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Activos y estructuras de
oportunidades de movilidad.
Una propuesta analitica para el estudio
de la accesibilidad por transporte
publico, el bienestar y la equidad

Diego Herndmndez. Universidad Catélica del Uruguay, Montevideo, Uruguay.

RESUMEN | Uno de los desafios actuales para los estudios sobre movilidad y transporte en
América Latina es adoptar un enfoque multidimensional de la movilidad que trascienda la
nocién mds estrecha de desplazamiento o viaje y que, a la vez, permita integrar este temaala
discusién mds general acerca del efecto de la movilidad sobre la pobreza y la exclusién social.
Este articulo aborda el desafio y propone un marco analitico que recoja la —atn incipiente
en nuestra regidn— experiencia tedrico-empirica sobre estos fendmenos. Luego de revisar
la literatura y argumentar a favor de la adopcién de diversos postulados, se propone el
enfoque de activos y estructuras de oportunidades para el estudio de la accesibilidad. Esta
es concebida como el grado de ajuste entre las estructuras de oportunidades de movilidad, y
los recursos y activos con que cuentan los hogares para aprovecharlas. El esquema propuesto
permite maximizar la comprensién del efecto de la movilidad sobre el bienestar y el rol del
transporte publico.
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ABSTRACT | One of the major current challenges for mobility and transport studies in Latin
America is the adoption of a multidimensional approach that goes beyond the narrower notion
of trip and that does not neglect a broader discussion about mobility’ effect on poverty and social
exclusion. This article seeks to tackle this challenge and posits an analytical framework that takes
into account the theoretical and empirical regional background on these phenomena. After
reviewing existing literature and affiliating to some necessary assumptions, it proposes the assets
and opportunities structures approach as a useful device to study accessibility. This concept is defined
as the level of adjustment between the structures of opportunity for mobility and household’s
resource and assets to take advantage from them. I argue that this framework is adequate in order
to maximize understanding of mobility’s effect on welfare and the role of public transport.
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Introduccién

Uno de los grandes desafios a los que se enfrentan las ciudades contempordneas es
el de la movilidad cotidiana. En un contexto en el que para realizar varias activida-
des se debe recorrer importantes distancias y, por ende, utilizar medios motoriza-
dos, la discusién acerca del efecto de la movilidad sobre la pobreza y la exclusion
social es insoslayable. Nuestra regién no solo no escapa a esta problematica, sino
que podria ser un ejemplo de alguna de sus manifestaciones mds severas. Por todo
esto, es més que deseable la reflexién sobre las herramientas tedricas que permitan
desarrollar conocimiento en materia de movilidad y su relacién con el bienestar de
las personas que habitan en las ciudades; y, mds especificamente, sobre el rol que
cumple el transporte ptblico en dicha ecuacién. Ese es justamente el objetivo de
este trabajo: proponer un marco analitico que recoja la—atin incipiente en nuestra
regidn— experiencia tedrico-empirica sobre estos fenémenos.

En tal sentido, luego de revisar la literatura y argumentar en torno a algunos
de los postulados que hoy sustentan la discusién sobre esta materia, se propone
la adopcidn del enfoque de activos y estructuras de oportunidades para el estudio
de la accesibilidad. Esta es concebida como el grado de ajuste entre las estructu-
ras de oportunidades de movilidad, y los recursos y activos con los que cuentan
los hogares para aprovecharlas. Como se argumentard a lo largo del articulo, este
modelo retne varios rasgos que lo hacen deseable. En primer lugar, permite dar
cuenta de la “doble” condicién de la movilidad, un activo con que cuentan los
hogares —cuya distribucién depende de las oportunidades y de los recursos de
los hogares— y que, al mismo tiempo, permite acceder a otros bienes. Por otra
parte, posibilita la inclusién, desde una perspectiva global, del transporte publico
en tanto politica de la arena social cuyo desempefio impactard en el bienestar de las
personas. Adicionalmente, se trata de un esquema flexible e integral mediante el
cual es posible considerar variables individuales del hogar y factores estructurales
que no estan bajo su control.

El articulo comienza situando y definiendo la nocidn a partir de la cual elabora-
ra conceptualmente la accesibilidad. Una vez que se haya recorrido y precisado ese
concepto, se discutirdn sus implicancias en términos del bienestar de las personas 'y
en cuanto a las rutas por las cuales la literatura existente ha establecido ese vinculo.
Toda esta reflexién dejard bases firmes para discutir un modelo que pueda abordar
todas las dimensiones referidas, pero sin perder de vista el acceso al bienestar. En ese
punto, el articulo se concentrard en la presentacion de los fundamentos del enfoque
de activos, vulnerabilidad y estructura de oportunidades (AVEO) y los aportes que
supondria su adopcidn para el estudio de la accesibilidad. Es en este marco, ademds,
donde se realizardn algunas consideraciones conceptuales acerca de la naturaleza
del transporte publico en el contexto urbano, que vienen a complementar la ade-
cuacién de este enfoque.
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Accesibilidad y bienestar

El concepto de accesibilidad

La definicion de accesibilidad le otorga un rol relevante a nociones tales como dere-
cho, ¢jercicio de la ciudadania o inclusién. En tltima instancia, lo que se destaca es la
naturaleza publica de la movilidad y la accesibilidad, reconociéndose el hecho de que
se trata de un bien que deberia ser protegido por el conjunto de la sociedad. En térmi-
nos de Ascher (2005), “hoy la movilidad es una condicién clave de acceso al mercado
laboral, a una vivienda, a la educacién, a la cultura y el ocio, a la familia. El derecho
a trabajar, a tener una vivienda, a recibir capacitacidn, ahora implica el derecho a la
movilidad (...) en cierto sentido este derecho a la movilidad es una precondicién de
los otros derechos” (p. 19). Por supuesto que esta aparente declaracién de cardcter
politico tiene un correlato conceptual muy fuerte. Da a entender la existencia de una
relacién practicamente causal entre la movilidad y el acceso a otros bienes y oportuni-
dades con impacto directo en la calidad de vida de las personas.

