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TENDENCIAS Y RUPTURAS EN LA EXPANSIÓN URBANA. RELACIONES ENTRE 
MOVILIDAD Y LOS PROCESOS DE GLOBALIZACION. EL CASO DEL GRAN LA 
PLATA.

Olga Ravella*, Nora Giacobbe**

Resum en Se trata de explorar la incidencia del proceso de globalización en las transformaciones territoriales
del Gran La Plata analizando especialmente los factores relacionados con la m ovilidad de bienes y 
personas. Se analizan en cada periodo histórico desde el punto de vista económ ico y  desde la m ovilidad  
los fa c to re s  p rinc ipa les que contribuyeron  a la actua l configuración  espacial. Se evalúan las 
m o d ific a c io n es  territo r ia les , d ire c ta m e n te  v incu ladas con e l p ro c eso  de g lo b a liza c ió n  y las 
transformaciones derivadas de causas endógenas propias de la evolución histórica, a través del análisis 
de las relaciones entre dichos procesos y  la movilidad; observándose una doble incidencia del proceso  
de globalización en la microregión.

A bstract This article explores the incidence o f  the globalization process in the territorial transformations o f  the
Gran La Plata region, and analize the fac tors especially related to goods and people mobility.
The main fac tors that contribute to the current space configuration are analyzed in every historical 
period from  an economic and also a mobility point o f  view. Territorial m odifications directly linked  
with the globalization process as well as transformations derived from  endogenous causes character­
istic o f  the historical evolution, are evaluated through the analysis o f  the relationships between these 
processes and mobility. A double incidence o f  the globalization process is observed a t the microregion.

1 IN TR OD U CC IÓ N

El propósito del presente trabajo1 es analizar los 
factores -  en especial los relacionados con la movilidad 
de bienes y personas - que indujeron cam bios en la 
estructura y organización urbana en la m icrorregión del 
Gran La Plata, a fin de evaluar las m odificaciones 
te rrito ria les  in flu idas por con tingenc ias exógenas, 
directamente vinculadas con el proceso de globalización 
y las transform aciones derivadas de causas endógenas 
propias de la evolución histórica.

En la so c ied a d  p o s t- in d u s tr ia l s ig n a d a  por la 
ree stru c tu rac ió n  de los p rocesos p roductivos y la 
m a s if ic a c ió n  del tra n sp o r te  in d iv id u a l, se es tán  
produciendo cam bios significativos en la movilidad de 
bienes y personas. En electo, la globalización tiende a 
vincular, a través de redes, los nodos de m ayor jerarquía 
de las regiones diseñando un nuevo m apa geopolítico. 
El desplazam iento hacia el sector terciario altam ente 
e s p e c ia liz a d o  de los p a íse s  in d u s tr ia liz a d o s , la 
industrialización acelerada o la desindustrialización de 
países del tercer mundo y los cambios en la tecnología 
de la in form ación  en lazan  de m anera desigual los 
m ercados internacionales am pliando la brecha entre 
regiones ricas y pobres, colocando en situación de
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desventaja a las ciudades que no participan  de los 
circuitos globales. La ciudad de La Plata se vincula 
colateralmente a estas redes a través de su pertenencia 
al área metropolitana de Buenos Aires y es en ese sentido 
que recibe el impacto de algunas de las intervenciones 
necesarias al establecim iento del nuevo orden mundial.

La ciudad de La Plata, capital de la provincia de 
Buenos Aires situada a 60 Km. de la Capital del País, 
conform a con las localidades vecinas de Ensenada y 
Berisso y sus respectivos m unicipios un conglom erado 
de aproxim adam ente 750000 habitantes denom inado 
M ic ro re g ió n  del G ran  L a P la ta , d iso c ia d o  
m orfológicamente del Area M etropolitana por el Parque 
Pereyra, única barrera a la expansión urbana hacia y desde 
el sur. La ciudad fue concebida, en 1882, en el m arco de 
un contexto externo de transformaciones económicas del 
sistema capitalista m undial y de un contexto interno de 
necesidades políticas de creación de una capital para la 
Provincia de Buenos Aires que le perm itiera a la ciudad 
de Buenos Aires desligarse del doble rol de capital pro­
vincial y del país. Las innovaciones tecnológicas que 
signaron el siglo XIX tuvieron directa repercusión en el 
trazado de La Plata —que incluyó al ferrocarril y al tranvía
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como ejes estructuraciones del proyecto -  dotando a la 
capital de la provincia de los adelantos que permitieron 
lograr un desarrollo que aún hoy puede entreverse. Por 
otra parte, su trazado vial jerarquizado  posibilitó  la 
paulatina incorporación del parque automotor, sin graves 
in c o n v e n ie n te s  h a s ta  hace  p o co s añ o s . Su 
em plazam iento decidido por la proximidad de un puerto 
y la existencia de caminos que la conectaban con la capi­
tal del país y el interior de la provincia, definió desde sus 
orígenes una accesibilidad que posibilitaría su integración 
física, económ ica y cultural con el país y el exterior.

