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de movilidad cotidiana, cuyo análisis e interpretación permiten entender la dinámica de construcción social del territorio. En las últimas décadas, el proceso de metropolización de 

Región Metropolitana de Buenos Aires. metropolización, autopistas, urbanizaciones cerradas, movilidad por 

The modalities of urban sprawl are associated with different mobility patterns and the analysis and interpretation of them allows us to understand the dynamics of social construction of the territory. In recent decades, the metropolization process of Buenos Aires has been characterized by combining low population density and high territorial dispersion, strongly relationship between this pattern of urban sprawl and the emergence of new mobility practices and strategies by workers in gated communities through a case study in the northwest of the metropolitan area of Buenos Aires.metropolization, highways, gated communities, labor mobility, Buenos Aires.
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-rales en la Región Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) es la conformación y de los procesos de fragmentación, desigualdad social y segregación espacial. A partir de la década de 1990 el tradicional patrón de suburbanización, comandado --
donde los formatos residenciales más habituales son las urbanizaciones cerradas de interés social. -rentes esquemas de movilidad cotidiana, cuyo análisis e interpretación permiten -en el uso del automóvil particular, en un mecanismo bidireccional en el que la configuración urbana resultante se transforma en un imperativo de movilidad individual. -politana de Buenos Aires se propuso indagar sobre las prácticas y estrategias 

urbana de las últimas décadas de la Región Metropolitana de Buenos Aires, para luego –
clave para la comprensión de las necesidades y posibilidades de la movilidad cotidiana. En tercer lugar se presentan los resultados de la serie de entrevistas por medio de las 

-
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El análisis de los procesos de suburbanización a lo largo de la segunda mitad del 
consolidan barrios de loteo económico en la primera y luego en la segunda corona de la -blico subsidiado que acompañó un generalizado proceso de loteo y ocupación paulatina 
los distintos barrios con las estaciones ferroviarias. El desarrollo de estos barrios se realizaba a lo largo de muchos años, tanto para la consolidación de la vivienda como de los servicios urbanos. En materia de vivienda, el agregado de nuevas habitaciones y la consolidación de frentes, cercas y veredas se realizaba de a poco, en un proceso ge-neralizado de autoconstrucción. En materia de servicios urbanos, la agrupación de los de las redes de gas y, en un proceso aún no completado, la distribución de agua por red 
las estaciones ferroviarias, y de esta manera, se incorporaban al esquema general de or-ganización metropolitano, en la medida en que “el urbio y el suburbio forman parte de públicos de transporte” (Abba, 2010:45). Las clases altas y medio-altas, por su parte, no -sidenciales y los valores “urbanos” de otras zonas centrales y subcentrales a lo largo de 
regulaciones para los loteos (ley 8.912 de la provincia de Buenos Aires) que limitan la oferta de nuevos terrenos para los sectores populares, un deterioro creciente de las prestaciones del transporte público y el desarrollo de la infraestructura de autopistas, 

-centrales de este modelo son: la formación de urbanizaciones cerradas, la aparición de 
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localización industrial con la formación de parques especializados, la aparición en la pe-como los hoteles cinco estrellas y los espacios de actividades administrativas y profesio-nales (Blanco, 2006). Estas tendencias se enmarcan en el amplio proceso descripto por la privatización de la producción del suelo urbano como de las infraestructuras urbanas.
urbana sea el referido a las modalidades residenciales. El despliegue de urbanizaciones cerradas responde, en parte, a la transformación de segundas residencias en residen--tores inmobiliarios, en un formato residencial dirigido a sectores de ingresos medio-de autopistas metropolitanas de Buenos Aires. Se trata de urbanizaciones con vallado perimetral, control de acceso, seguridad permanente, que pueden tener o no equipa-
2005).  A este modelo de urbanización difusa de los sectores de ingresos medio-altos 
(Camagni et al., 2002). Para los sectores populares, en tanto, las alternativas de residencia periférica se limi-taron al completamiento paulatino de los loteos de décadas previas y la acción organi-zada de toma de tierras y consolidación de asentamientos. El resultado ha sido un fuerte “deterioro del hábitat popular, tanto en términos formales (localización ilegal en tierra y inundables y contaminadas, sin infraestructuras ni servicios, pésima accesibilidad, sin 

-para los negocios. En todo caso, esto representa una variación notable con respecto a las tendencias predominantes en la ciudad, ya que “durante todo el ciclo de la Buenos Aires 
(Gorelik, 1999: 22) El mismo investigador sostiene que los cambios en este sentido de tendencias de larga duración. Entre los componentes de esta nueva época se cuenta la “urbanización del capital privado, es decir, la conversión en negocio de fragmentos inversiones, sino en tanto ciudad y en tanto territorio; una aplicación económica que 
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naturaleza propiamente urbanas de sus emprendimientos” (Gorelik, 1999:22).
-
--rrios dotados de infraestructura y equipamiento pero, en muchos casos, con serias limi-