El debate tedrico fundamental en el que se inscriben estas reflexiones proviene
de las ciencias sociales y advierte sobre la existencia de una interrelacién entre la mo-
vilidad territorial y la movilidad social. Admite un rol significativo de la movilidad
territorial o espacial en la produccidn y reproduccién de las estructuras sociales, en
este caso en relacién con el bienestar social.' La movilidad y la accesibilidad constitu-
yen un vector més de la desigualdad existente en las ciudades de nuestro continente,
tal como lo son los procesos de segregacién urbana o el acceso a la educaciéon. Como
se verd mas adelante, el fenémeno de la movilidad cotidiana, y la accesibilidad en
particular, han sido menos estudiados en el continente. No obstante ello, existen
indicios que hacen plausible afirmar que la movilidad territorial es una condicién de
la movilidad social (ascendente o descendente) (Gutiérrez 2009b, p. 2).

Miralles y Cebollada (2003) afirman que la accesibilidad “hace referencia a la faci-
lidad con que cada persona puede superar la distancia que separa dos lugares y de esta
forma ejercer su derecho como ciudadano (...) la accesibilidad, ademds de una dimen-
sién territorial, también es una caracteristica individual con relacién al nimero de
opciones que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y a las activi-
dades” (p. 14). Esta definicién va al nticleo central de la discusion: la capacidad de las
personas de acceder a los lugares donde se brindan algunos servicios y oportunidades
necesitados —o deseados— por las personas. Como se deriva de estas definiciones,
uno de los componentes fundamentales tiene que ver con la nocién de capacidad
para “llegar a”. Esto implica subrayar la nocién de potencialidad, vale decir, que dicha
capacidad no se asocia a lo que el individuo silogra hacer, sino que es un atributo cuyo
estudio requiere ir més alld de los movimientos conocidos u observables.

1 Entendiendo "bienestar” como aquel conjunto de bienes bésicos necesarios para el desarrollo de la persona y
el acceso a canales de integracion y movilidad social ascendente (en términos agregados, referiria al desarrollo
social de una sociedad). Entre ellos se cuentan bienes vitales, tales como la alimentacién, salud, educacién, vi-
vienda, cuidados en escenarios de vulnerabilidad (nifiez y vejez). También podrian considerarse bienes “posma-
terialistas”, tales como ocio y esparcimiento y el acceso a bienes culturales.
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Vale destacar que un individuo puede contar con muy poca capacidad de movi-
lizarse a grandes distancias en el espacio y, sin embargo, tener muy buena accesibili-
dad por cercanfa. Y a la inversa, puede disponer de mucha facilidad de movimiento
hacia muchos puntos de la ciudad, pero no hacia el que necesita llegar, por lo que,
a pesar de su alto nivel de movilidad, su accesibilidad sigue siendo baja. En tal sen-
tido, la localizacién de las actividades desempena un papel relevante, en el sentido
de que, en teorfa, la superacién de las distancias puede darse desde el individuo
desplazdndose a las actividades o desde las actividades “desplazdndose” hacia ellos
(localizacién cercana). Asi, por ejemplo, los problemas de accesibilidad al trabajo
se podrian resolver de dos formas: con un adecuado sistema de transporte que lleve
a las personas a las zonas con alta concentracién de oportunidades laborales, o por
medio del emplazamiento de oportunidades cercanas al lugar de residencia.

Accesibilidad, bienestar y equidad

Como se menciond antes, ya desde su definicidn el concepto de accesibilidad sugie-
re una vinculacién estrecha con nociones como bienestar y equidad. En general, la
literatura respectiva parte de un abordaje similar al aqui propuesto, en tanto con-
cibe la movilidad como un bien que permite acceder a otros bienes, ¢ indaga en la
forma en que estos procesos tienen lugar y en cdmo afectan a los hogares ¢ indivi-
duos seglin sea, por ejemplo, su nivel socioeconémico. Concretamente, se pregunta
qué sucede con la movilidad y la accesibilidad de las personas —especialmente los
sectores de bajos ingresos— y advierte acerca del impacto que tiene sobre ellas la
capacidad de superar las distancias geogréficas entre un punto y otro para poder
participar de la vida en la ciudad y beneficiarse de las oportunidades y recursos que
el espacio urbano ofrece.

En efecto, esta relacion ha sido puesta a prueba y descrita de forma relativamen-
te frecuente, en especial por la literatura proveniente de paises industrializados.
Una de las manifestaciones de esta produccién es la linea de estudios sobre la hipé-
tesis del spatial mismatch, la que postula que las oportunidades laborales para los
sectores de bajos ingresos se localizan lejos de sus lugares de residencia. En Estados
Unidos, esta hipétesis fue de particular importancia para analizar la insercién defi-
citaria de la poblacién negra de las dreas centrales de la ciudad en las mejores opor-
tunidades localizadas en los suburbios (Blumenberg, 2004; Gobillon, Selod & Ze-
nou, 2007; Kain, 1968, 1992). Su énfasis estd puesto en el desfase geogréfico entre
el lugar de residencia de los menos favorecidos y sus oportunidades laborales, y se
concentra menos en los mecanismos que determinan los obstdculos a la movilidad.

Es posible identificar otra linea algo més centrada en el fendmeno de la mo-
vilidad y accesibilidad. Una de las primeras constataciones de los analisis corres-
pondientes es que las cuestiones relacionadas a la movilidad y la accesibilidad no
constituyen un tema de libre eleccién personal y pueden presentar muy fuertes
constrefiimientos estructurales (Massot & Orfeuil, 2005; Wenglenski & Orfeuil,
2006). Es importante, pues, no caer en la “tentacién” de pensar que la movilidad lle-
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ga a todos los estratos sociales por igual. En este sentido, Kaufmann (2002) plantea
justamente que no se debe confundir entre mayor velocidad de transporte y movi-
miento como un imperativo de las sociedades modernas, con que efectivamente ese
sea un atributo de toda la poblacidn. En pocas palabras, el punto de partida para
pensar en movilidad, accesibilidad y bienestar es que estas condiciones no pueden
darse por establecidas, y que constituyen un atributo que no se distribuye de forma
equitativa entre las personas y los hogares. Hay personas que tienen mds posibili-
dades de movilizarse que otras, hay quienes pueden hacerlo mucho més rdpido que
otros, hay quienes pueden hacerlo en mayores direcciones que otros.