El perfil de la ciudad se configuró sobre tres ejes que 
respondían a la necesidad de posicionarla como nexo 
en tre  la pam pa húm eda y la gran m etrópo lis2: las 
activ idades p roductivas (puerto  y frigo rífico s), las 
actividades administrativas, como capital de la Provincia 
de B u e n o s  A ire s  y las a c tiv id a d e s  de c u ltu ra , 
investigación y educación'. Sin em bargo, este impulso 
inicial, que le confirió una identidad como polo científico- 
tecnológico y cultural, sufrió un temprano estancamiento, 
debido a la falta de políticas explícitas que continuaran 
ex p a n d ie n d o  la senda  y la esp ira l de c rea tiv id ad  
originalm ente planteadas.

1.1. G lobalización y d inám icas te rrito ria les

En las grandes concentraciones urbanas argentinas, 
las transform aciones producidas en las últimas décadas 
en la econom ía y en la sociedad, se pueden resumir bajo 
el térm ino de m etropolización, englobando parámetros 
de índoles diversas tales com o “terciarización de la 
econom ía , p riv a tizac ió n  de los serv ic io s urbanos, 
desarrollo del sector inm obiliario ligado a las nuevas 
formas de consumo y de esparcimiento, así como también 
aum ento de la pobreza y de las desigualdades”4.

Esta d inám ica se verifica diferencialm ente en la 
estructura urbana. En zonas periurbanas con la formación 
de c o m p le jo s  de c a rá c te r  c o m e rc ia l, in d u s tr ia l, 
( sh o p p in g s , p a rq u e s  in d u s tr ia le s )  y re s id e n c ia l 
(urbanizaciones cerradas); con la localización de barrios 
marginales, parques tem áticos y de predios destinados 
a grandes eventos de alto impacto en la movilización.

En las zonas centrales se produce un doble proceso. 
Por una parte áreas que antiguam ente estaban ocupadas 
por industrias o por población obrera se renuevan y 
reciclan para ser destinadas a sectores de altos ingresos 
(gentryficación) o a la localización de servicios altamente 
especializados. Por otra parte se produce la ocupación 
de antiguas áreas residenciales por sectores de bajos 
ingresos con la consecuente depreciación del parque 
habitacional (tugurización)

Asimismo, ciertos espacios desafectados de sus usos 
específicos (playas de m aniobras de ferrocarriles, zonas 
de depósitos portuarias, etc) altam ente codiciados por 
el sec to r in m o b ilia rio  nac ional e in te rnacional se 
c o n s titu y e n  en n u e v o s  n o d o s  de u sos m ix to s . 
Actualm ente estas áreas se han constituido en foco de 
las luchas entre los sectores marginados de la economía

que intentan ocuparlas y sectores de la población ur­
bana que se resisten a estas prácticas.

Estos cambios, analizados desde la perspectiva de 
este trabajo, se evidenciaron  p rincipalm en te  en: la 
flexibilización de los horarios laborales, la ampliación del 
horario com ercial, la variada y diversificada oferta de 
equipam ientos y servicios escolares, extraescolares, 
culturales, deportivos, la com binación de fenóm enos 
c e n tr ífu g o s  y c e n tr íp e to s  de lo c a liz a c ió n  y 
deslocalización. Factores que llevaron a la m odificación 
de los modos y tiempos en los m ovim ientos de perso­
nas, de bienes y de servicios y conducen a repensar la 
noción de movilidad a partir de la percepción de una 
nueva estructuración de los desplazam ientos tanto a 
nivel individual com o co lec tivo . Es así com o una 
concepción que supere la bipartición entre la ciudad y el 
transporte, lo inmóvil y lo móvil, lo com pacto y lo fluido, 
etc. es decir una concepción fundada sobre las nociones 
de ciudad y movimiento, com ienza a ser formulada.

1.2. T ransform aciones de la m ovilidad.

M ientras que en la sociedad industrial la movilidad 
estaba regida por relaciones que se establecían a partir 
de criterios de proximidad entre los centros de producción 
y los ámbitos residenciales de la población, actualm ente 
estas relaciones se ven alteradas por un doble proceso 
de a g re g a c ió n /d e s a g re g a c ió n  de las a c tiv id a d e s  
económicas y residenciales. Las transform aciones que 
tienen lugar a partir de la segunda mitad del siglo XX, 
con la aparición del nuevo paradigm a tecno-económico, 
cuyos factores clave son la informática y la inform ación5, 
modifican la noción de tiempo y espacio e impactan en la 
organización de los procesos influyendo en las nuevas 
m odalidades de la m ovilidad. El increm ento  de la 
velocidad  de los tran sp o rtes  aco rta  las d is tan c ias  
tem porales, aún cuando las distancias espaciales se 
agranden. Se cam bia la escala del registro espacial en 
función del registro temporal devenido en movilidad, 
s ien d o  la p ro x im id ad  so c ia l y las v in c u la c io n e s  
funcionales entre los diversos lugares urbanos los que 
se traducen en ventajas y recursos de la ciudad

En la actualidad la gente vive en una multiplicidad de 
lugares y ciudades a la vez, y la proxim idad no es ya una 
cuestión de espacio sino de tiempo. En los años '60  el 
recorrido promedio de un habitante de una ciudad grande 
argentina era de 5 kilóm etros diarios aproxim adam ente 
mientras que esas distancias se extienden en la actualidad 
hasta 50 K m /' posibilitadas por la m ayor rapidez y el 
aum ento en la seguridad y confort de los transportes.

