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Resumen

La accesibilidad al transporte es considerada como un elemento critico del desarrollo
urbano y ademas la clave del empleo. Este informe intenta analizar el problema de la baja tasa del
empleo local enfrente de Malvinas Argentinas (MA)en relacién con el bajo nivel de conectividad
entre la zona industrial y residencial del municipio. Para contextualizar el problema de este
desequilibrio en la regién metropolitana de Buenos Aires, La Matanza (LM) sera el caso de estudio
por tratarse de un municipio similar en localizacion y estructura industrial. El Sistema de
Informacion Geografica (SIG) se utiliza para analisis de espacio y visualizacion de las lineas del

transporte publico y destinos del trabajo.
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Introduccion

Durante las ultimas semanas, tuve una buena oportunidad de investigacion independiente
con el profesor Germén Pinazo en la Universidad Nacional de Sarmiento y también pude realizar
mi practica de pasantia con la organizacion CIPPEC (Centro de Implementaciéon de Politicas
Publicas para la Equidad y el Crecimiento). Esa experiencia fue tnica: por un lado, me dio un
panorama de las politicas publicas y la realidad del cambio climatico a nivel tedrico; y por otro
lado, me dio la posibilidad de analizar un problema practico que afecta la vida diaria de la gente
que vive en Malvinas Argentinas.

Para empezar, CIPPEC es una organizacion que “produce conocimiento y ofrece
recomendaciones para construir mejores politicas publicas” mediante sus asesorias de politicas,
proyectos de investigacion y desarrollo de herramientas de participacion civil. Especialmente, el
departamento CIUDADES que voy a seguir en mi trabajo enfatiza en el desarrollo integral de las
ciudades con las perspectivas de “equidad”, “resiliencia” e “inteligencia”. Basado en los tres ejes
de trabajo, uno de los temas en los que CIUDADES estd concentrado es Habitat, que abarca el
desarrollo urbano integral y sostenible. Ademads, junto con el otro eje cuya finalidad es analizar las
politicas publicas contra el cambio climatico, se buscar promover una planificacion més integral.

En este sentido, aunque no tenia mucha interaccion con otras sucursales de la oficina, nos
encontrdbamos con mis dos supervisores para actualizar el proceso en una reunién una vez por
semana. Mi trabajo se centrd en el rol de realizar una revisién de la literatura sobre el cambio
climatico no solo en la escala global, sino también en los paises regionales y G20, para asi lograr
localizar la posicion de Argentina comparada con sus vecinos. Para sistematizar los datos extraidos
de las publicaciones, una base de datos se utiliz6 para ilustrar las fuentes y la pertinencia de los

datos bien variados de forma y contenido vinculados con el tema de enfoque. Para llevar adelante



un andlisis, se sintetizaron los vinculos entre economia, sostenibilidad, infraestructura vy
financiamiento publico. Por lo tanto, inversion y desinversion de infraestructura se analizaron a la
vez con los beneficios de la inversion verde en las perspectivas variadas de la ciudad — como en
obesidad, crimen, energia y urban heat island, para informar a los funcionarios politicos sobre el
tema.

En segundo lugar, mi investigacién independiente, que se explica a fondo en este informe,
tuvo lugar en la Universidad Nacional de Sarmiento, un hermoso campus en Malvinas Argentinas
(MA). Durante las dos horas de viaje de cada jueves, mi profesor Pinazo me ensefiaba, y me daba
una introduccion a las industrias de MA, también me explicaba como hicieron el primer censo
industrial de MA, y, por lo general, la estatura socioeconémica del pueblo. Los profesores y el
personal con el que me encontré durante las clases de boxeo, en el sindicato, y durante el almuerzo,
me presentaban aspectos diferentes sobre la sociedad argentina. Involucrados a fondo en el
discurso politico, me proveyeron perspectivas diferentes con respecto a los eventos actuales, como
el juicio a Cristina Ferndndez de Kirchner. En cuanto a la investigacion, por suerte tuve la
oportunidad de charlar con una directora de departamento de Sistema de Informacion Geografica

sobre las herramientas técnicas.