Esta literatura ha profundizado de forma mds especifica en el andlisis de la accesi-
bilidad y su interaccién con otros rasgos socioecondémicos. Asi, es posible encontrar
investigaciones que dan cuenta de la pauta regresiva con que se distribuye la accesibili-
dad entre los distintos estratos sociales, tanto para la obtencién de bienes mas clasicos,
como estudio, trabajo o compras (Cebollada & Avellaneda, 2008; Miralles-Guasch,
20065 Social Exclusion Unit, 2003; Wenglenski, 2003; Wenglenski 2006; Wenglenski
& Orfeuil, 2006), como para otras actividades que trascienden la esfera de estas activi-
dades “imperativas” (Cass, Shove & Urry, 2005; Currie et al., 2009; Currie & Stanley,
2008; Flamm, Jemelin & Kauffmann, 2008; Larsen, Urry & Axhausen, 2006; Neu-
tens, Delafontaine & Schwanen, 2010; Viry, Kaufmann & Widmer, 2009).

Vale mencionar que uno de los componentes que sobresalen de esta literatura
es la identificacién de minorias excluidas de la movilidad. Es asi que varios estudios
hacen marcado hincapié en colectivos especificos, como los inmigrantes o los sec-
tores ubicados en los estratos sociales mds bajos. Asimismo, algunos de los factores
de exclusion incluyen temas como competencias lingiiisticas, que dan la pauta de
una exclusion preexistente y bastante extendida. En el caso de América Latina, el es-
tudio de la accesibilidad y la movilidad trasciende la atencién a minorfas excluidas,
en tanto la presencia de situaciones de pobreza y factores asociados a ella es mucho
més masiva. Lo mismo podria decirse de la dependencia de amplios estratos de la
poblacién respecto del transporte publico, situacién que contintia siendo masiva en
nuestro continente (Corporacién Andina de Fomento, 2009a, 2009b).

Como ya se menciond, los estudios de la accesibilidad en clave de bienestar y
equidad son realmente escasos en nuestro continente. No obstante, es posible en-
contrar varias investigaciones que abordan el tema de forma més o menos directa.
En el marco de estudios de pobreza, se sugicre la escasa accesibilidad como un fac-
tor mas de agravamiento de la exclusién. De todas maneras, en este tipo de estudios
es posible encontrar algunos que ponen algo mas de énfasis en la cuestion de la
movilidad. En general lo hacen con relacién al empleo y poniendo mds atencién en
el spatial mismatch 'y, eventualmente, en sus causas. Sus fuentes de informacion con-
sisten en censos de poblacién o encuestas periddicas producidas en el marco de los
sistemas estadisticos nacionales (Antico, 2005; Aranha, 2005; Brito & De Souza,
2005; Caiado, 2005; Kaztman, 2009; Rodriguez Vignoli, 2008).

En general, los estudios més especificos tienen un acentuado énfasis cualita-
tivo y abordan dimensiones similares a los resefiados anteriormente (Avellaneda
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Garcia, 2007; Cebollada & Avellaneda, 2008; Gutiérrez, 2009b; Jaramillo, 1993;
Jirén, 2008; Lazo, 2008). Ademds de estos estudios, es posible encontrar en al-
gunas ciudades latinoamericanas la difusion de estudios basados en las encuestas
origen-destino que describen aspectos bésicos de movilidad observada, particién
modal, etcétera. En general, estos documentos provienen de las propias entidades
gubernamentales a cargo de la supervisién del transporte publico. Lo que resulta
evidente en América Latina es que no existen por el momento discusiones acabadas
sobre medidas sistemdticas de accesibilidad y que, sin ser reduccionistas, den pautas
de clasificacién de las zonas de la ciudad algo mds amplias (Hernandez & Witter,
2011). La produccidn, aunque escasa, es categdrica en resaltar el papel central que
desempena el aspecto tarifario y econémico en la accesibilidad por transporte pu-
blico de los sectores populares. En efecto, los estudios de la regién sefialan la escasa
disponibilidad de medios econdmicos para pagar la tarifa del transporte ptblico
como ¢l ¢je estructurador de las dificultades de accesibilidad. Como se mencio-
n6 mds arriba, no aparece la nocién de grupo excluido absolutamente del sistema
debido a, por ejemplo, no tener auto, sino la de grupos sociales cuyo acceso a los
servicios disponibles puede resultarles prohibitivo o cuyas alternativas en términos
de movilidad son de baja calidad o de muy alto costo personal.

Dimensiones relevantes y obsticulos a la accesibilidad

Varios estudios identifican los elementos que pueden obstaculizar o facilitar la ac-
cesibilidad de las personas, los que constituyen en cierta medida sus determinan-
tes. Ms alla de las distintas variantes y planteos existentes en la literatura (Cass et
al,, 2005; Church, Frost & Sullivan, 2000; Flamm & Kaufmann 2006; Kaufmann,
Bergman & Joye, 2004; Kaufmann et al., 2009; Social Exclusion Unit, 2003; Tithe-
ridge, 2006; Urry, 2007) y centrando la discusidn en la accesibilidad por transporte
publico, es posible identificar cuatro dimensiones que deberian ser consideradas:

a) De oferta: relacionada al bien que se provee, a la red ofrecida y su extensién,
los tiempos que impone a quien traslada, sus rasgos (horarios, regularidad, ex-
tensién temporal), su calidad en términos de la comodidad y seguridad de su
material tanto rodante como estdtico, y la informacién que pone a disposicién
de los individuos.

b) De institucionalidad: refiere a los componentes que definen el grado de des-
mercantilizacién monetaria de esa red. Entre ellos se incluye la estructura ta-
rifaria y de regulacion, la introduccion de subsidios y la definicién de aquellos
sobre quienes recae, y el disefio de las reglas de uso con relacién al pago de la
tarifa, ademds de aspectos puramente organizativos, tales como operadores y
estructura de propiedad.