La discontinuidad en los espacios no representa más 
que un inconveniente menor, puesto que la m ovilidad es 
también la capacidad de establecer continuidad entre 
espacios fragmentados. El hombre de la m ovilidad es el 
signo de la ciudad actual, que ya no se establece para 
integrarse, sino que se integra por el flujo7. Es así que 
nos e n c o n tra m o s  fre n te  a una n u ev a  fo rm a  de 
segregación a partir de la m ovilidad, m ientras las clases
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más altas de la sociedad acceden a los desplazam ientos 
generalizados, las más desfavorecidas están sujetas al 
sedentarism o obligado.

Por otra parte, la posibilidad individual de acceso a 
las redes inform áticas am plía las oportunidades de 
relaciones tanto sociales como productivas diluyendo 
las distancias. Sin em bargo, parecería que el contacto 
interpersonal a través de las redes informáticas incentiva 
la necesidad de relacionarse personalm ente, lo que 
produciría nuevas m otivaciones de movilidad. Se crea 
así una contradicción en la banal imagen del hombre fijo 
e hiperconectado con el mundo exterior a través de su 
com putadora sin necesidad de proximidades físicas.

Ahondar en la naturaleza de estos cambios permitiría 
reconocer la existencia de influencias del proceso de 
globalización sobre los procesos urbanos. Sin em bargo, 
esa influencia no "borra las viejas historias” , y viene a 
in c o rp o ra rse  a p ro ce so s  e n d ó g e n o s8. Son e s ta s  
considerac iones que nos conducen a buscar en los 
diferentes periodos históricos las relaciones entre la 
urbanización y las lógicas de desplazamiento. En estudios 
re a liz a d o s  so b re  a lg u n a s  c iu d a d e s  e u ro p e a s 9 se 
d e m u e s tra  la c o h e re n c ia  e n tre  e s ta s  re la c io n e s , 
considerando  un estrecho  vinculo entre las nuevas 
prácticas de m ovilidad (alargamiento de los flujos para 
un tiempo m edio de recorrido casi sin modificación) el 
uso creciente del automóvil y la expansión urbana10. Sin 
em bargo la aplicación en ciudades argentinas, de esta 
casi prem isa, tendría que ser verificada, la aparente 
coincidencia no significa la m isma relación causal.

En el á rea  m e tro p o lita n a  de B uenos A ires  la 
urbanización fue orientada por las vicisitudes de la 
e s p e c u la c ió n  so b re  la re n ta  del su e lo  de á re as  
fundam entalm ente vinculadas a los grandes ejes de 
co m u n ic a c ió n . L o te o s  in d isc r im in a d o s  de zonas 
agrícolas, consistentes en una simple subdivisión de la 
tierra sin contem plar servicios ni transporte público, fue 
la m odalidad anárquica de expansión de las grandes 
ciudades. El transporte automotor fue el factor excluyeme 
de estas nuevas configuraciones territoriales, así como 
el trazado de los ferrocarriles en el siglo XIX fue un 
e lem e n to  p re p o n d e ra n te  de la ex p a n sió n  u rb an a  
direccionada, que transformó radicalmente las formas de 
movilidad de la población.

Actualmente el crecimiento urbano, que se manifiesta 
principalm ente en su carácter expansivo, profundiza la 
polarización poniendo en evidencia con mas crudeza que 
en décadas pasadas, la fragmentación social y espacial 
de nuestras ciudades. Tal sería el caso de los terrenos 
aledaños a la autopista La Plata - Buenos Aires. Su 
recorrido es un tratado sobre la fragmentación: en la 
margen Este se establecen con mayor o m enor éxito 
distintas tipologías de urbanizaciones cerradas, mientras 
en la margen Oeste crece subrepticiamente una ciudad 
lineal de lata y cartón; a ambos lados la “om nipresente” 
arquitectura de las estaciones de servicio como sím bolo 
de e x t ra te r r i to r ia l id a d  en un p a ís  “ m o d e rn o  y 
globalizado” .

