilidad permite el (re)encuentro (...)
habilita la construccion de confianza. (...) es una herramienta para articular el territorio
y también para su (re)composicion y la de los espacios de vida™.

Ello se considera importante en tiempos en los que el area de estudio del presente
articulo se encuentra fuertemente fragmentada, parte importante de su poblacion en
crecida segregacion y sus espacios de encuentro son cada vez mas escasos e infrecuentes.
Es fundamental el papel del Estado para desarrollar la infraestructura de transporte
publico necesaria que tienda a eliminar las fracturas evidentes al interior de la ciudad
y no afianzar las distancias entre las islas de pobreza y de riqueza que la caracterizan.
Cuando el sistema de transporte no llega a las personas que habitan en los territorios
periféricos de la ciudad, “la sensaciéon de marginalidad respecto al resto de la ciudad;
el sintoma de la insularidad (...) parece incrementarse” (Avellaneda y Lazo, 2011:54)
y reina el desconocimiento, la desconfianza y la inseguridad.

doi: 10.34096/rtt.i22.8409




JULIETA DALLA TORRE Revista Transporte y Territorio /22 (enero-junio, 2020)
doi: 10.34096/rtt.i22.8409

Nuevo sistema de transporte ptblico en el Area Metropolitana de Mendoza... [230-257]

Q Bibliografia

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

Avellaneda, P. y Lazo, A. (2011). Aproximacién a la movilidad cotidiana en la
periferia pobre de dos ciudades latinoamericanas. Los casos de Lima y Santiago
de Chile. Revista Transporte y Territorio 4, 47-58.

Barbosa, M. C.; Marre, M. y Martinez, L. (2016). Transporte Publico y
Ordenamiento Territorial. Una nueva regulacion y articulacién metropolitana
para el Gran Mendoza. Proyeccion X, 7-21.

Benedetti, A. (2007). Territorialidad y Fronteras en las relaciones sociales. Algunos
conceptos ordenadores. Buenos Aires: Facultad de Filosofia y Letras, UBA.

Benedetti, A. (2011). Territorio: concepto integrador de la geografia
contemporanea. En P. Souto (coord.). Territorio, lugar, paisaje. Prdcticas y
conceptos bdsicos en geografia. Buenos Aires: FFyL, UBA.

Benedetti, A. (2017). Perspectivas tedricas en el estudio de las fronteras
estatales desde la geografia. En S. Braticevich; C. Tommei, y A. Rascovan
(comps.). Bordes, limites, frentes e interfaces. Algunos aportes sobre la cuestion de
las fronteras (pp. 83-102). Buenos Aires: UBA.

Cebollada, A. y Avellaneda, P. (2008). Equidad social en movilidad: reflexiones
en torno a los casos de Barcelona y Lima. Scripta Nova 47 (270), 1-15.

Dalla Torre, ). y Ghilardi, M. (2018). Situaciones de segregacion y fronteras
simbdlicas intraurbanas en el Area Metropolitana de Mendoza, En E. Salizzi
(comp). Fronteras en perspectiva, perspectivas sobre las fronteras. Buenos Aires:
Editorial Facultad de Filosofia y Letras, UBA.

Devito, L.; Garcia Schilardi, M. E. y Martinez, L. (2016). Movilidad urbana
sostenible: tres dimensiones de abordaje. En J. Dmuchowsky (coord.). Mobilitas
Il (pp. 41-58). Buenos Aires: Facultad de Arquitectura, Disefio y Urbanismo,
UBA.

Garcia Schilardi, M. E. (2014). Transporte publico colectivo: su rol en los
procesos de inclusidn social. Revista Bitdcora Urbano Territorial 24 (1), 1-20.

Ghilardi, M. (2017). Cercania espacial y desigualdad social: las fronteras
urbanas en el Area Metropolitana de Mendoza. En S. Braticevic, C. Tommei, y
S. Rascovan, (comps.). Bordes, limites, frentes e interfaces: algunos aportes sobre
la cuestion de las fronteras (pp. 230-246). Buenos Aires: UBA.

