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Resumen

En las ciudades medias argentinas desde los afios "90, persiste el incre-
mento de las dificultades urbanas y de transporte, situacion que en este articu-
lo, se atribuye al historico déficit de planificacion integrada ciudad-movilidad.
Cierto es que el parque automotor del pais y las tasas de motorizacién en
ciudades han crecido y que los sistemas de gestion y planificacion de los
sistemas publicos de transporte de pasajeros se han deteriorado, e igual de
cierto es que las ciudades se han densificado y expandido sin el desarrollo
de centralidades y sin atender a las dinamicas emergentes de movilidad
agravando la dindmica cotidiana de movilidad.

Este contexto de movilidad urbana cadtica ha impulsado numerosos
estudios de movilidad en ciudades grandes y medias argentinas desde
2005, cuyas propuestas conceptuales y metodologias estdn desvinculadas
del problema del desarrollo urbano. En este sentido, este trabajo relata una
experiencia con métodos alternativos y complementarios aplicados a la mi-
cro region del Gran La Plata. Los métodos incluyen encuestas de movilidad
estratificadas en plataformas web de bajo costo, como insumo de modelos
integrados de usos de suelo y transporte, y trabajo sobre atractores de viaje.
Las conclusiones incluyen reflexiones sobre los resultados y un registro de
las potencialidades que los métodos propuestos ofrecen para una problema-
tizacién de mayor calidad en ciudades.

1. GII- Movilidad Ambiente Y Territorio. Instituto de Investigaciones y Politicas del
Ambiente Construido. Facultad de Arquitectura y Urbanismo. Universidad Nacional de
La Plata. Disponible en:http://gii-movilidad.blogspot.com.ar/
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1. INTRODUCCION

En algunas ciudades medias argentinas del siglo XXI todavia existen
dificultades urbanas y de transporte producto del déficit de planificacion
integrada de la ciudad y la movilidad. Esta antigua idea de planificar inte-
gradamente el desarrollo urbano, actividades y equipamientos con la movi-
lidad de pasajeros, sigue ausente en las agendas politicas, con el agravante
de desplegar y proponer, cada vez mas, medidas especificas de transporte
vinculadas a la oferta de infraestructuras, restricciones para el uso del auto-
movil particular, redisefio de los recorridos del sistema publico, medidas de
transito y muchas otras iniciativas condenadas de antemano a constituirse
en paliativos de corto plazo.

El sector politico se ha preocupado por el tema de la movilidad desde
hace unos afios y lo han colocado en algunos casos, como tema prioritario
de sus campanas electorales. De la misma manera recientemente el sector
se expresa en relacion a la planificacion territorial, la expansion urbana y el
problema del déficit habitacional. Sin embargo, la planificacién integrada
no se discute ni se produce. En la mayoria de los casos, los principales im-
pedimentos estan relacionados a limitaciones conceptuales y metodologicas
propias de tratar estos temas de manera separada. Desde esta mirada, la
falencia que sigue, es el disefio institucional de los gobiernos municipales y
provinciales que se combina con una notoria falta de asignacion de recursos
econdmicos y humanos a las dreas técnicas responsables. Toda esta situacion
finalmente se traduce en un déficit de capacidad de planificaciéon y gestion
de informacion y de instrumentos de planificacion.

El hecho es que los problemas de la movilidad tienen una alta visibilidad
social y politica, lo cual suele inducir un abordaje sectorial y acotado que
permita implementar cambios y medir resultados en el corto plazo, acorde a
las logicas politicas imperantes en materia de planificacion territorial. En este
sentido es facil atribuir la actual crisis de movilidad directamente al crecimien-
to del parque automotor combinado con el actual e histérico déficit de gestion
del sistema de transporte publico de pasajeros en nuestro pais. Cuando se
problematiza de esta manera, es el momento de revisitar el informe “Traffic
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in Towns” “La dispersion (del desarrollo urbano) puede, de hecho, convertirse
con demasiada facilidad en sinénimo de sprawl, y por si no tuviéramos ya lecciones
lo suficientemente amargas al respecto en nuestro pais, el caso de los Estados Unidos
demuestra lo que acontece cuando se otorga al vehiculo de motor licencia para llevar
el desarrollo adonde le convenga” (C. Buchanan, 1963).