2 G L O B A L IZ A C IÓ N  Y M O V IL ID A D  EN LA 
M ICRORREGIÓN DELGRAN LA PLATA

E s ta b le c e r  re la c io n e s  e n tre  los p ro c e so s  de 
globalización. las dinám icas territoriales y los cambios 
en las m o d a lid a d e s  de la m o v ilid a d , a p u n ta  al 
con o c im ien to  de los fac to res que in fluyen  en las 
transformaciones urbanas en la Microrregión. El análisis 
se realiza a partir del proceso histórico y sobre la base de 
hipótesis estructurantes:

a) La m ovilidad y la accesib ilidad que presenta 
a c tu a lm e n te  la M ic ro rre g ió n  se a d e c ú a n  a la 
infraestructura propuesta a fines del siglo XIX;

b) El crecim iento de la M icrorregión de La Plata 
presenta singularidades, reflejo de las condicionantes 
económicas en general y de la evolución del sistema de 
transporte en particular, siguiendo las tendencias que se 
evidenciaron desde su fundación;

c) La morfología urbana está directamente relacionada 
desde sus orígenes con la localización fragm entada de 
sectores sociales diferenciados. Las políticas adoptadas 
en respuesta a los requerim ientos de la globalización 
ahondan estos procesos de fragmentación acentuando 
las soluciones de continuidad del tejido urbano.

d) Las ac tu a le s  tran sfo rm ac io n e s  te rr ito r ia le s  
refuerzan ciertas tendencias preexistentes, aunque se 
ajusten a requerim ientos de la globalización.

Del análisis histórico centrado en la movilidad, surgen 
tres momentos característicos que m anifiestan cambios 
im portantes en la organización urbana: 1). La etapa 
fundacional (1882-1929), sobre la cual se articula la ac­
tual situación, relacionada a la llegada de flujos de 
capitales europeos y basada fundam entalm ente en el 
desarrollo del ferrocarril y el tranvía; 2). La etapa de 
industria lización  (a partir de 1930) v incu lada a la 
p redom inancia  de los cap ita les no rteam ericanos y 
cen trada en el desarro llo  de las redes viales y del 
transporte automotor. 3). La etapa neoliberal (a partir de 
1980) vinculada al proceso de Globalización y basada en 
el uso masivo del automóvil y la concreción de grandes 
proyectos urbanos y regionales.

2.1. La etapa fundacional. La ciudad del fe rro carril y 
los tranvías. (F igura  1)

La Plata se funda en 1882 momento clave de la historia 
Argentina. La década de 1880 señala el fin de la etapa 
colonial heredera de la cultura hispánica y la inauguración 
de una nueva era liberal y renovadora de mano de la 
revolución industrial europea. La unificación del país, 
luego de un largo período  de guerras in ternas y la 
federalización de la ciudad de Buenos Aires inician una 
etapa de estabilidad política que perm ite la aceleración 
del progreso económ ico dando garantías para la entrada 
masiva de inmigrantes y sobre todo del capital europeo. 
Se dan a fines del siglo XIX las condiciones históricas 
para que la Argentina se incorpore plenamente al mercado
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capitalista mundial como exportadora de materias primas, 
e im portadora de productos industrializados.

La estructura latifundista de la Argentina obliga al 
caudal m igratorio a radicarse preferentem ente en las 
ciudades ofreciendo mano de obra abundante para las 
importantes construcciones de la época. A su vez en 
Europa se inicia el proceso de concentración industrial y 
la época del capital financiero. Esta doble coyuntura pro­
duce por un lado la afluencia de capitales hacia Argen­
tina, y por el otro la posibilidad de generar acumulación 
de capital com o producto del intercam bio com ercial 
permitiendo la realización de obras de gran envergadura. 
En esta primera etapa la organización espacial de La Plata 
responde a través de su sistem a de movim ientos a las 
exigencias del prim er proceso de mundialización de la 
econom ía incorporando las nuevas tecnologías que el 
paradigm a imperante posibilitaba y beneficiándose con 
la infraestructura “de punta” : puerto, ferrocarril, tranvía 
eléctrico, iluminación eléctrica, telegrafía, radio y con las 
innovaciones urbanas d ic tadas desde el higienism o 
europeo: áreas verdes, espacios públicos, redes de agua, 
e le c tr ic id a d  y d e sa g ú e s , ed u c a c ió n  y sa lu d . Un 
docum ento del año I8 8 5 !l, tres años después de su 
fundación, permite tener una idea sobre el valor que se le 
otorgaba a las nuevas tecnologías: “Nacida ayer esta 
ciudad, hoy ostenta orgullosa con sus anchas avenidas 
y calles em pedradas, num erosísim as casas, grandes 
palacios, suntuosos edificios públicos, aguas corrientes, 
luz eléctrica, tram ways, ferrocarriles que la ligan con el 
res to  de la P ro v in c ia  y de la R ep ú b lica , can a les  
navegables y un gran puerto que quedará terminado para 
darle la expansión que necesita su corazón y su cerebro 
en el ab razo  co n fra te rn a l del m undo c iv iliz a d o ” . 
A sim ism o, las nuevas tecno log ías de enfriam ien to  
posibilitaron el desarrollo de la industria frigorífica de 
c a p ita le s  in g le se s , tra n sfo rm a n d o  en o b so le ta  la 
econom ía preexistente en la región que culminó con la 
desaparición de los saladeros.