¢) De rasgos individuales: referente a atributos de las personas y los hogares en
cuanto a ingresos, el tiempo disponible y la forma de organizarlo (relacionado
a sus requerimientos de actividades), y las habilidades y destrezas para dominar
el sistema y su funcionamiento y poder acceder fisicamente a ¢l.
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d) De forma urbana: relacionada a dindmicas socioterritoriales que responden en
mayor medida a factores estructurales que a decisiones individuales, como la loca-
lizacién de las actividades y residencia de los distintos estratos socioeconémicos.

Hasta aqui se han expuesto los fundamentos bésicos relacionados con el con-
cepto de accesibilidad, asi como una sintesis de las principales dimensiones que
emergen como potenciales obstdculos a la accesibilidad. La pregunta que resta
abordar es, entonces, cémo manejar todos estos elementos dentro de un esquema
analitico comun que contemple la interaccidn entre ellos. También es necesario al-
bergar la interaccién entre la accesibilidad y las restantes dimensiones del bienestar,
considerando en qué medida unas pueden convertirse en impulsos o frenos de las
otras, y viceversa.

El concepto de motilidad —diferente terminolégicamente, pero muy similar
en su contenido al de accesibilidad— es una primera aproximacion para este rom-
pecabezas. Kaufmann et al. (2004) definen la motilidad como “la capacidad de ser
movil en el espacio social y geogréfico o como la manera en que las entidades, de
acuerdo con sus circunstancias, acceden y se apropian de la capacidad de movilidad
socioespacial” (p. 750). Para estos autores, la motilidad, este potencial de movili-
dad, se transforma en un capital de las personas. A la vez, dicho capital va a estar in-
timamente relacionado a la posibilidad de contar con otros capitales y se distribuye
de forma desigual a lo largo de los distintos estratos.

Este es uno de los componentes centrales de la propuesta desarrollada aqui: la
nocién de capitales o recursos movilizados por parte de las personas y los hoga-
res, asi como la interdependencia de esos capitales o recursos para su proceso de
acumulacién o, expresado de otra forma, el logro de niveles minimos de bienestar.
Valiéndose del esquema AVEO, esta propuesta avanza de forma mas explicita en
la discusién sobre la naturaleza de la accesibilidad como capital con que cuenta
un hogar. También avanza en la forma de integrarlo a una discusién mds general
sobre bienestar y en la incorporacién del control que ejercen los hogares sobre los
recursos como una de las dimensiones relevantes para el anélisis. Adicionalmente,
el esquema AVEO permite discutir a dos niveles: por un lado, el rol de la accesibi-
lidad en la acumulacién de otros recursos; y por otro, la forma en que los recursos
de accesibilidad se relacionan entre si. A continuacidn se presentan los postulados
generales del esquema y una discusion especifica sobre accesibilidad.

Activos, estructuras de oportunidades y riesgos de movilidad:
un marco analitico sintético

El enfoque AVEO (activos, vulnerabilidad y estructura de oportunidades) surge de
la necesidad de conocer mas sobre la heterogeneidad de la pobreza y la logica de ac-
tuacién de los hogares de menores ingresos o, en otras palabras, los activos con que
cuentan esos hogares y la forma en que los “gestionan”. Moser (1998) afirma que cono-
ciendo este portafolio a la vez que las estrategias de su utilizacidn, es posible facilitar
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la intervencion social para que los hogares pobres puedan hacerlo de forma “produc-
tiva”. Kaztman (1999) plantea ademds que es necesario atender en mayor medida a las
estructuras de oportunidades de una sociedad, ya que el grado de vulnerabilidad de
un hogar estarfa dado por el desfase entre ellas y su portafolio de activos. Siguiendo
a Kaztman, “el concepto de activos no alcanza una significacién univoca si no esté re-
ferido a las estructuras de oportunidades que se generan desde el lado del mercado, la
sociedad y el Estado. En otras palabras, se sostiene que el portafolio y la movilizacion
de activos de los hogares vulnerables, punto central en la formulacién moseriana, solo
puede examinarse a la luz de las 16gicas generales de produccion y reproduccién de
activos, que no pueden ser reducidas a la l6gica de las familias y sus estrategias” (p. 34).

Concretamente, este esquema propone la existencia, por un lado, de estructu-
ras de oportunidades, que son definidas como probabilidades de acceso a bienes, a
servicios o al desempeno de actividades. Estas oportunidades inciden sobre el bien-
estar de los hogares, porque permiten o facilitan a los miembros del hogar el uso
de sus propios recursos (Kaztman, 1999). Para este autor, “la obtencién de niveles
socialmente aceptables de bienestar pasa por el logro de empleos de buena calidad,
por lo que la secuencia en el acceso a distintas oportunidades de bienestar tiende a
organizarse de modo de maximizar la probabilidad de que los miembros del hogar
se incorporen a actividades valoradas por el mercado” (p. 21).