Aprendizaje del trabajo

Para ambas pasantias, en la preparacion, esbocé dos objetivos de aprendizaje: intenté
entender los desafios urbanos del Gran Buenos Aires y observar ademds el proceso de la
evaluacion de politicas publicas no solo en la zona metropolitana, sino también en la regién. De
hecho, para mi pasantia en CIPPEC, se realizaron los analisis cualitativo y cuantitativo de patrones
existentes de crecimiento urbano con respecto a la vivienda, infraestructura, transporte, y

expansion urbana. Sumado al anélisis, a través de la preparacion de informes de politicas sobre el



cambio climatico, la resistencia climatica y el desarrollo sostenible, aprendi especialmente los
desafios préacticos sobre financiamiento del proyecto de inversion verde. Por otro lado, mi trabajo
sobre el patron de transporte publico en relacion con la tasa del empleo regional con German me
permitié comprender cémo el transporte publico podria cambiar considerablemente la estructura

de la industria y la vida cotidiana del pueblo.

Marco de referencia

La accesibilidad al transporte ha sido identificada como un factor importante para el
desarrollo urbano y las oportunidades econémicas, especialmente por el nivel del empleo y el tipo
de trabajo disponible. La policentricidad — la presencia de multiples concentraciones del empleo —
en zonas metropolitanas existe por la accesibilidad de la mano de obra y también por la
accesibilidad del transporte. En su informe sobre los sub-centres de Los Angles, Giuliano concluy6
que la accesibilidad de la mano de obra en este centro, la de otros centros, y la disponibilidad de
carretera contribuyen al crecimiento del empleo intrametropolitano en gran parte (Giuliano et al,
2012).

La hipétesis de discordancia espacial ha identificado que la segregacion geografica es un
principal determinante del desempleo y la pobreza (Kain, 1968). Estudios de accesibilidad del
transporte y ubicacion residencial que llevan adelante este modelo enfatizan en las regiones
metropolitanas donde la discordancia espacial es mas pronunciada con una brecha del 14% en
ciudades medianas y del 25% en las grandes (Ihlanfeldt& Sjoquist, 1990). Ademas, la discordancia
espacial no solo afecta el aislamiento de oportunidad econdmica de drea urbana, sino también la
de los partidos suburbanos, donde residentes y oportunidad del empleo son limitados (Blumenberg,

Pierce& Smart, 2015).



Si bien se ha concretado una drastica divergencia del efecto de la discordancia espacial en
la ventaja relativa entre los que tienen acceso a los automdéviles y los que no (Blumenberg, Pierce&
Smart, 2015),algunos estudios demuestran que el acceso al transporte publico aumenta las tasas de
empleo para los residentes, en particular para aquellos sin automdviles, que viven cerca de paradas
de transito (Kawabata et al, 2007) . Hay que reconocer que algunos estudios no encuentran el efecto
positivo bien estabilizado del transporte publico en cuanto al empleo, la mayoria delos estudios
examinan el sistema ferroviario de ruta fija (fixed-route rail transitsystem) en zonas metropolitanas,
el efecto del autobus es mucho menos estudiado. En un estudio que enfatiza en la conectividad del
autobus y la ciudad pequefia-media se diagnostica que la presencia del transito de autobuses y el
tamano del sistema de autobuses afectan a la poblacion desempleada. La tasa de desempleo es
significativamente menor en condados con sistemas de trdnsito, lo que indica que los condados
con transito pueden experimentar niveles mas bajos de desempleo y/o periodos mas cortos de
desempleo (Faulk&Hicks, 2010). Esta conclusion es fundamental para analizar la tasa del empleo
localizado en La Matanza y Malvinas Argentinas, aunque ambos son partidos muy relacionados

como las afueras de la zona metropolitana.