Las dem andas de este nuevo paradigm a económico 
fueron asumidas integralmente por el primer gobernador 
de la p rovincia, fundador de la ciudad. El discurso 
pronunciado ante la Legislatura el día de su asunción de 
mando es una síntesis cabal del pensamiento positivista 
de la época resaltando los valores del higienismo del 
siglo XIX: “La ciudad Capital para que responda a su 
desenvolvim iento  y a su destino, debe ofrecer fácil 
acceso a los hom bres y a los intereses que está llamada 
a servir, consultar con la higiene que se impone en primer 
térm ino en nom bre de la existencia; las conquistas del 
arte que llevan el sentim iento de lo bueno y de lo bello; 
los adelantos de la industria que agiganta la producción 
y los transportes reclam ando cada día mas am plias 
avenidas y las conveniencias del comercio, para que esto 
concurra a su rápido acrecentam iento.” 12

Los requerim ien tos para la concreción de estos 
enunciados aparecen com o principios a tener en cuenta 
para la elección del emplazamiento:

- Calidad de los terrenos en los que deba levantarse

la ciudad para la edificación; y de los circunvecinos para 
la agricultura.

- C an tid ad  de agua su f ic ie n te  p ara  se rv ir  las 
necesidades de una ciudad populosa.

- Facilidades de comunicación con el exterior
- Condiciones para el establecim iento de las vías 

fáciles de comunicación con la Capital de la Nación, con 
las dem ás provincias argentinas y con el resto de la 
Provincia.

- Facilidades para hacer las obras de arte indispens­
ables a la higiene y com odidad de un gran centro de 
población.

La propuesta relaciona las potencialidades naturales 
del lugar y la infraestructura existente con la accesibilidad 
planteada como concepto integrador de la ciudad con 
su territorio inmediato, con el país y el exterior.13

Estas ideas plasmadas en la propuesta física de la 
ciudad fueron consideradas a la hora de decid ir su 
fundación ex-novo. Se descartaron los núcleos urbanos 
ya consolidados y se eligió un terreno casi virgen pero 
con las po tencia lidades necesarias para perm itir el 
surgimiento de una gran ciudad. El terreno elegido poseía 
un puerto natural con las m ejores posibilidades para 
convertirse en el más importante y desplazar así al de 
Buenos Aires. Su cercanía a la Capital del país era pensada 
como un factor positivo de desarrollo.

La importancia del lugar estaba dada por su puerto 
natural que “será el mejor que tenga la república por 
m uchos años y ningún otro podrá hacerle com petencia 
ventajosa, por su mayor vecindad a la em bocadura del 
Río de la Plata, por su seguridad y por su posición con 
relación a la parte mas poblada de la Provincia y a los 
cen tros de nuestros m as num erosos e im portan tes 
productos” “La nueva ciudad fundada en él alcanzará 
una prosperidad inmediata porque estará en el primer 
puerto de la república destinado a producir una gran 
evolución económ ica” .14

La fundación de La Plata coincidió con el período de 
expansión de los ferrocarriles argentinos y su conexión 
con la red interurbana fue una de las metas del gobierno 
provincial. El tendido de redes, ampliando las existentes 
anteriores a la fundación, se realizó en el lapso de los 
diez años siguientes y permitió unir La Plata y su puerto 
con las redes que cubrían el Oeste y el Sur del territorio 
provincial y con la ciudad de Buenos Aires, a partir de la 
cual se conectaba con el resto del país.

El ramal Norte que vincula La Plata con Buenos Aires 
generó la creación de núcleos poblacionales a partir de 
las estaciones que se fueron localizando en distintos 
tramos de la red. Estas localidades se han convertido 
actualm ente en nodos de crecim iento  cada vez más 
independientes.

En la propuesta fundacional la accesib ilidad se 
plantea com o concepto integrador de la ciudad con el 
país y el exterior. Para ello se diseñó un sistem a integral 
de transporte que abarcaba el ferrocarril, los cam inos y 
el tranvía15. El Ferrocarril, pensado como vínculo regional 
y urbano, rodeaba el casco fundacional en su totalidad.
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La Estación Ferroviaria se localizó en el corazón de la 
ciudad com o sím bolo de la m áxim a posib ilidad  de 
accesib ilidad  y m ovilidad. Pocos años después por 
dec isión  de la em presa , la term inal fe rro v ia ria  es 
trasladada en el borde del casco urbano, lugar que ocupa 
hasta el presente. El desarrollo urbano posterior convirtió 
su em plazam iento en parte del área central.

Tres estaciones de la red de circunvalación permitían 
la a c c e s ib ilid a d  a d is tin to s  pu n to s de la c iu d ad , 
agilizando la m ovilidad de los habitantes, de las cuales 
quedan hoy día sólo los edificios abandonados. Otras 
diez y siete estaciones dentro del perím etro del partido 
com pletaban el sistem a de conectividad con el resto de 
la p rovincia. La m ayoría  de ellas inex istentes hoy, 
producto de una política contraria a todas aquellas 
implementadas en otros países del mundo a partir de la 
gran crisis del petróleo de 1973 y de las nuevas exigencias 
del paradigm a económ ico actual. Las cuatro estaciones 
in terurbanas que perm anecen  en la ac tua lidad  han 
revitalizado la m ovilidad y accesibilidad de los núcleos 
urbanos servidos.