Vale destacar, entonces, una suerte de encadenamiento jerdrquico de estructuras
de oportunidades donde, en virtud de la organizacién econémica de la sociedad,
la estructura de las oportunidades laborales es innegablemente la mds importante.
Pero, al mismo tiempo, ella da cuenta de la existencia de otras estructuras de opor-
tunidades para la obtencién de otros bienes, que a su vez condicionan una insercion
eficaz o mejor aprovechamiento de oportunidades por parte de los individuos. Las
estructuras de oportunidades facilitan el uso mds eficiente de los recursos que ya
posee el hogar, que por un lado mejoran directamente el bienestar y por el otro
crean condiciones favorables a un mejor uso de sus recursos. En el caso de la accesi-
bilidad per se, una mejora implica un aumento en el bienestar, pero ademds también
permitirfa usar de forma mds eficiente los recursos humanos del hogar (por ejem-
plo, més tiempo disponible para otras actividades o la posibilidad de oportunidades
laborales de mayor calidad o a més cantidad de oportunidades de ese tipo). Por otra
parte, estas estructuras proveen nuevos activos o regeneran aquellos ya agotados,
por ejemplo la educacién (o reconversién educativa), que constituye claramente un
recurso controlado por el hogar.

Como fuentes de las oportunidades se tiene a las tres grandes instituciones del
orden social: el mercado, el Estado y la sociedad. Kaztman (1999) rescata dos roles
que convierten al Estado en una fuente de oportunidades de acceso al bienestar
muy significativa: i) el rol regulador, en tanto el mercado opera sobre instituciones
reguladas en mayor o menor medida por el Estado; y ii) el rol vinculante entre mer-
cado y sociedad, al establecer vinculos entre los recursos que circulan entre las tres
esferas (por ejemplo, mediante un subsidio al transporte) (pp. 24-25).
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El aprovechamiento de estas estructuras de oportunidades dependerd de los
recursos y activos de los hogares. Los recursos son todos los bienes que controla
un hogar, sean tangibles o intangibles, mientras que la idea de activo (se podria
mencionar el término "capital” también) se refiere al subconjunto de esos recursos
cuya movilizacién permite el aprovechamiento de las estructuras de oportunidades
existentes en un momento, ya sca para elevar el nivel de bienestar o para mantenerlo
ante situaciones que lo amenazan (Kaztman, 1999, pp- 31-32).

Como puede observarse, a partir de este enfoque se podria identificar una ten-
sion entre los recursos bajo el control de los hogares y las estructuras de oportuni-
dades que responden a constrenimientos del medio. Como afirman los autores de
esta linea, considerar los activos sin tener en cuenta las estructuras de oportunidad
desdibuja su significado, por lo que hay que trascender el andlisis de las estrategias
de movilizacién de activos y complementarlo con el estudio del acceso a las es-
tructuras de oportunidades, precisando si este acceso sigue algtin tipo de pauta de
estratificacién. Este contraste, ajuste o adaptacion es el que define la vulnerabilidad
de los hogares (Kaztman, 1999, 2008, 2009; Kaztman & Filgueira, 2006).

La Figura 1 ilustra el enfoque recién expuesto. Su presentacién grafica expresa
de forma relativamente literal el relato argumental del enfoque AVEO. Alli pueden
observarse los tres drdenes sociales fuentes de oportunidades y sus formas de inter-
vencién o bienes mds significativos. En el extremo inferior aparecen los recursos
de los hogares, agrupados de acuerdo con la distincién cldsica entre capital fisico,
capital humano y capital social. También se indica el grado de control sobre los
elementos del medio, control que se debilita a medida que los individuos u hoga-
res se acercan a las estructuras de oportunidades, ya que, al no depender estas de
la voluntad de las personas, operan como factor estructural de constrefimiento a
su accionar. Por otro lado, ese control por parte de los hogares aumenta a medida
que se acercan a los recursos mas basicos y, en ese sentido, la movilizacién de tales
recursos depende de su agencia. Los recursos sobre los que el hogar ejerce cierto
control constituyen estructuras de riesgo, ya que su conformacién determinard la
capacidad de sus miembros para aprovechar las oportunidades en determinado mo-
mento histdrico. Esa estructura de riesgos se complementa con otros factores que
no necesariamente constituyen recursos del hogar, como, por ejemplo, la fase del
ciclo vital en que se encuentra o la localizacion de su vivienda.

¢Cudl seria el lugar ocupado por la accesibilidad en este esquema? En primer
término, se la considera como un activo del hogar que es clave para aprovechar
otras estructuras de oportunidades. Asi como un individuo debe estar saludable
para obtener un empleo, también debe tener la capacidad de llegar al lugar donde
esa actividad se desarrolla. Su rol va a ser similar al de otros activos, al igual que la
forma de obtenerlos, ya que también existen estructuras de oportunidades de salud,
de educacion, etcétera. Lo que cambia es que, en su constitucién como capital atri-
buible al hogar y a sus miembros, la accesibilidad depende en mayor medida que los
demds recursos de las estructuras sociales mds alejadas al control del hogar. Es por
este motivo que se ubica algo por encima del resto de los capitales en el continuo
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referido a esa dimensidén. En otras palabras, la accesibilidad es un capital que, como
los demds, depende de la acumulacién conjunta con los demds, pero es distinguible
del resto, esto es, no se subsume en la forma de capital fisico, humano o social.

FIGURA 1 | Esquema de activos y estructuras de oportunidades, donde se incluye la
accesibilidad como un activo
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FUENTE ELABORACION PROPIA.