No negaremos que en Argentina se produjo un salto en la tasa de mo-
torizacion de los hogares desde mediados de la década de los 90, que sin
dudas ha incidido en el patron de viajes de pasajeros. Prueba de ello es la
caida en los viajes en modos masivos, que en los afios ‘80 resolvian cerca de
un 60% de la demanda total, mientras que ahora llegan a un promedio del
25% de la misma demanda. Tampoco negaremos que la gestion privada de
los modos de transporte masivo es deficiente y presenta un desafio para los
gobiernos locales, sobre los cuales pesa todavia una tradicion neoliberal en
el poco poder de policia sobre los sectores privados, resultando en una fuerte
competencia por los recorridos mas rentables de las ciudades, provocando
un congestionamiento generalizado que se suma al de los autos individuales.

Estos dos factores, parque automotor y deterioro de los sistemas masi-
vos, propios del sistema de transporte, hacen crisis frente a las formas del
desarrollo urbano actuales predominantes en nuestro pais, que van desple-
gandose acorde al accionar del mercado inmobiliario. El resultado de este
proceso que se caracteriza por la falta de prevision urbana de los efectos de
estas nuevas localizaciones, incluye la fragmentacion del espacio, la rotunda
predominancia de usos residenciales en el desarrollo urbano y la ausencia
de nuevas centralidades urbanas en los periurbanos. De esta manera y como
parte del mismo proceso sostenido de debilidad del Estado en las practicas de
planificacién y desarrollo urbano territorial, se afiade por efecto de las politicas
del Estado y por defecto del mercado de suelo, viviendas sin ciudad, llevando
a los sistemas de movilidad a una crisis histérica en nuestras ciudades.

2. PROBLEMATIZACION SOLO —_TRANSPORTE

En este contexto practicamente todas las ciudades argentinas de mas de
200.000 habitantes, estan soportando una enorme invasion de automéviles
en el espacio publico. El crecimiento econémico de los ultimos doce afios
impulsd practicas urbanas complejas basadas en el crecimiento de la tasa de
motorizacion de la poblacidn asi como también en el crecimiento de la tasa

2. El Informe Buchanan, basado en casos empiricos britanicos y analisis conceptuales
del territorio y el transporte, sefialo tempranamente y con solidos argumentos, la relacion
critica entre desarrollo urbano y movilidad.
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de generacién de viajes de los hogares con auto. Estas nuevas practicas han
provocado un deterioro de la calidad y tiempos del viaje urbano con efectos
ambientales adversos, que conforman patrones insustentables derivados de
las deficiencias de prevision y de planificacion de los estados locales en la
materia.

Las practicas estatales generalizadas en las ciudades argentinas para
la gestion de datos e informacion para la planificacion de la ciudad y de la
movilidad se desarrollan de manera sectorial. La planificacion normativa
todavia domina el territorio nacional y si bien las practicas de planificacion
territorial presentan en la actualidad una clara mejora de conceptos e ins-
trumentos y de planes como producto de su accionar, en estas renovadas
areas del Estado, la movilidad y el transporte siguen siendo considerados
dimensiones sectoriales como los espacios verdes y la industria, y pocos casos
presentan un disefio institucional que habilite a los gobiernos locales dar un
rumbo acoplado movilidad-ciudad-desarrollo urbano.

En este contexto de separacion funcional de las areas de transporte en
ciudades, es importante destacar que desde 2006 y a través del Programa
PTUBA’ inicialmente, y luego a través del programa PTUMA", se ha derivado
una linea de crédito para abordar estudios solo-transporte en ciudades me-
tropolitanas del interior del pais, basadas en encuestas de Origen y destino
de viajes. En este contexto se han desarrollado estudios domiciliarios en las
areas metropolitanas de Rosario, Cérdoba, Mendoza, Tucuman y Posadas,
y mas recientemente en Salta, Resistencia y Neuquén. Se trata de encuestas
domiciliarias costosas, orientadas a la modelizacion matematica clasica para
la planificacion de la oferta de transporte ptblico.