Los caminos tuvieron una activa participación en las 
vinculaciones de la ciudad con su área de influencia y 
con el resto de la provincia. Parte del sistem a actual ya 
estaba incorporado en el plan inicial que se com pletó en 
la década de 1930. La normativa municipal contemplaba 
restricciones al uso del suelo de sus m árgenes que 
posibilitarían a posteriori su refuncionalización. Pero con 
el tiem po m uchas de esas restricciones al dominio han 
sido vulneradas por su incum plim iento convirtiendo 
algunos de esos cam inos en simples calles urbanas sin 
posibilidades de adecuación.

El tranvía, por su parte, perm itía exclusivam ente la 
conexión dentro del partido. La red inicial inaugurada en 
1885, tranvía a caballo, fue rápidamente electrificada. 
Cubría el área central y llegaba hasta su periferia donde 
se localizaban las diferentes actividades, am pliando su 
área de cobertura y acompañando el crecimiento urbano. 
De las 14 líneas de tranvía, 8 convergían en la estación 
de ferrocarril, hecho que expresaba la im portancia que 
asum ía el tren com o medio de transporte masivo de 
pasajeros y cargas en el desarrollo económico de la nueva 
capital y su gravitación como centro de servicios a nivel 
regional.

El trazado  u rb a n o 16 y el s is tem a de transpo rte  
respondieron a una m ism a lógica. Dos tipos de sistemas 
viales definieron el trazado: uno ortogonal que organizó 
la ciudad en una retícula, y un sistema de diagonales que 
se su p e rp u so  a este. A m bos sis tem as, to ta lm en te  
arbolados, presentan una malla jerarquizada de vías: calles 
y avenidas. En concordancia con el sistem a vial un 
sistem a de espacios verdes localizado en la intersección 
de las vías principales constituye una tram a que define 
las diferentes secciones con plazas y parques de variadas 
formas y superficies. En el extremo NE- SO se localiza la 
m ayor superficie arbolada: el bosque. La planta de la 
ciudad constituye un cuadrado de 5196 metros de lado 
delimitado por un bulevar de circunvalación de 90 metros

de ancho, com pletado cien años después de la fundación 
y que posibilitó su adecuación al increm ento del tráfico 
automotor.

De la proyección de las avenidas del dam ero hacia el 
e x te rio r de la vía de c irc u n v a la c ió n  se m arcó  la 
subdivisión de chacras y quintas creando un cinturón 
frutihortícola destinado al abastecim iento de la cuidad. 
Fuera del casco central se localizaron el cementerio y los 
hospitales, considerados por el higienismo corno no com­
patibles con el buen funcionamiento del área urbana, 
también estuvieron previstas en la zona extra muros las 
localizaciones de los hornos de ladrillos así como algunas 
actividades industriales y fundam entalm ente el puerto, 
motivo de la elección del em plazam iento de la ciudad.

La movilidad, en esta etapa, estaba centrada en el 
m o v im ie n to  de las p e rso n a s  h a c ia  a c tiv id a d e s  
productivas industriales localizadas principalm ente en 
la región nordeste y sudeste, la actividad adm inistrativa 
en el centro de la ciudad, y los desplazam ientos hacia la 
capital del país, cuya dependencia m arcó desde los 
orígenes un proceso irreversible. La movilidad se basaba 
en una fuerte vinculación entre la red de transporte y las 
ac tiv id ad es. Tal es el caso  del co rred o r reg iona l 
ferroviario que además de vincular la ciudad de La Plata 
con el resto de la región conectaba los núcleos mas 
importante de actividades: el Matadero de Abasto (1884), 
los frigoríficos Swil t (1904) y Arm our (1914 ), el Arsenal 
Río Santiago, creado en 1905, el Hospital de M elchor 
Romero, el puerto y la destilería YPF (1925).17

La destilería de petróleo em plazada en la franja de 
terreno entre el puerto y la ciudad de la Plata, conformó 
conjuntamente con los frigoríficos un polo de actividades 
secundarias con una importante absorción de mano de 
obra que generó una considerab le m asa de nuevos 
desplazamientos. Esto produjo un efecto atractor de otras 
actividades y de nuevos nucleam ientos habitacionales.