Indudablemente, el caso de la accesibilidad y su naturaleza de recurso “inter-
medio” es central para entender el bienestar de los hogares. Debido al cardcter de
demanda derivada del transporte y la movilidad —no es un fin en si mismo, sino
que un medio para alcanzar otros—, este campo es un excelente ejemplo del en-
cadenamiento de las multiples combinaciones de oportunidades y recursos que se
ajustan mas o menos dependiendo de cada sociedad y cada hogar, y donde la obten-
cién de determinados bienes puede ser vital para aprovechar otras estructuras de
oportunidades, y asi sucesivamente. Es entonces que, por un lado, puede colocarse
la accesibilidad como activo o capital que es necesario movilizar para aprovechar
estructuras de oportunidades de diversa indole (por ejemplo, laborales, de salud o
de educacién). Por el otro, la propia accesibilidad surge de los recursos en control
de los hogares y de cudnto les permite aprovechar las oportunidades de movilidad
existentes. El ajuste o desajuste entre estos dos componentes es lo que va a determi-
nar el grado de vulnerabilidad en materia de accesibilidad. Y mas concretamente, en
el caso de los hogares de menores ingresos, este ajuste va a estar intimamente ligado
a las oportunidades que mas se desmarquen del mercado. Se argumenta aqui que
este conjunto de oportunidades se concentra en el transporte publico, bien que se
convierte entonces en el nudo central para el estudio de la accesibilidad.
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Uno de los atributos fundamentales que se desprenden de este esquema a la
hora de discutir sobre accesibilidad, es su alto nivel de adecuacién para sintetizar
los muchos elementos operativos y conceptuales vigentes. Ademas, presenta la
enorme ventaja de abarcar explicitamente de forma mds completa que otros—y
también sistémica— el conjunto del proceso de acceso al bienestar. Hay muchas es-
tructuras de oportunidades y muchos tipos de recursos con los que un hogar cuen-
ta. Entonces, cuando se piensa en la relacion entre las estructuras de oportunidades
y el portafolio de activos de los hogares, también se estd pensando en el resto de los
eslabonamientos para acceder a los distintos tipos de bienes, y este esquema hace
muy parsimonioso —casi inevitable— ese recorrido.

Otra de las ventajas de este esquema consiste en que permite distinguir entre
el recurso y el capital. Este tltimo consiste en el conjunto de recursos cuya movili-
zacién permite concretamente el aprovechamiento de las estructuras de oportuni-
dades. Es de esa combinacién que resulta el nivel de vulnerabilidad de los hogares.
Adoptar un esquema general como el que se presenta aqui facilita sustancialmente
tener presente esa distincién y evita una visién lineal acerca de acumulacién de re-
cursos que no necesariamente se traducen en mayor bienestar para las personas.
Una persona puede contar con determinados conocimientos que fueron utiles en
algin momento histérico, pero que dejan de serlo en otro debido a, por ejemplo,
avances tecnologicos que los vuelven obsoletos.

Este esquema responde, entonces, al extremo mids alto de la jerarquia, a una
visién del bienestar més global. No obstante ello, debido a su ductilidad, es posible
posar una “lupa” en cada uno de sus componentes y descomponerlos en “pequenos
esquemas AVEO” que den cuenta de cudles son los recursos necesarios y las estruc-
turas de oportunidades para cada uno de los capitales. A continuacion se realiza ese
¢jercicio analitico para estudiar la accesibilidad. Una vez mds, debe recordarse que
este esquema es por definicién uno que supone el eslabonamiento permanente de
distintos componentes de una ruta al bienestar, y que esta ruta puede estar pautada
por la inclusién o por la exclusién. En la Figura 2 se abre uno de esos eslabones, el
de la accesibilidad. Allf se analizan cudles son las estructuras de oportunidades y re-
cursos cuyo grado de adaptacién define la vulnerabilidad en materia de movilidad.

Siguiendo el postulado bésico del esquema AVEO, se podria argumentar que
la accesibilidad, como otros activos de los hogares, dependerd de las estructuras de
oportunidades que el medio les ofrece y de sus capacidades para tomar ventaja de
ellas. Un individuo puede estar rodeado de magnificas autopistas que no le signifi-
quen nada si no cuenta con un automdvil. De la misma forma, puede tener la red
de transporte publico muy cercana, pero ello tampoco significard demasiado si no
puede pagar por usarla, no conoce c6mo hacerlo o los tiempos en que lo traslada a
los lugares donde se encuentran las oportunidades son demasiado extensos. Exis-
ten, entonces, diversas consideraciones respecto de cudles son las oportunidades de
accesibilidad que una ciudad ofrece, pero también cudles son las capacidades de los
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individuos para aprovecharlas. Y el andlisis de la accesibilidad —y del transporte
publico en particular— es uno de los eslabones primarios para conocer la vulnera-
bilidad con relacién a otros bienes, ya que indica si la persona est en condiciones
o0 no de superar las distancias geograficas entre su hogar y el lugar fisico donde se
proveen esos bienes.

FIGURA 2 | Esquema de activos y estructuras de oportunidades de accesibilidad
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Una de las particularidades de este esquema es que el nivel de accesibilidad tiene
una linea de feedback que determina la provision de nuevos recursos o recreacion
de los ya existentes. Dicha linea especifica que la acumulacién de este capital estd
intimamente relacionada a la posibilidad de acumular otros. Asimismo, en este es-
quema también aparece un factor adicional asociado a la acumulacién de nuevos
activos, cual es la forma urbana, que constituye una parte de los determinantes de
la accesibilidad, aunque no en las estructuras de oportunidades o de los recursos
basicos de los hogares.” De todas maneras, la forma urbana determina en buena me-
dida las distancias impuestas a los individuos, asi como los medios a su alcance para
recorrerlas. Esta variable hace que algunos recursos sean mds o menos adecuados

2 La forma urbana est4 determinada en buena medida por las estructuras de oportunidades de otros bienes. Asi por
¢jemplo, la localizacién de las oportunidades laborales tendrd que ver con la estructura de oportunidades en ese 4mbito.
Lo mismo se podrfa afirmar para otros sectores, como la salud o la educacién.
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para aprovechar las estructuras de oportunidades de accesibilidad, en particular las
que implican desplazamiento.

En cuanto a los recursos de los hogares, se los puede apreciar clasificados en los
tres grandes grupos de capital: fisico, humano y social. Bisicamente son los mismos
que para el esquema general porque, en tltima instancia, son aquellos recursos so-
bre los que el hogar tiene méximo control para su movilizacién.

Entre los recursos fisicos se destacan en primer lugar los ingresos, que determi-
nardn la capacidad de pago de medios de desplazamiento. También se contard la
disponibilidad de opciones motorizadas privadas y otros activos de cardcter infor-
macional relacionados al acceso a informacién. Asimismo, entre los recursos fisicos
que se vuelven relevantes a los efectos de la accesibilidad estd el tiempo con que
cuenta la persona. Este, aunque intangible, se agota con su uso, y a la vez estd pro-
nunciadamente condicionado por su carcter indivisible y limitado para cada dia.