El Sistema de Informacion Geografica ha mostrado gran potencial en el andlisis y
visualizacion en el contexto del transporte y especialmente en la accesibilidad del transporte. Su
capacidad de tratar conjuntamente el componente espacial y temdtico de los datos con
georreferencia puede ser aplicada en cinco conceptos bdsicos que forman el pilar del avance del
andlisis espacial: localizacion (de las entidades en un sistema de coordenadas), distribucion (en

forma especifica sobre superficie terrestre), asociacion (del grado de semejanza/diferencia entre



diferentes atributos), interaccion (configuracion relacional de las localizaciones, distancias y
vinculos), evolucion (el cambio de configuracion de espacio con el paso del tiempo) (Nicolds,
Caloni& Rivarola, 2019).Con respecto al andlisis de accesibilidad de transporte publico, se usan
tres capas de informacion: redes de transporte publico, poligonos agregados que contengan
informacion socioeconémica y uso del suelo, y las tablas de viaje que expresan relaciones de

demanda de viajes entre entidades espaciales (por ejemplo, zonas) (Deloukaset al, 1997).

La region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) es definida por el estudio de
Investigacion de Transporte Urbano Publico de Buenos Aires (ITRUPUBA), constituye “un
complejo jurisdiccional compuesto por la Ciudad de Buenos Aires y 42 Partidos de la Provincia
de Buenos Aires que la circundan” (ITRUPUBA, 2007).Con una poblaciéon de mas de trece
millones, se alcanz6 a 433 millones de cantidad de pasajeros transportados usando 340 lineas de
colectivos, 7 lineas de ferrocarriles metropolitanos de superficie, 5 lineas de ferrocarril subterrdneo

(INTRUPUBA, 2006), como se demuestra en la figura.l.



Figura.l Zonificacién INTRUPUBA con las lineas de ferrocarril (INTRUPUBA, 2007)

Si bien la regién vasta se considera como una unidad por desarrollo estratégico, la
planificacién y jurisdiccién, y administracion son logrados a niveles distintos. En el caso del
sistema de transporte publico, las tres jurisdicciones tratan a los pasajeros y sus viajes de diverso
grado (tabla.l). En cuanto al los colectivos que es el enfoque de este estudio, dentro de cada
municipio, solo el municipio es responsable de los servicios (lineas 500 en adelante). Y de hecho,
el 58.5% de los viajes en colectivo son por lineas nacionales, el 26.9% por las de provincia, y el
14.6% por municipio INTRUPUBA, 2007). A pesar de ser el menor porcentaje de todos, las lineas
municipales son bien utilizadas porque no tienen una red tan extensiva y una frecuencia tan grande
como la nacional (65.347 por las nacionales, 42.730 por las provinciales, y 31.879 por las

municipales) .



TABLA | 1-1: JURISDICCION DEL TRANSPORTE PUBLICO EN LA REGION METROPOLITANA DE
BUENOS AIRES

Gobierno de Municipios
la Ciudad Provincia dela
Gobierno Autéonomade de Buenos Provincia de
Nacional Buenos Aires Aires Buenos Aires
Ferrocarriles Metropolitanos X
Colectivos
Dentro de la Ciudad de Bs. As. X
Entre la Provincia y la Ciudad de Bs. As. X
Entre los Municipios X
Dentro de cada Municipio X
Subterraneo y Premetro X X

Tabla.l Jurisdiccion del transporte publico en RMBA

Como se observa de INTRUPUBA, de todas las medidas, el colectivo representa el 75%
del viaje. Y de todos los motivos del viaje, el trabajo abarca el 66.6% de viajes totales, y el64.9%
del viaje por colectivo, lo que atin es un poco menos, es todavia constante como la mayoria del
viaje (INTRUPUBA, 2007). En el caso del RMBA, gracias a la red extensiva del colectivo, el
modelo de transporte no es multimodal para la mayoria de los usuarios de colectivo porque no
realizan trasbordos, y la gente normalmente camina 4.18 cuadras (~400m) para acceder a la parada
de colectivo del origen y del destino final. Ademads, la mayor cantidad de hogares en promedio se
encuentra dentro de la categoria de ingreso mensual que va de $1.500 a $2.249, y la tasa sube en
las lineas del municipio, que pueden ser los trabajadores de nivel bajo superior y medio inferior,

lo que es decir los trabajadores de la industria.