Estos estudios ofrecen valiosa informacion de los patrones de movilidad
de las ciudades, aunque hasta donde sabemos, en ningtin caso se ha logrado
aun aplicar modelos matematicos de cuatro etapas (solo-transporte) para la
planificacion y evaluacion de alternativas de recorridos de los modos masivos,
tal y como era su propdsito original y la justificacion de tamafia inversion.
Los resultados de las encuestas domiciliarias constituyen un instrumento de
diagndstico valioso pero los métodos desplegados para llegar a estos resul-
tados son excesivos en costos, por requerir practicas de medicion simultanea

3. “Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires” (PTUBA), correspondiente al
Convenio de Préstamo N° 7442-AR. Secretaria de Transporte de la Nacién Argentina —
Banco Mundial.

4. “Proyecto de Transporte Urbano para Areas Metropolitanas (PTUMA) dependiente
de la Secretaria de Transporte, Ministerio de Planificacién Federal, Inversiéon Publica y
Servicios de la Nacion, es la Unidad Ejecutora del Préstamo 7794-AR de financiamiento
externo otorgado por el Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF) junto
con recursos del Tesoro Nacional.
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y tamano muestral requeridos por una modelizacién de cuatro etapas que
nunca se llega a aplicar.

El método combinado de encuestas domiciliarias y encuesta de cordén
para la modelizacion solo-transporte de cuatro etapas, tiene un auténtico
respaldo c5onceptual y metodoldgico anclado en la literatura clasica del
transporte . El hecho es que todo este respaldo clasico se desarrolla en base
a una premisa implicita en el paradigma solo-transporte bajo objetivos de
planificacion dirigidos a ajustar la oferta de transporte a la demanda. Esta
metodologia que ha quedado pequefia para estudiar los actuales procesos
urbanos, se ubica por fuera del paradigma de la ciudad compleja como con-
cepto y en consecuencia sus métodos no pueden hacer un mejor abordaje,
uno integrado. Cabe sefialar ademas que la aplicacidon de estas metodolo-
glas constituye un condicionante de los paquetes de financiamiento del
Banco Mundial. El principal problema de estas practicas es de naturaleza
epistemoldgica dado su abordaje sectorial (no sistémico) y su busqueda de
detalle como forma de validacion del resultado. El planteo conceptual del
desarrollo de encuestas domiciliarias para modelizacion, busca detalles de
los viajes que luego procurara reproducir mediante modelizacion mate-
matica, como forma de validacion del modelo “predictivo”, en escenarios
de transporte y poblacién de mediano plazo. Este abordaje implica una
hipétesis de estabilidad de la movilidad de las personas y una excesiva fe
sobre la posibilidad de anticipar el comportamiento de movilidad a partir de
lograr modelizar o reproducir el comportamiento observado mediante una
medicién de un momento urbano simultaneo: las encuestas domiciliarias
y las encuestas de cordén’.

El problema secundario es politico en tanto que los métodos clasicos
forman parte de las condicionantes del paquete cerrado de TDR de los orga-
nismos multilaterales de crédito que financian estos estudios, y que no dejan
lugar a la aplicacion de otras metodologias validadas, mas econdmicas y
sencillas para el estudio del transporte, la movilidad y el desarrollo urbano.
En este problema es preciso visibilizar un virtual bloqueo al desarrollo de
metodologias alternativas propias, en las cuales por su naturaleza estraté-
gica y local, no hay margen para las tajadas econémicas propias de costosas
licitaciones.