El c re c im ie n to  p o b la c io n a l,  c o m p u e s to  
fundamentalmente por el aporte migratorio extranjero y 
que constituyó la base poblacional desde la época de la 
fundación, se radicó principalm ente en el área central de 
la ciudad y sobre dos ejes con perfiles socio-económ icos 
netam ente d iferenc iados. Sobre el eje N oroeste se 
localizaron, en su mayoría, viviendas secundarias, de 
sectores sociales altos y medios altos. Sobre la zona 
sudoeste, que presentaba menores valores de la tierra, 
se situaron sectores de clase obrera y clase m edia baja, 
mientras que las tierras urbanas dotadas de servicios del 
área central quedaron reservadas para las clases medias 
y medias altas debido a la especulación que produjo un 
increm ento  del valor de la tierra . Este fenóm eno, 
consecuencia por una parte de la concentración  de 
actividades com erciales, adm inistrativas y de servicios 
y por o tra parte de la ex istencia  de un s is tem a de 
transpo rte  e fic ien te , fue el o rigen  de p rocesos de 
expansión  tem p ran a  de la ciudad  fuera del casco  
fundacional. T endencias que se conso lidan  en los 
períodos siguientes.
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2.2. La etapa de la industrialización. El modelo u rbano  
autom otor

A p a r tir  de la d é c a d a  del 1930 los c a p ita le s  
norteam ericanos vinculados a la industria autom otriz y 
al p e tró le o  c o n s o lid a n  su p re s e n c ia  en el pa ís  
incrementando la importación de automotores, hecho que 
se tradujo en un plan de m odernización y de extensión 
de la red  v ia l. E s to s  c a m b io s  in f lu y e ro n  
significativamente en la organización espacial, mejoraron 
la articulación de la región con la Capital y el interior del 
país y repercutieron en la m ovilidad de la población. La 
existencia de la nueva red vial y la dem anda de viajes de 
los usuarios im pulsaron la creación del sistem a público 
autom otor de pasajeros, que perm itió  desvincular el 
crec im ien to  urbano  de las áreas de in fluencia  del 
ferrocarril y del sistem a tranviario. Com enzó así una 
espiral de expansión de la ciudad, potenciada en las 
últim as décadas con el increm ento exponencial del 
automóvil

El sis tem a de tran sp o rte  púb lico  au tom oto r se 
estableció en 1932 con un servicio de media distancia 
que  c u b r ía  el tr a y e c to  La P la ta  - M a g d a le n a  y 
posteriorm ente en 1935 con un servicio entre La Plata y 
Buenos Aires, superponiéndose de esta manera, sobre 
un m ism o corredor la red vial y la ferroviaria. Situación 
que produjo una concentración de la oferta de servicios 
de transporte sobre el eje La Plata Buenos Aires. En 1934 
se inició el servicio urbano compitiendo con el ferrocarril 
y el tranvía, hecho que condujo al creciente deterioro de 
este último hasta su desaparición en 1966. Entre los 
m últiples factores que influenciaron este proceso se 
pueden citar la presión ejercida por intereses económicos 
ligados a la industria automotriz; la promoción de la 
utilización del petróleo, la baja rentabilidad alcanzada 
por el sistema tranviario nacionalizado a fines de la década 
del 40, que no pudo ni intentó resistir la competencia.

Esta escalada hacia la m ono-m odalidad del sistema 
de tra n s p o r te  y el p ro g re s iv o  d e te r io ro  de la 
infraestructura vial sumada al “reflujo de sus actividades 
generadoras hacia la Capital Federal”, y “la detención 
del desarrollo de los servicios energéticos, en la década 
de 1950 profundizaron “ la distorsión que anida en la 
Ciudad por la falta de equilibrio entre su estagnación 
estructural y el extenso y excesivo desarrollo morfológico, 
que no guardan relación entre sí” 18. La lucha de intereses 
económ icos y la inexistencia de políticas generadoras 
de un proyecto de ciudad impidieron el desarrollo del 
sistem a m ultim odal, contrariam ente a las propuestas 
europeas que impulsaban la extensión y la modernización 
de los medios rígidos.

El proceso de estancamiento detectado por los autores 
del Plan URBIS pretendió ser revertido por las políticas 
económicas implementadas por el gobierno desarrollista 
de Arturo Frondizi (1958-1962) centradas en la promoción 
industrial. En este sentido la región se vio favorecida

por una parte , con la lo ca lizac ió n  de la in d u stria  
petroquím ica que configuró a partir de fines de los 70 
uno de los mayores polos industriales del país y por otra 
parte  con la in sta lac ió n  de p eq u eñ as y m ed ian as 
em p resas  au to p a rtis ta s , v in c u lad a s  a la in d u s tria  
automotriz (Peugeot que se localizo en la cercanía de La 
Plata), metal mecánica y de m áquinas herramientas. La 
creación de aproxim adam ente 3000 puestos de trabajo y 
el ap rov isionam ien to  de insum os de las industrias 
transformó a la región en un nodo de atracción de viajes 
y circulación de mercancías.

Sin em bargo la supeditación del poder político a los 
in te reses de los g rupos ec o n ó m ico s n ac io n a les  y 
exlranacionales, la falta de continuidad de propuestas 
esta ta les de desarro llo  económ ico  y las sucesivas 
interrupciones de los períodos constituc ionales por 
g o lp e s  de E s ta d o  m il ita re s , im p id ie ro n  el 
aprovecham iento de las ventajas com parativas de la m i­
c ro - región en el marco de las transformaciones globales. 
La inexistencia de políticas de Estado que im pulsaran la 
reestructuración tecnológica y la desaceleración del 
proceso económ ico llevó al cierre de los frigoríficos 
(Armour y Swift) y a la consiguiente desaparición de 
fuentes de trabajo. La obsolescencia de sus tecnologías 
que requerían elevada m ano de obra no calificada, el 
c ierre  del puerto  para la co m erc ia lizac ió n  de sus 
productos, que en los últimos tiempos se realizaban vía 
B uenos A ires y las restricc iones im puestas por el 
M ercado Común Europeo a la im portación de carnes, 
fueron factores que desencadenaron esta situación. Estas 
transform aciones son las prim eras m anifestaciones a 
nivel local de la re e s tru c tu ra c ió n  in d u s tria l que 
com enzaba a producirse a nivel global y que influyó en 
la estructuración del sistem a de transporte y en las 
formas de movilidad de la población.