Nivelde ingreso del ' Lineas _Lineas _Lineas
hogar Todas las lineas Nacionales Provinciales Municipales

hasta $749 33%
de $750 a $1499 27.0%

de $1500 a $2249 37.8%
de $2250 a $2999 15.4%
de $3000 a $3749 10,5%
de $3750 a $4499 2,8%
de $4500 y mas 32%
Total 100%

Tabla.2 Nivel de ingreso en el hogar de los usuarios del colectivo



Ubicado en el noroeste, a 35km de la ciudad de Buenos Aires, Malvinas Argentinas tiene
una posicion geoestratégica: ademds del acceso Norte en sus dos ramales — a Escobar y Pilar, las
rutas principales del pais (Ruta Nacional 202, 197 y RN8) cruzan entre los parques industriales,
los que aprovechan diariamente las rutas como corredores obligados para vincular RMBA con el
norte del pais y con el resto del Mercosur. Con un sector de industria fuerte, Malvinas Argentinas
tiene 264 empresas, lo que concentra el 63,4% del empleo total y un alto porcentaje de industria
local (43%) (Pinazo &Fal, 2018). Dado que el partido esta bien ubicado, la primera industria es
logistica, siguiendo con laboratorios médicos, automoviles y plastico. También el partido tiene una
densidad de poblacion baja de 5108,46 habitantes cada drea km”2 con solo un tercio del area
urbanizada.

Como Malvinas Argentinas, La Matanza limita al noreste con CABA con una densidad de
poblacién muy similar a la de Malvinas Argentinas (5,500/km2) (Municipio de la Matanza, n.d.).
Igualmente, estd bien conectada con rutas nacionales y provinciales (Ruta 3, 174), LM ha
desarrollado un sector de industria muy fuerte con un parque industrial limitrofe con la ruta
nacional 3. Con el apoyo del municipio, el parque tiene beneficios en los impuestos de hasta 100%
de la extension sobre los ingresos brutos de las actividades promocionadas y sobre los inmdviles
desagiies industriales (Parque Industrial de La Matanza, 2019). Asi, se establecen las industrias
principales como automovilistica, del plastico, petrolera y quimica, del mismo modo que de
Malvinas Argentinas.

Ahora bien, aunque ambos partidos estan bien conectados con rutas principales del pafs, la
pauta es distinta a causa de la proximidad de CABA, los vinculos econdmicos de municipios

vecinos y el tamafio absoluto de la poblacion. Se observa en las dos figuras, que la demanda de



viaje fue muy dura dentro de La Matanza I (150 mil), y entre las dos partes de La Matanza (55
mil), mientras que la demanda de MA por si misma fue muy débil con solo 30 mil a 40 mil, y més
entre MA y San Miguel (40 mil) INTRUPUBA, 2007).La proximidad de LM I también atrajo

mas trafico entre LM I y CABA, casi tres veces del nimero de MA (figura.2).

de

Principales demandas de Cormedores de transporte Principales demandas.
Viajes entre partidos Viajes entre partidos
3000 42000 20000. 40000

Figura.2 principales viajes entre partidos de la provincia de Buenos Aires y principales viajes entre

partidos de la provincia y la ciudad de Buenos Aires (INTRUPUBA, 2007).

Problema e hipétesis

En el ano 2018, la Universidad Nacional de General Sarmiento inicid un censo industrial
sobre la regién de Malvinas Argentinas (MA) junto con el apoyo del Municipio de MA. Aunque
el censo analiz6 las perspectivas de la industria con un objetivo mds general sobre el nivel de
actividad, empleo, formacion y estructura de compras, se identific6 una grave ausencia de

contratacion del empleo local.



Segun el informe, el municipio tiene una tasa por debajo del 27,8% de los empleados
industriales de MA, y esta cifra se redujo al 25% en las empresas grandes. ;A qué se debe este
nivel tan bajo de participacion de trabajadores locales en el empleo industrial del Municipio? ;Es
posible encontrar alguna respuesta desde las politicas municipales? Este breve trabajo indaga sobre
dichas cuestiones.