5. Juan de Dios Ortuzar, Luis G. Willumsen (1979) ModellingTransport,

6. Las encuestas de cordon constituyen parte de la metodologia de relevamiento para
la aplicacion de modelos de 4 etapas, segun la literatura clasica del transporte, acorde al
modelo TransCAD de CaliperCorporations.
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3. NUEVAS TECONOLOGIAS Y RECUPERACION DE VIEJAS PRACTICAS

El método de encuestas domiciliarias que procuran reproducir un patrén
de movilidad bajo hipotesis de estabilidad de comportamientos y recortes
bajo hipdtesis de validez estadistica, se desprende de una pregunta de pro-
blematizacion del transporte acotada, que indaga sobre cdmo resolver los
problemas del transporte estudiando el transporte. Consideramos a esta,
la primera diferencia epistemolédgica que impediria el abordaje integral del
estudio de la ciudad y de la movilidad. No solamente por la presunciéon
mecanicista de encontrar alternativas de solucion al transporte en si mismo,
separado de otras dinamicas territoriales que lo definen o condicionan, sino
por su inclinacion general a dar respuestas de transporte para solucionar el
transporte, a partir, predominantemente de redisefar una oferta y medidas
de infraestructura o restricciones modales, como solucion.

La demanda de viajes debe sin duda ser satisfecha para el desarrollo urbano,
sin embargo los estudios tradicionales reconstruyen un espectacular detalle de
las formas de viaje de cada poblacion de estudio, bajo el supuesto de que esos
patrones muestreados y expandidos constituyen las formas de viajar a las que
hay satisfacer mediante ajustes en la oferta. En consideracion de los multiples
niveles de complejidad de las ciudades y de la interdependencia explicitada entre
las formas y patrones de crecimiento y las formas de movilidad, esta presuncién
se constituye en una auténtica falacia. La gente viaja cada vez mas como puede y
en este sentido el Estado que piensa en el mediano y largo plazo, debera prever
y anticipar formas mas sustentables de viaje, en lugar de procurar seguir los
actuales patrones con los recorridos de los servicios de transporte ptiblico.

El desarrollo metodologico que presentamos, una encuesta de movilidad
operativa desde una plataforma web, se configur6 a partir de la presente
critica a los métodos tradicionales, reformulando las preguntas de estudio
originales y redefiniendo el contexto conceptual del transporte integrado
de la movilidad en la ciudad. Esta formulacién parte de las siguientes meta
preguntas: (a) Para qué necesito este estudio de movilidad?, (b) qué necesito
saber de la movilidad de las personas para conocer sus patrones de viaje?
y (c) qué tipo de soluciones a los problemas de movilidad voy a considerar
con los resultados de este estudio?. Las respuestas a estas meta preguntas
corresponden a un modelo propositivo que no intentara tomar a la demanda
como un dato fijo sino solamente como dato de partida para analizar tres
dimensiones basicas de los estudios clasicos de transporte (1)-lugares de
residencia, (2)-tamafo de los hogares y (3)- localizaciéon de las actividades
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principales de las personas7 en el contexto de los patrones generales de de-
sarrollo urbano y centralidades del periurbano.

El disefio conceptual de la encuesta incluye, acorde a las nuevas meta
preguntas formuladas, tres nuevas categorias de preguntas: (a) Identidad
de movilidad del encuestado, (b) regularidad de las practicas de movilidad
declaradas, y (c) actividades principales y secundarias”. Las tres en conjunto
estan orientadas a relevar un patron de movilidad simplificado, que omite
el detalle de las etapas y focaliza en los origenes y destinos principales. La
encuesta como instrumento de relevamiento del patrén de movilidad incluye
ademas preguntas sobre el comportamiento a nivel de hogar y las principales
localizaciones geograficas de los atractores de viaje. Finalmente el instrumento
incluye una serie de muy breves instrucciones en algunas paginas de pregun-
tas, como parte del disefio instrumental frente a la ausencia del encuestador.

La encuesta fue lanzada desde una plataforma web contratada, donde
fue disefiada, probada y luego dirigida hacia un paquete de 2000 direccio-
nes web correspondientes al partido de la Plata. Sin embargo el mayor nivel
de respuesta se obtuvo mediante su difusion en las redes sociales. En seis
meses alcanzamos a muestrear y georreferenciar aproximadamente 1000
encuestados y 4000 patrones de viaje correspondientes a los integrantes de
los hogares de encuestados. Seis meses mas tarde y mediante operativos de
levantamiento complementario en areas no muestreadas’, llegamos a las
2000 encuestas con aproximadamente 8000 patrones de viajes de hogares, lo
cual constituye un 1% de la poblacién del afio 2013, que ascendia a 836.963
habitantes de acuerdo a proyecciones del INDEC.