Giner de Lara, E. (2002). Los medios de transporte en el Gran Mendoza. Revista
Kairos, 1-15. Disponible en http://www.revistakairos.org/wp-content/uploads/
giner-de-lara.pdf

Gutiérrez, A. (2005). Transporte publico y exclusién social. Reflexiones para una
Discusién en Latinoamérica tras la década del ’9o. XIll Congreso Latinoamericano
de Transporte Ptblico y Urbano. Lima.

Gutiérrez, A. (2010). Movilidad, transporte y acceso: una renovacién aplicada al
ordenamiento territorial. Scripta Nova 86 (331).

Gutiérrez, A. (2012). (Qué es la movilidad? Elementos para (re) construir las
definiciones basicas del campo del transporte. Bitdcora 21 (2), 61-74.

Gutiérrez, A. y Rearte, ). (2007). Segregacion y accesibilidad a servicios publicos
de transporte en la Ciudad de Buenos Aires. Realidad Econémica 228, 53-74.



ISSN 1852-7175
JuLIETA DALLA’TORRE Revista Transporte y Territorio /22 (enero-junio, 2020) 55
Nuevo sistema de transporte ptiblico en el Area Metropolitana de Mendoza... [230-257] doi: 10.34096/rtt.i22.8409

» Janoschka, M. (2006). El modelo de ciudad latinoamericana. Privatizacion y
fragmentacion del espacio urbano de Buenos Aires: el caso Nordelta. En M.
Welch (ed.). Buenos Aires a la deriva. Transformaciones urbanas recientes (pp. 80-
117). Buenos Aires: Biblos.

» Jouffe, I. y Lazo, A. (2010). Las practicas cotidianas frente a los dispositivos de
la movilidad. Aproximacion politica a la movilidad cotidiana de las poblaciones
pobres periurbanas de Santiago de Chile. EURE, 36(108), 29-47.

» Landon, P. (2013). Movilidad cotidiana y exclusién social: anverso y reverso de
la instalacion de la autopista acceso sur en la periferia pobre de la metrépolis
de Santiago de Chile. 3° EIMUS, Encuentro Iberoamericano de Movilidad Urbana
Sostenible. Lima, Peru.

» Lara, M. I. (2004). Un enfoque microeconométrico de los determinantes de
la eleccion del modo de transporte: el caso del Gran Mendoza. Revista de la
Facultad de Ciencias Econémicas 2003, 105-126.

» Lazo, A. (2008). Transporte, movilidad y exclusién. El caso de Transantiago en
Chile. Scripta Nova, 270 (45), 1-5.

» Lizérraga Mollinedo, C. (2006). Movilidad urbana sostenible: un reto para las
ciudades del siglo XXI. Economia, Sociedad y Territorio VI (22), 1-35.

» Marre, M.; Barbosa, M. C.; Martinez, L. (2015). Exitos y desafios en politica de
transporte publico. Analisis comparativo de las innovaciones en la prestacion
del servicio de transporte publico de pasajeros en las ciudades de Curitiba,
Brasil; Santiago de Chile, Chile y Rosario, Argentina. Cuadernos de Cdtedra 1,
89-111.

» Marsonet, P. (2011). El servicio publico del transporte de pasajeros de Mendoza.
Resultados socio-econémicos de la desregulacion en la década del go. Plataforma
de Informacién para Politicas Publicas, Universidad Nacional de Cuyo, pp. 1-
4. Recuperado de http://www.politicaspublicas.uncu.edu.ar/articulos/index/
el-servicio-publico-del-transporte-de-pasajeros-de-mendoza-resultados-
socio-economicos-de-la-desregulacion-del-servicio-en-la-decada-del-9o
(08/04/2019).

» Moreno Luna, C. A. (2016). Segregacion en el espacio urbano de Soacha
¢ Transmilenio como herramienta integradora? Revista de Arquitectura, 18(1), 48—s55.

» Moreno Luna, C. A, y Rubiano Brifiez, M. (2014). Segregacion residencial y
movilidad cotidiana en el contexto metropolitano. Un estudio a partir de las
relaciones Bogota-Soacha. Territorios 31, 133-162.

» Ortiz, F. y Spirtu, N. (2012). EI Metrobus en la Avenida 9 de Julio: mejoras vs.
Soluciones. Otra oportunidad desaprovechada. Revista Transporte y Territorio 9,
201-206.