La baja tasa, como primera cuestion, impide el desarrollo del talento local y de la
comunidad local, en la medida en que separa a la comunidad local que trabaja en sectores distintos
de la del parque industrial por nivel de ingreso y estilo de vida. El municipio de Malvinas
Argentinas es uno de los polos industriales mas importantes de la provincia de Buenos Aires, con
grandes empresas, locales y extranjeras, ubicadas en casi todas las ramas de actividad. El hecho
de que los trabajadores locales no puedan acceder a los empleos generados en esos sectores pone
en cuestion los beneficios que esa locacidon genera a la comunidad, lo que se agudiza cuando se
tiene en cuenta el gran nivel de contaminacion que sus actividades generan (informacion que fue
provista por el censo industrial).

La hipdtesis de este trabajo es que el problema de la baja tasa de empleo y el desequilibrio
de la parte industrial y la de residencia, esta relacionado con el bajo nivel de conectividad entre la
zona industrial y residencial del municipio, o sea, del aislamiento del parque industrial resultaria

la ausencia del empleo local.

Metodologia

Accesibilidad se define de acuerdo con Dalvi (1978) en el estudio de O’Sullivan como el
acceso a la facilidad (O’Sullivanet al, 2000). Debido a que la demanda del transporte conlleva una
demanda derivada del uso de producto y servicio, la accesibilidad denota “la facilidad con la que

se puede llegar a cualquier actividad de uso del suelo desde una ubicacién concreta, utilizando un



sistema de transporte particular” (O’Sullivanet al, 2000). En este caso, con respecto al transporte
publico y a la oportunidad del empleo, la accesibilidad, a diferencia de la movilidad, examina el
viaje de un punto de estado residencial (el hogar) a la empresa de interés por transporte publico.

Aunque muchos estudios analizan la accesibilidad como un indicador agregado del costo
(dinero y tiempo) y de la distribucion de oportunidad, con una carencia de datos y duracién de este
estudio, la esfera del estudio se limita a la proximidad (distancia o tiempo del viaje) del origen y
destino a través de la red del transporte publico. En este caso, también el andlisis del transporte
publico se limita a linea de autobus. Puesto que este estudio intenta examinar la accesibilidad del
empleo regional de la zona que no estd entre la ciudad y el municipio, sino dentro de cada
municipio, el modo de transporte publico mas utilizado es el colectivo, segin INTRUPUBA. Por
ese motivo, solo las lineas que pasan por el municipio han sido analizadas.

Como se menciono antes en el estudio de Deloukas (1997), se yuxtaponen tres capas: la
red de linea de colectivo, poligonos agregados que contienen informaciéon de densidad de la
poblacion, y las ubicaciones de establecimiento. La capa con densidad de poblacion presenta los
origenes del viaje y se genera como centro concentrado de poblacién, y la capa con las ubicaciones
de establecimiento presenta los destinos del viaje.

Por consiguiente, la unidad de medida que se utilizard para el calculo de la accesibilidad es
la distancia entre el area residencial y la industrial. Ademads, las dreas de influencia de datos
puntuales son identificadas con un radio de 400m, la distancia a pie en el municipio que se observa

por INTRUPUBA es de aproximadamente 4.06 cuadras caminadas (INTRUPUBA, 2007).



Anélisisde Malvinas Argentinas
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Malvinas Argentinas: linea de autobis & densidad de poblacién

Figura.3Lineas de colectivo y densidad de poblacion en Malvinas Argentinas (las zonas mas
concentradas con los establecimientos industriales se muestran como partes azul oscuras; los
centros de poblacion son de circulos naranjas)

Se observan en la Figura.3, indicadas en azul, las dos concentraciones de establecimientos
industriales en el Tridngulo, y el cinturén alrededor de la ruta trascendida del municipio, lo que se
ha supuesto por la conectividad de ruta por la logistica de bienes. Por el Tridngulo, el alto nivel de
la agregacion de industria también tiene el efecto difuso a las areas vecinas en las que se puede
observar algunos establecimientos. Por otro lado, el drea mds concentrada de la poblacién no

coincide con la de la industria. O sea, las zonas industriales estdn bien separadas de las de



residencia, y no hay mixed-use zonificacion. Se pueden identificar tres centros de poblacion, como
los mostrados en naranja.