Modo Vigjeg 93 %~Viajes Vigje§ 03 °/3 Viajes Vigjeg 13 °/3 Viajes
(diarios) | afo93 | (diarios) | afio 2003 | (diarios) | afo 2013
Masivo 654579 65 401516 36 492887 39
No masivo 297775 29 627198 57 619269 49
No motorizado | 60253 6 79811 7 151657 12
Total 1012607 1108526 1263815

Tabla 1: Particion modal histérica del Gran La Plata. Fuentes varias. Elaboracion
propia.

7. Dando por sentado que las actividades secundarias se acoplan a las primeras en
la organizacion doméstica cotidiana de cualquier poblacion.

8. A partir de 2014 realizamos un completamiento del trabajo de encuestas con apoyo
técnico, logistico y econdmico por parte de la Direccién de Transporte de la Municipalidad
de la ciudad de La Plata
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Estos resultados muestran que en La Plata, con una tasa de motorizacién
del,8 habltantes por automavil en 2015, segtin estimaciones con base en datos
de ADEFA’, los viajes en modos puiblicos, aunque deficitarios han crecido en
proporcion y en relacion a las estimaciones del afio 2003 y no a las mediciones
domiciliarias de 1993. En los graficos 1y 2 se puede observar la particion
modal por area urbana y tamafio de hogar. El proceso de construcc1on dela
muestra estratificada fue progresivo y conducido por los sesgos que fui-
mos detectando en relacion a los lugares de residencia de la poblacion de la
region. Estas muestras sesgadas que marcaban un error para los propositos
de la encuesta de movilidad de la micro region, constituyeron a la vez una
muestra de alto valor estadistico en relacion a cada atractor considerado.

CAsCO NORTE SUR ESTE

HL H HM S He+ HL H o HM K He+

HMasivos B NoMasivos B No motorizados Whasios WNomasios B No Motorizados HMasivos  MNoMasivos B No Motorizados BMasivos Bl Masivos B No Motorizados

Ilustracion 1:Patrones de movilidad espacializados segiin tamario de hogar GLP.
Fuente Encuesta de Movilidad GLP 1993-2013. PPID U002. Elaboracién propia.

Estos resultados indujeron no solamente al estudio detallado de los
atractores de viaje como camino heuristico para el estudio de la movilidad
urbana de pasajeros, sino ademas introdujo al equipo de investigacion en la
tarea de recuperacion de los modelos integrados de uso de suelo, actividades
y transporte para La Plata, que trabajan sobre atractores de viaje, acorde al
abordaje de la planificacion integrada de las actividades el desarrollo urbano
y la movilidad.

El Software para la construccién del modelo integrado es TRANUS"
Modelo Integrado De Uso De Suelo Y Transporte se basa en las relaciones
entre los censos poblacionales y econémicos y la especializacion de los usos
del suelo mediante registro de comportamiento de actividades atractoras

9. Asociacion de Fabricantes de Automoviles. www.adefa.com.ar.

10. Los sesgos, como errores correspondieron en general a lugares desde donde se
viralizo la encuesta, lugares coincidentes con grandes atractores de viaje como la facultad
de arquitectura, las delegaciones municipales del periurbano, las torres administrativas
del municipio local, entre otros.

11.Disponible en: http://www.tranus.com
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de viaje. Tiene una aproximacion equivalente al de una encuesta de mas del
90% de la poblacién con los modelos clasicos. Esta especialmente formulado
para la evaluacion de escenarios futuros de poblacion, politicas de suelo,
actividades y transporte.