» Rey, C. y Parras, M. (2012). Procedencia de la informacién en estudios
de movilidad de la poblacién a través de experiencias con aplicacion de
metodologia cuantitativa y cualitativa. Resistencia-Chaco. Revista Transporte y
Territorio 7, 100-118.

» Roa, H.; Rojas, C.; Carrasco, ). A. y Tudela, A. (2013). Movilidad urbana e
indicadores de exclusién social del sistema de transporte: evidencia en una
ciudad intermedia chilena. Revista Transporte y Territorio 8, 45-64.

» Segura, R. (2012). Elementos para una critica de la nocién de segregacion
residencial socio-econémica: desigualdades, desplazamientos e interacciones
en la periferia de La Plata. Quid 16 (2), 106-132.



ISSN 1852-7175
JuLIETA DALLA’TORRE Revista Transporte y Territorio /22 (enero-junio, 2020) 56
Nuevo sistema de transporte ptiblico en el Area Metropolitana de Mendoza... [230-257] doi: 10.34096/rtt.i22.8409

» Segura, R. (2013). Los pliegues en la experiencia urbana de la segregacion socio-
espacial. Analisis comparativo de dos etnografias urbanas. En M. Carman, N. V.
da Cunha y R. Segura (coords.). Segregacion y diferencia en la ciudad (143-170).
Ecuador: FLACSO-CLACSO-Ministerio de Desarrollo Urbano y Vivienda.

» Sheller, M., y Urry, J. (2006). The new mobilities paradigm. Environment and
Planning A: Economy and Space, 38(2), 207-226.

» Soldano, D. (2013). Confinamientos, movilidad e intercambios Una investigacion
sobre las condiciones ylos modos de vida en la periferia del Gran Buenos Aires.
En M. Carman, N. V. da Cunhay R. Segura (coords.). Segregacion y diferencia en
la ciudad (83-119). Ecuador: FLACSO-CLACSO-Ministerio de Desarrollo Urbano
y Vivienda.

» Vecchio, G. (2018). Urban mobility as human capability. Bridging the gap between
transport planning and individual opportunities. Tesis Doctoral en Planificacion
Urbana, Disefio y Politica, Politecnico di Milano.

» Vecchio, G. (2019). Movilidades periféricas en Bogotd: hacia un nuevo
paradigma. Quid 16(10), 182-209.

» Vidal-Koppman, S. (2007). La expansion de la periferia metropolitana de
Buenos Aires. Villas miseria y countries: de la ghettizacién a la integracién de
actores en el desarrollo local urbano. Scripta Nova Xl (245).

Otras fuentes consultadas

» Desarrollo Urbano y Transporte, Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires (s/f a). Movilidad. CABA: Buenos Aires Ciudad. Recuperado de https://
www.buenosaires.gob.ar/desarrollourbano/transporte (1/3/2019).

» Desarrollo Urbano y Transporte, Gobierno de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires (s/f b). Beneficios Red Metrobus CABA. CABA: Buenos Aires
Ciudad. Recuperado de https://www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/
servicios-del-metrobus (1/3(2019).

» RES (2011). Curitiba, referente en movilidad ecointeligente. Eco Inteligencia.
Recuperado de https://www.ecointeligencia.com/ (10/9/2019)

» INDEC, Gobierno de la Nacién (2010). Argentina: Censo Nacional de Poblacién,
Hogares y Vivienda, Instituto Nacional de Estadisticas y Censos.

» Jelvez, M. (2019, enero 31). Mendoza: {Qué es el Mendotran y por qué genera
polémica? El Destape Web. Recuperado de https://www.eldestapeweb.com/
mendoza/mendoza-que-es-el-Mendotran-y-que-genera-polemica-nss429
(01/3/2019).

» Ministerio de Economia, Infraestructura y Energia, Gobierno de Mendoza
(2018). Ley N2 9.086, Ley de Movilidad Provincial. Mendoza: Boletin Oficial.
Recuperado de http://www.gobierno.mendoza.gov.ar/wp-content/uploads/
sites/19/2018/10/Ley-de-Movilidad-N%C2%BA-9086.pdf (20/2/2019).