Dentro del capital humano necesario para movilizar estructuras de oportuni-
dades de accesibilidad, se contardn algunas credenciales basicas en materia de uti-
lizacién de recursos virtuales, tanto para obtener informacién como para evitar
desplazamientos innecesarios o minimizar el tiempo invertido en desplazamientos
a partir de, por ¢jemplo, adecuarse a los horarios del transporte publico. Por supues-
to que también se contardn aspectos de formacién basicos, que serdn de menor o
mayor complejidad.® El otro recurso relevante en esta categoria tiene que ver con la
capacidad fisica, recurso bdsico para movilizarse y hacer uso de los distintos medios,
desde los activos —especialmente la caminata— hasta otros como el transporte
publico. Asi, por ¢jemplo, de contarse con autobuses equipados para personas en
sillas de ruedas, los recursos requeridos en materia de capital humano que permitan
aprovechar esa oportunidad de movilidad serdn menores.

Finalmente, el capital de cardcter social es el que podria provenir de la participa-
cién en redes que derivaran en obtencién de opciones motorizadas —por ¢jemplo,
un familiar con automévil— o en insumos de informacién o monetarios para la
maximizacién de las oportunidades de movilidad.

La cartera de recursos de movilidad con que cuentan los hogares se comple-
menta con un conjunto de competencias y habilidades que son funcionales a su
movilizacién, y apuntan a la dimension de apropiacién y comprension de las opor-
tunidadesy lo que estas ofrecen. Sumado a su localizacidon y otros aspectos de forma
urbana, configuran la estructura de riesgos de la movilidad. Esto es, por qué rutas
de inclusién o exclusién pueden dirigirse los individuos en materia de accesibilidad.
Como se viene argumentando, que estas rutas se concreten o no dependerd de las
oportunidades existentes que, en cierta medida, vienen a responder —adecuada
o inadecuadamente, dependiendo del momento histérico— a las estructuras de
riesgo prevalentes en una ciudad. Las estructuras de riesgo no serdn neutrales a un
conjunto de atributos adicionales, tales como el género o el nivel socioecondmico,
por lo que también serd relevante indagar en la asociacion entre este tipo de clivajes
y las distintas configuraciones del riesgo en materia de accesibilidad.

3 Incluyendo, por ejemplo, desde formacién bdsica para poder leer las senales elementales del sistema, hasta otra mds
compleja, como la que permite la lectura de la reglamentacién del trénsito.
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Una estructura tipica de alto riesgo de movilidad es la constituida por los hoga-
res pobres, sin acceso a motorizacién privaday que viven en la periferia de la ciudad.
Sobre ellos debe enfocarse especialmente el estudio de la vulnerabilidad en cuanto a
la capacidad de llegar a los lugares que permitan gozar de las oportunidades y recur-
sos distribuidos en la ciudad. Claro estd que las distintas combinaciones de recursos
determinardn varias configuraciones de riesgo posible frente a una estructura de
oportunidades dada.

El transporte publico en el esquema AVEO

Para la realidad latinoamericana, los ingresos y el tiempo del lado de los recursos,
y el transporte publico del lado de la estructura de oportunidades, constituyen
los componentes centrales y de donde van a provenir probablemente los mayores
desajustes y, por ende, vulnerabilidades en materia de accesibilidad. En tal sentido,
la oferta de transporte publico aparece como crucial, en tanto uno de los rasgos
de la poblacién mas pobre es justamente su cautividad respecto de este modo
(Avellaneda Garcta, 2007; Corporacién Andina de Fomento, 2009a; Jaramillo,
1993; UN-Habitat, 2011; Vasconcellos, 2010). En efecto, es pricticamente su
tinica alternativa motorizada de movilidad o, al menos, la que dichos sectores
pueden pagar para realizar las actividades que desean o necesitan y cuya localiza-
cién excede la capacidad de llegar caminando. Buena parte de la atencidn, entonces,
deberfa estar puesta en identificar ajustes y desajustes entre el transporte publico y
las estructuras de riesgo de movilidad de esta poblacion.

En el esquema propuesto, las oportunidades provenientes del transporte publi-
co se colocan del lado del Estado, por su rol protagénico —que podrd ser asumido o
no— en materia de regulacién y determinacién del disefio del bien que se proveerd.
Pero el lugar central del transporte publico en la discusion responde a que es el me-
canismo motorizado con mayor potencial de desmercantilizacién de la movilidad,
y es alli donde debe centrarse la discusién. Esta nocién de desmercantilizacién o
decomodificacién (Esping-Andersen, 1990) estd vinculada a la capacidad del indi-
viduo de acceder al bienestar con independencia de su desempeno en el mercado.

En un escenario de maxima desmercantilizacién, la capacidad de pago del indi-
viduo es précticamente indiferente respecto de la capacidad de utilizar el sistema.
En un escenario de minima desmercantilizacién, su capacidad para desplazarse de
un punto al otro de la ciudad dependera de forma practicamente exclusiva de su
capacidad de pago, que a su vez estd vinculada al desempeno de los individuos en
el mercado laboral o a su capital fisico heredado. Suponiendo la situacién de un in-
dividuo desempleado y carente de ahorros u otros ingresos, en un contexto de muy
baja desmercantilizacién su capacidad de movilidad motorizada es précticamente
nula. De hecho, en este extremo, donde no existen elementos regulatorios de la
tarifa, se podria incluso argumentar que no existen oportunidades de movilidad
entregadas por el Estado més all de la infraestructura vial basica. En el escenario
opuesto, la “pagabilidad” no serfa un dato relevante, en tanto el uso no le deman-
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daria gastos de su bolsillo. Bajo méxima desmercantilizacién o decomodificacién,
el financiamiento de la provisién del bien provendria de rentas generales, por lo
que elementos como el régimen impositivo, asi como las estructuras de subsidio y
focalizacién, se vuelven relevantes.