Para demostrar la escala de distancia, asi como la accesibilidad, los tres centros de alta densidad
de poblacion se vinculan con el centro del Tridngulo (Figura.4). Con la medida de calculacién que
toma en consideracion la fraccion caminada del espacio, se concreta que por promedio la distancia
tiene una gama de 4-6km y se necesitan 1-1.5 horas de caminata. Adn quien estd dentro del parque
industrial necesita caminar por media hora para cruzar el parque a la parte donde se encuentran los
establecimientos mds concentrados. Para el tltimo viaje, el punto de origen se eligié por ser el
unico punto de acceso del autobus de todo el parque. Para una distancia tan larga, un viaje diario
hacia el trabajo en autobtis o en auto es preferible para los trabajadores. Se puede concluir que la
carreta 3 deja el Tridngulo y todo lo demads bien separado, con solo dos puntos de acceso a media

hora del camino.
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Figura4 Los centros de poblacion relacionados con el Tridngulo: distancia y tiempo de

caminata.



Figura.5 Niveles de las lineas de colectivo (la azul = nacional; la verde = provincial; la purpura =
municipal)

Por esarazéon, combinado con el informe de INTRUPUBA, 1a linea de autobus se considera
el modo que se prefiere para complementar el viaje (Figura.5). Yuxtaponiendo la serie de los
niveles distintos de lineas de colectivo, se observa la ausencia de la linea municipaldentro del MA,
la que es mds usada para viajes dentro del municipio, segin INTRUPUBA. Ademés, la red de la
linea nacional solo cruza las fronteras y la carretera mds importante, no se usé para cruzar el
municipio. Por eso,la red de la linea provincial es mas usada para los viajes dentro del

municipio,pero también se orienta del norte a sur, no hacia el Triangulo.



Figura. 6 lineas de autobus y las areas de los establecimientos con un radio de 400m (los circulos
morados: establecimientos que no se intersecan con las lineas de autobus; los circulos naranjas:
se intersecan)

Como se indica en la figura.6, concentrados en el centro del Tridngulo, 42 de los 185
establecimientos no se cruzan por las lineas de autobus. Si bien los establecimientos pueden
acceder a los colectivos, las lineas no son disefiadas para llevar a las personas de MA, sino a las

de otros municipios al trabajo disponible en MA.
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Figura.7 lineas principales seleccionado (de amarillo)

De todas lineas provinciales que cruzan una gran parte de MA, cuarto lineas seleccionadas
se analizan por cruzar los centros de poblacion (Figura.7). Se observa que linea 440 y 445 se
disefian por transporte del San Miguel a MA, y por eso, solo alcanzan el centro de MA. Sin
embargo, linea 341 y 448 funcionan como lineas municipales que circulan entre los centros de
poblacidén, no alcanzan las dreas de influencias de los establecimientos. O sea, las lineas amarillas
no tocan muchos circulos verdes. Por suerte, linea 448 si que ya alcanza un poco del fin del
Tridngulo, pero como se examind antes, mds que media hora se necesitan para alcanzar el parte

con establecimientos mas concentrados.



El caso de estudio de La Matan
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Figura.8 Lineas de colectivo y densidad de poblacion en La Matanza




Figura.9 Densidad de poblacion simplificado y la distribucion de los establecimientos (solo se deja
las dreas con una densidad en los dos niveles mas altos segin la medida estadistica de rotura natural:

1205 — 1843 y 1843 — 3759)

La zonificacién de LM se parece mds como una mezcla: no se muestra un centro
residencial claro, sino se ha dispersado a lo largo de las rutas principales. Aun la industria
concentra en el norte y también cerca de la ruta 3, tampoco se observa una consistencia bien
clara con la distribucion de poblacion, lo cual quizds sea a causa de la baja concentracion de

poblacién en toda parte (Figura.8 y 9).