» Ministerio de Economia, InfraestructurayEnergia, Gobierno de Mendoza (2018).
Decreto N%.512. Mendoza: Boletin Oficial. Recuperado de https://losandes.
com.ar/uploads/2018/09/ley-movilidadsbof82cezc62b.pdf (20/2/2019).

» Ministerio de Transporte, Gobierno de la Nacién Argentina. Encuesta Origen-
Destino 2010. Argentina: Argentina.gob.ar. Recuperado de https://www.
argentina.gob.ar/transporte/dgppse/publicaciones/encuestas (1/3/2019).



»

»

»

»

»

»

»

»

ISSN 1852-7175

JULIETA DALLA’TORRE Revista Transporte y Territorio /22 (enero-junio, 2020)
Nuevo sistema de transporte ptiblico en el Area Metropolitana de Mendoza... [230-257]

Ministerio del Interior y Transporte, Proyecto de Transporte Urbano de Buenos
Aires, Presidencia de la Nacién (2012): Encuesta origen-destino 2010: Movilidad
en el Area Metropolitanade Mendoza. Argentina: Argentina.gob.ar. Recuperado
de https://www.argentina.gob.ar/transporte/dgppse/publicaciones/encuestas
(22/2/2019).

Prensa Gobierno de Mendoza (2017). Mendoza: Unicipio: Cornejo firmé un
acuerdo para la movilidad sustentable del Area Metropolitana. Recuperado de
http://www.prensa.mendoza.gov.ar/unicipio-cornejo-firmo-un-acuerdo-para-
la-movilidad-sustentable-del-area-metropolitana/ (01/4/2019).

Redaccidén (2018, diciembre 27). El 2 de enero aumenta el boleto de colectivo en
Mendozay costard 18 pesos. Diario Los Andes. Recuperado de https://losandes.
com.ar/article/view?slug=el-2-de-enero-aumento-el-boleto-de-colectivo-en-
mendoza-y-costara-18-pesos (10/3/2019).

Redaccion EINueve.com (2019, abril 8). Mendotran: Ampliaron Recorridos en
el Gran Mendoza. EI Nueve.com. Recuperado de https://www.elnueve.com/
mendotran-ampliaron-recorridos-en-el-gran-mendoza (12/4/2019).

Secretaria de Ambiente y Ordenamiento Territorial, Gobierno de Mendoza
(2017). Plan Provincial de Ordenamiento Territorial Ley N°8.999. Mendoza:
Mendoza Gobierno. Recuperado de https://www.legislaturamendoza.gov.
ar/wp-content/uploads/2017/12/4_8999_plan_ordenamiento_territorial.pdf
(10/6/2018).

Secretaria de Servicios Publicos, CAF, Universidad Nacional de Cuyo (s/f).
Plan Integral de Movilidad Sustentable Area Metropolitana del Gran Mendoza,
2030. Mendoza.

Secretaria de Servicios Publicos, Gobierno de Mendoza (2018). Red a licitar.
Mendoza: Mendoza Gobierno. Recuperado de http://www.prensa.mendoza.
gov.ar/wp-content/uploads/sites/s/2018/01/Presentaci%C3%B3n-Propuesta-
de-Red-a-licitar-2018-1.pdf (3/3/2019).

Secretaria de Servicios Publicos, Gobierno de Mendoza (s/f). Mendoza:
Mendotran. Recuperado de https://Mendotran.com.ar/ (1/3/2019).

Julieta Dalla Torre / julietadallatorre@gmail.com

Licenciada en Sociologia (Universidad Nacional de Cuyo), Doctora en Ciencias Sociales
(Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, FLACSO, Argentina). Investigadora
asistente de CONICET (IMESC-IDEHESI, Mendoza) y docente e investigadora de
la Universidad Nacional de Cuyo (FCPyS). Su linea de investigacion se inserta en los
estudios urbanos con énfasis en procesos de segregacion social, fragmentacion espa-
cial y fronterizacion, fundamentalmente ligados a situaciones de pobreza y exclusion.

doi: 10.34096/rtt.i22.8409

257