-condiciones de movilidad. 
poblacional. Esto se debe a la propia materialidad de los formatos residenciales más --terés sociales fueron y van marcando una impronta distinguida de los propios formatos residenciales de los procesos de suburbanización más clásicos. ----mo de suelo urbano originadora de tensiones con otras actividades propias del espacio periurbano. 
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propia fragmentación de la trama urbana, en profunda contraposición a la tradicional grilla ortogonal con la que se conformó históricamente la urbanización de Buenos Aires. De esta manera, la circulación encuentra ciertos obstáculos y necesidad de rodeos en el recorrido de las diferentes distancias que separan residencias y lugares de acceso coti-diano al empleo, la educación, el comercio y la recreación, etcétera. -tropolitana actual se vincula con la red de autopistas y con la movilidad individual. Esta red supone el uso del automóvil particular como modo de transporte privilegiado y tie-ne importantes consecuencias desde el punto de vista de la conformación general del sistema de transporte y de las alternativas de movilidad para amplios sectores de la población. La importancia del automóvil particular en las condiciones de movilidad en la RMBA no se limita al crecimiento de su uso y a su mayor participación en el total de 
de movilidad automóvil intensivo y al mismo tiempo condicionan las alternativas de movilidad reforzando la necesidad del desplazamiento individual en automóvil. Esta asociación urbanización – movilidad individual adquiere un carácter dominante, de lo -
automóvil particular se trata de una dependencia elegida y no de una subordinación. -sidades y largas distancias para realizar cualquiera de los trayectos que satisfacen las -las condiciones para la generación de una red de transporte público sostenible, ya que 
realice en automóvil queda subordinada, ya sea que se trate de quienes no tienen otra alternativa que el limitado transporte público o de quienes utilizan sus propias bici-cletas y motos o realizan largas caminatas para los desplazamientos individuales. A su vez, las calles de tierra y la ausencia de redes peatonales,  las discontinuidades urbanas y las propias limitaciones en el uso de las bicicletas (en función de las condiciones del tiempo, de la edad o de la salud de los usuarios), hacen que todos los esquemas de mo-vilidad queden subordinados al modelo automóvil-intensivo. En función de esto último, lentos y los tiempos rápidos (Gutiérrez, 2008; Blanco y Garay, 2010), en que cualquier análisis de los tiempos y los costos de desplazamiento en el ferrocarril o en buses revela 
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siendo tales diferencias las que limitan el alcance espacial de los desplazamientos de 
-tea interesantes cuestiones vinculadas con la construcción social del territorio y con las prácticas sociales de uso del territorio. Desde el punto de vista de los centros de empleo, un lado, un formato de empleo concentrado, representado por las nuevas centralida-

están asociados estrechamente con las autopistas, situados en directo contacto con és--sidad. Por otro lado, el formato de empleo disperso se constituye en las urbanizaciones -tan y por sus condiciones de accesibilidad. Es este último caso el que será abordado en la sección siguiente.

de Buenos Aires se propuso indagar sobre las prácticas y estrategias de movilidad por -
que generalmente provienen de los barrios adyacentes a las mismas. De esta manera las urbanizaciones se constituyen en un nuevo mercado laboral en el área de los servicios -do de servicios” (Svampa, 2001) para satisfacer las necesidades de los habitantes de las UC. Generalmente, se trata de  empleos precarizados que se mantienen en el sector in-
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de diferenciación social, la investigación apunta a recuperar las prácticas de movilidad presenciales en profundidad, telefónicas en profundidad y presenciales en cuestiona-rios cortos. -temente, aunque hay un marcado predominio de entrevistas realizadas a empleadas domésticas, por el propio peso de este colectivo en el sector,  lo cual puede invitarnos --vilidad, que en muchos casos se evidencian en desplazamientos más cortos, cercanos a y basados fundamentalmente en el transporte público colectivo.
transporte público y las restricciones que presenta en su cobertura temporal y espa-cial impactan fuertemente en las estrategias de movilidad cotidiana de aquellos grupos socialmente más desfavorecidos. Estas prácticas y estrategias de movilidad podrán ser construidas y caracterizadas a partir de una serie de aspectos que fueron incorporados -sonales para concretar la movilidad, entre otros, y cuyos primeros resultados se deta-llan a continuación. 

A la hora de acceder a un empleo los resultados obtenidos demuestran que, en el uni-verso de estudio, tienen un papel fundamental las redes sociales que se establecen por relaciones de parentesco, amistad, vecindad, etc. La reconstrucción de la dinámica del funcionamiento de dichas redes sociales, a partir de los casos entrevistados, da cuenta –el cual éstas toman contacto con un posible empleo se apoya en cadenas de recomen-daciones. Otros casos entrevistados demuestran que la cadena de recomendaciones se -
está empleado en la seguridad de la UC. En otras entrevistas encontramos que la red de 
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domésticas, desarrollen sus actividades laborales en distintas casas de la misma UC.  -dos, cuya actividad laboral requiere menos carga horaria que otros empleos, el esfuerzo la tarea laboral se desarrolla en más de una casa dentro de la misma urbanización. 
 

en transferencias entre modos de transporte. De esta manera, el ámbito territorial don-redes de transporte público, lo cual también impacta sobre la calidad de la oportunidad salario, etc.).
 