El modelo integrado constituye una estructura de captura y consolida-
cion sistémica de informacion territorial, con anclaje en las actividades no
residenciales sobre los cuales se puede gestionar informacion de calidad a
través de los censos econémicos. En este aspecto es preciso remarcar que
las actividades no residenciales contienen a los principales atractores de
viaje en ciudades: centros comerciales, escuelas, universidades, hospitales,
hipermercados. Estos atractores constituyen puntos criticos de la movilidad
urbana y como problema dieron origen a la idea de gestlonar la movilidad
localmente desde las propias instituciones que la generan .

El trabajo de construccidon de un patrén de movilidad abordado desde
los atractores de viaje, en base a nuestras nuevas meta preguntas, presenta
ventajas econdmicas, de tiempo y de procesamiento. La ventaja mas evidente
radica en que cada atractor dispone, de diferente manera, de la informacion
de localizacion residencial de sus trabajadores, estudiantes, pacientes, usua-
rios, etc., asi como también cada atractor dispone de un disefio burocratico
autodefinido para el manejo de la relacion de cada persona con la institucion.
El cambio supone georreferenciar la localizacion residencial de la poblaciéon
vinculada a cada atractor y, mediante brevisimas encuestas on line, incluidas
en los protocolos de registros periddicos de la institucion, detectar los modos
de transporte y los caminos preferenciales de acceso al atractor.

5. CONCLUSIONES

El equipo de investigacion del GII Movilidad, ambiente y Territorio ha
logrado construir un patrén de movilidad para la micro region del Gran La
Plata, luego de veinte afios de carecer de presupuesto para el desarrollo de
las tradicionales encuestas OD. El costo bruto  del operativo fue de $50.000 y
el disefio conceptual y operacional del nuevo instrumento aplicado presenta
muy bajos costos y conserva la calidad estadistica de los métodos tradiciona-
les. Deriv6 ademas en una metodoldgica simple y de bajo costo para el estudio
de atractores de viaje y produce informacion para alimentar un modelo inte-
grado de usos de suelo y transporte para ensayar la movilidad en escenarios

12. http://www .upc.edu/plansmobilitat/campus-baix-llobregat/informacio-relacio-
nada/2/1/pmCBL_ldocumento.pdf
13. El costo Bruto no contempla los sueldos del personal de investigacién involucrado.
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de desarrollo urbano. Consideramos a este aporte metodolégico construido
con respaldo conceptual, un avance hacia la planificacion integrada.

Las ventajas del sistema de encuestas web radican en la enorme reduccion
de costos de inversion, ya que el mayor costo de las metodologias tradicio-
nales corresponde a la contratacion de un gran nimero de encuestadores
y supervisores, seguridad social y sistemas de seguridad para el trabajo de
campo y carga o digitalizacion de resultados. Otra ventaja operativa es que
permite, en el actual contexto de generalizacion de internet y de las redes
sociales, un acceso seguro y generalizado de la poblacion. En este aspecto, el
punto débil es la predominante falta de representatividad de dos sectores de
poblacion: el servicio doméstico y el sector de la construccion' que debieron
ser compensados con prevision de levantamiento de encuestas en atractores
que los nuclean.

Por su parte, la reconstruccion de un modelo Tranus para la micro region,
acorde conceptual y metodoldgicamente a los postulados y meta preguntas
planteadas, permitira modelizar planificacién de nuevas centralidades en el
periurbano y sus efectos sobre los usos del suelo, la movilidad y el consumo
energético, como argumento para la planificacion propositiva, proactiva de
nuevas centralidades, que es tan poco frecuente en nuestro pais y que causa
la crisis actual de movilidad.

Abordar la planificacién de la movilidad desde el analisis de los atrac-
tores de viajes despliega una mirada integrada de gestion y planificacion de
la movilidad y las actividades. Pero impulsar la planificacion y gestién de
la movilidad desde los atractores de viaje implica educar para la movilidad,
gestionar la demanda, pautando la oferta. Entendemos que producir orga-
nizacion de movilidad desde los atractores de viajes puede impulsar una
mejor gestion y la planificacion de la movilidad urbana y constituirse en
una manera eficiente y posible de planificacion integrada ciudad-movilidad.
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