Figura.10 Niveles de las lineas de colectivo (la naranja = nacional; la verde = provincial; la roja=

municipal)



Comparada con MA, La Matanza posee una amplia red de autobus de todos niveles de
jurisdiccién. De nivel nacional, las lineas empiezan en la ciudad de Buenos Aires y extienden a
la toda parte de LM, como ilustrada en figura.10. Y por nivel provincial, se mds vinculan LM
con los otros municipios vecinos como Moron, sino también dentro de LM si mismo.
Compensadas al los demas, las lineas municipales cruzan las partes mas lejos de la ciudad,
siguiendo la ruta principal. A diferencia de MA, los tres niveles coinciden en parte grande mas
cerca de la ciudad hasta la mitad del drea, incluyen las partes con mds concentracion de
establecimiento.

Para demostrar la conectividad, gracias a la red extensiva, las dreas de establecimiento se
analizan con las rutas. En contraste con MA, LM muestra su buena accesibilidad de colectivo
con solo 3 de los 131 establecimiento afuera de 400 metros de las lineas (figura.11). Se puede
resumir que, a pesar de la ausencia de concentracion de las dreas industriales o la poblacion, con
los diferentes niveles de la red de colectivo, LM puede aprovecharlos para mejorar la

disponibilidad de empleo para su pueblo.



Figura. 11 lineas de autobus y las dreas de los establecimientos con un radio de 400m (los
circulos naranjas: establecimientos se intersecan con las lineas de autobus; los circulos azules: se

intersecan)



Sintesis

Para resumir, se muestra en forma concreta en este estudio el bajo nivel de conectividad
entre las zonas industriales y residenciales en Malvinas Argentinas a través del andlisis de la red
de colectivo. También mediante el andlisis de proximidades, que toma la consideracion de la
maxima distancia que el usuario tipico prefiere caminar, se infiere que es necesario tener el
acceso al colectivo, siempre que no se puede cruzar las distancias de 4 a 6 km por trabajo. La
comparacion con el municipio de La Matanza sirve para ilustrar un ejemplo del caso contrario.
Alli se observa no solo una mayor correspondencia entre las dreas mds densamente pobladas y
aquellas con mayor cantidad de empresas, sino que se ve también una mayor conectividad a
partir de lineas de transporte, con una fuerte participacion de lineas municipales atravesando “a
lo largo” el municipio.

Para mejorar el acceso al parque industrial en Malvinas Argentinas, lograr una mayor
presencia de lineas de colectivos de nivel municipal quizds sea clave para conectar al pueblo con
las oportunidades de empleo. Como se muestra en el caso de LM, los tres niveles se
complementan a si mismos muy bien, asi se puede cubrir un drea mucho mas grande que MA 'y
asegurar una poblacion con distribucion tan amplia. Mencionada en el analisis antes, MA carece
totalmente de las lineas que cruzan de los tres centros de poblacion al tridngulo, y también dentro
del parque. Para adelantar, el anélisis de nodo y optimizacion pueden dar una mirada mejor de
como se planifican las paradas de colectivo.

Con respecto a la jurisdiccion, aumentar el nivel mas bajo también se puede lograr con
menos dificultad. Si bien tal vez el financiamiento publico del nivel municipal pueda ser un

problema para MA, los beneficios de mejor nivel del empleo local en su industria se transferiran



como impuestos locales, lo cual funcionaria como un circulo econdmicamente positivo y
favorable para la autonomia financiera local.

También es posible pensar en mecanismos de financiamiento “mixto”, entre las empresas
y el municipio, para crear una red de transporte exclusivo para trabajadores, que pueda conectar
la zona del “tridngulo”, donde vimos en la figura 4 que presenta una importante cantidad de

empresas “sin conectividad”, con las zonas mds densamente pobladas del suroeste del distrito.
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