Los costos económicos demandados para concretar la práctica de movilidad al tra-casas particulares, tradicionalmente el costo de la movilidad estaba a cargo del emplea-dor. Sin embargo, a partir de los resultados obtenidos, se desprende que la situación -
-vilidad más costosas en servicios privados de remises (un tipo de automóvil de alquiler asumen los empleadores. Otros empleadores, tienen contratado un servicio de remises -guridad y de la frecuencia de los servicios del transporte público en ciertos horarios del 
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-en materia de iluminación. En estas ocasiones, se observó otra vez que los empleado-
empleados de la construcción y de seguridad y vigilancia.

La limitada cobertura espacial de la red del transporte público genera que las  prác-ticas de movilidad se resuelvan por estrategias individuales y presenten una amplia va-
-

prácticas de movilidad utilizando distintos modos de transporte (buses, servicio de re-mises, bicicleta, transporte por parte del empleador). En algunos casos la práctica se da a partir de la combinación de distintos modos, lo cual también implica largos tiempos --vidades personales (recreativas, estudio, comerciales, etc.) porque no les queda tiempo -
 

recorrer desde la entrada de las mismas hasta la residencia donde desempeñan su ac-tividad laboral -dependiendo del tamaño de la urbanización y la localización del lugar -
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sición a condiciones meteorológicas desfavorables, la  ausencia de aceras para realizar los desplazamientos a pie, y  la falta de transporte público u otro medio que asegure la movilidad a quienes no disponen de automóvil en el interior de las UC. Por este motivo, en las entrevistas que fueron realizadas en UC de mayor tamaño se destacan el número -terno o que se permitiese el ingreso del transporte colectivo público a las mismas. Esta última alternativa revela una marcada contradicción con el carácter privado y cerrado de las urbanizaciones, uno de cuyos pilares es el férreo control de acceso. A partir de -
-de la urbanización. 

para la movilidad dentro de las UC. Son limitaciones para su uso las condiciones me--movilidad  porque los libera del sentido radial del trazado consolidado de la ruta y les permite tomar caminos transversales de tierra o no consolidados. Les evita los tiempos de espera para hacer las transferencias entre diversos modos y les resuelve la movilidad -

Los espacios de las UC presentan ciertos dispositivos de seguridad y de control por Estos dispositivos de control funcionan –entre otros- a través de las garitas de seguridad en la entrada de las urbanizaciones donde se revisan las pertenencias (ropa, bolsos, 
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combi para realizar el trayecto desde “el afuera” hacia el interior de la UC, los controles 

-urbanas, las dinámicas territoriales a escala metropolitana y la reconstrucción de ámbi-tos precisos en los que esas prácticas cotidianas tienen lugar.  Se ha enfatizado en varias relación estrecha entre los modelos de urbanización y los modelos de movilidad. Es en el marco de esta relación urbanización – movilidad que se sitúa el estudio de caso y que aporta algunos aspectos de importancia para avanzar en la comprensión de los proce-cuestiones consideradas centrales en el tema desarrollado.Una primera cuestión es que la movilidad es parte constitutiva de la dinámica te-
resultado de la mercantilización del desarrollo urbano o la ausencia notoria en el con-considere las condiciones de acceso al suelo urbano, la orientación de las localizaciones, -
cuenta del papel y de las relaciones de los distintos grupos sociales. Se han distinguido -posición a las movilidades dependientes y subordinadas, que implican esfuerzos mucho mayores, en tiempos y calidad de los desplazamientos para un sector de los habitantes del mismo territorio. En este sentido se entiende que el análisis de la movilidad es una 

Por último, y considerando integralmente el camino transitado, la presente propues--
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--centrales de la cotidianeidad de la vida social. 

Ciudades, 2010.
partir de la relación autopistas-urbanización en la Región Metropolitana de Buenos Aires. Revista Mundo Urbano, 2006, N° 28. Disponible en internet: 
Internacional Movilidad y Cambio Social, 4 y 5 Noviembre 2011, Mar del Plata, Argentina.BLANCO, J. y GARAY SANTALÓ, P. Autopistas y metropolización en Buenos Aires. de Transformaciones Territoriales, 25 al 27 de agosto de 2010, Buenos Aires, Argentina.
Ecological Economics, N° 40, 2002, p. 191-216.
El Conurbano Bonaerense en la postconvertibilidad. Buenos Aires: Universidad Nacional de General Sarmiento – Prometeo, 2010.
ilimitado. En: HENRY, E. Megapolis, transportes y movilidades. Confrontaciones. 



128

SVAMPA, M. Los que ganaron. La vida en los countries y en los barrios privados. Buenos Aires:  Editorial Biblos, 2001.
urbano por derrame. Buenos Aires: Ediciones FADU, 2005. TORRES, H. Procesos recientes de fragmentación socioespacial en Buenos Aires: la suburbanización de las élites. Revista Mundo Urbano, 2000, N° 3. Disponible 