Por supuesto que estos escenarios extremos no tienen cabida en la realidad, pero
si la tienen escenarios mds al centro del continuo, donde un ¢jemplo tipico serfa
aquel en el que los dispositivos desmercantilizadores operan en el momento en que
el individuo no puede acceder a determinados bienes por medio del mercado (ba-
sicamente, por subsidios). O que, por ejemplo, tienen una base universalista de tal
forma de generar una tarifa més baja para todos los ciudadanos a partir de la utiliza-
cién de subsidios entregados por el sector publico.

En otras palabras, y como en otras politicas sociales, las preguntas que hay que
responder en el caso del transporte ptiblico son tres: quién paga (cudnto y cémo se
financia), quién accede al bien y cudl es la calidad del mismo. Si entre los que pagan
hay un peso muy alto de los sectores de mds altos ingresos y eso no compromete
el acceso de los més pobres, se trata de un sistema cuyo potencial desmercantili-
zador, y también de redistribucién progresiva, es alto. Por tanto, conocer quiénes
son beneficiarios de los subsidios y cdmo se financian es muy relevante. A modo de
ejemplo, un sistema de tarifa nica en el que no se cobra al usuario por distancia
recorrida tiende a favorecer a los sectores localizados en las periferias y en las zonas
mds alejadas de las zonas centrales de la ciudad. En efecto, los pasajeros que viajan
distancias mds cortas pagan una tarifa algo mds alta de lo que pagarian si la tarifa
fuera discriminada, y a la vez quienes recorren mds distancias pagan algo menos de
lo que les corresponderia. Si efectivamente son los sectores mds pobres los que se
han ido ubicando en la periferia de nuestras ciudades, este tipo de esquema tendria
un sesgo progresivo. Por tanto, la discusion depende menos de la existencia o no de
un subsidio, y mas de la forma en que este opera y de cudl es justamente su efecto
desmercantilizador. De todas maneras, este instrumento aparece como un compo-
nente muy relevante en esta materia. A modo de ¢jemplo, en Herndndez (2009) es
posible observar que la curva de concentracidn del subsidio al transporte publico
en Santiago de Chile (asumiendo que se distribuye de forma equivalente a los via-
jes realizados por estrato socioeconémico) es progresiva. En efecto, los sectores de
bajos ingresos concentrarfan una proporcién més alta de ese dinero que lo que les
corresponderia si se distribuyera de acuerdo con el ingreso de sus hogares. Al mismo
tiempo, esa curva también muestra que el efecto progresivo no comenzaba a tener
lugar en el estrato més bajo de la escala, sino en el que lo seguia. Este dato es un buen
ejemplo de que en realidad el subsidio al transporte no llega a beneficiar a estos sec-
tores que no hacen uso del servicio, probablemente porque tampoco pueden pagar
la tarifa subsidiada.

Por supuesto que, ademds del aspecto de financiamiento, es necesario tener en
cuenta quién es el que efectivamente se beneficia de lo “producido” por el transpor-
te publico y con qué calidad. De nada servirfa un sistema gratuito y de excelente
calidad pero cuya cobertura territorial fuera minima, por lo que vastos sectores de
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poblacién quedarian excluidos de beneficiarse de él. De la misma forma, tampoco
serfa eficaz un sistema muy amplio en cobertura y de muy bajo costo —o incluso gra-
tuito—, pero cuya calidad (velocidad, regularidad, seguridad, etcétera) fuera infima.

Reflexiones finales

Elargumento central de este articulo es que el esquema AVEO es adecuado para sin-
tetizar los elementos concernientes a la movilidad y la accesibilidad. A lo largo del
trabajo sc fueron presentando cudles son esos elementos que deben ser sintetizados,
asi como los postulados del enfoque AVEO, para finalizar planteando una propues-
ta especifica para el estudio de la accesibilidad. En la exposicidn se intent6 poner de
manifiesto varias de las ventajas de este enfoque. Entre ellas, se destaca el cardcter
amplio que permite razonar de forma simultdnea con el conjunto de los elementos
que deberian ser considerados. Mds atn, es un esquema que facilita sustancialmente
la tarea a quienes desean ir mas alld del estudio de la accesibilidad y estudiar el rol
que este capital juega en la acumulacién de otros activos y la bisqueda del bienestar
por parte de los individuos y los hogares. Esta amplitud se ve acompanada por una
ductilidad del esquema que permite esa integracion y abordaje simultdneo.

Mis alld de este argumento, su plantco no se expone de forma cerrada o con
pretensiones de exhaustividad. En el estado actual de maduracién de este esque-
ma analitico, resulta recomendable adoptarlo como un marco general de andlisis,
aunque ain restan varias tareas pendientes. En primer lugar, €s necesario precisar
atin més el lugar y la naturaleza de la accesibilidad en cuanto capital. De la misma
forma, el rol de la forma urbana debe ser objeto de una reflexion acerca de su posible
desagregacion en un conjunto de elementos que podrian ser considerados como
recursos u oportunidades.

Por otra parte, el cardcter general y abarcador de este esquema, si bien es muy
atractivo en términos analiticos, conlleva la presencia de cierta ambigtiedad en tér-
minos de constructos tedricos y contrastacion de hipdtesis. Serd necesaria, enton-
ces, una sélida acumulacién de estudios empiricos para lograr niveles adecuados de
especificacidn y precisién en un conjunto de hipdtesis bésicas las que, recién en ese
punto, podran revestir alguna aspiracion de generalidad en sus conclusiones.

La acumulacién en estudios empiricos que adopten este esquema ayudard a ope-
racionalizar —y precisar— cudl es el conjunto de recursos y oportunidades mds re-
levantes en el contexto latinoamericano. De esta forma también serd posible avan-
zar en el estudio configuracional de ellos y su asociacién con otras variables, como
estrato social y género. OEURE
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