En este periodo se consolida el transporte público 
au tom otor y com ienza a observarse  una tendencia  
creciente en el uso de ciclomotores y automóviles a causa 
del desarrollo de la industria automotriz. La utilización 
de estos medios se reflejó en nuevas m odalidades de 
m o v ilid ad , que co m p itie ro n  ex ito sa m e n te  con el 
transpo rte  fe rro v iario  y tranv iario  hasta  log rar su 
desaparición. Esa transferencia de modos com enzó con 
los ciclom otores a m ediados de la década de 1950, 
desplazados prontam ente por el automóvil en la década 
del 60. A partir de este momento y hasta nuestros días la 
cantidad de automóviles en nuestra región pasó de un 
automóvil cada 1 I hogares en 1970 a un automóvil cada 
3,8 hogares en 1998Iy.

Esta tendencia contribuyó a consolidar un modelo 
de crecim iento de ciudad de baja densidad hacia las 
periferias que se denom inó “urbano - au tom otor” .20 
Confluyen a su configuración factores tales com o los 
menores valores del suelo ligados a loteos especulativos 
sin servicios de agua y de cloacas, alentados por la 
in e x is te n c ia  de una n o rm a tiv a  r e g u la d o ra  y la 
implementación de créditos hipotecarios destinados a la
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ano | PBI Agrie. Gan. Ind. Man. Elee. const. Coni Transp Financ. Servicios
Agua hotel Almac.

1960 1.7143 2,6 0,8 34,9 4,4 12,4 11,2 9 3 25,1
1970 1.921,4 7,5 0,4 38,2 1,8 1,4 8.3 13,6 4,9 23,5
1980 2.660,2 3,2 0,4 54,8 1,9 1,6 7,5 10,2 5,5 17,9 
1985 2.745,6 3,6 0,1 .53,8 13 6,6 7,8 3,9 1 7 , 2

Cuadro 1. PBI por sectores económicos de la microregión del Gran La Plata, años 60-85 expresado en millones 
de pesos, según paridad adquisitiva base 1977.
Fuente: E laboración propia en base a datos del M inisterio de Economía de la Nación y  de la Dirección de 
Estadística de la Provincia de Buenos Aires.

vivienda individual. El incremento de la movilidad, causa 
y efecto de este fenómeno, no fue contem plado por la 
Administración local como así tampoco por las empresas 
transportistas, ocasionando una dem anda de viajes no 
satisfecha que derivó en el incremento de la oferta de 
taxis y la am plia difusión del modo rem is.21

El modelo “urbano - autom otor” configurado a partir 
de la industrialización de la década de 1960/70, y de la 
expansión de la periferia, entró en crisis a fines de esa 
última década coincidiendo con el golpe m ilitar de 1976. 
Se inicia un proceso económ ico que tuvo com o eje al 
circuito financiero, en detrimento del proceso productivo, 
y a la a p e r tu ra  de los m ercad o s que llev ó  a la 
d esap a ric ió n  de c ien to s  de peq u eñ as y m ed ianas 
empresas, posicionando al país y a la región en desventaja 
frente al nuevo orden económ ico mundial. Sin em bargo 
en la región se produce un doble fenómeno. Por una 
parte la concentración de la industria petroquímica, que 
se manifestó en un crecim iento importante del PBI22 y 
por otra parte el deterioro de la actividad productiva no 
perteneciente al sector petroquímico. Este proceso se 
verifica en los guarism os relativos a la distribución del 
PBI de la región, según sectores de actividades, con un 
considerable aumento en el período 70-80. En el cuadro 1 
se observa el incremento del PBI perteneciente al sector 
industrial (petroquím ica) mientras que decae en el resto 
de las a c tiv id a d e s . E s te  p ro c e so  in f lu y ó  en la 
organización espacial del territorio estructurado sobre la 
red  v ial e x tra -u rb a n a  e x is te n te . E s ta  red  re su ltó  
inadecuada para absorber los nuevos flujos del transporte

de carga con origen y destino en el polo petroquím ico, 
que provocaron sobrecarga de flujos afectando hasta el 
presente a la región en su conjunto.

En el cuadro 2 se presenta el PBI distribuido en los 
tres partidos. Los datos expresan claramente la situación 
de la región. M ientras el PBI del partido de Ensenada se 
duplica en el período, por la instalación de la industria 
petroquímica, en Berisso decae bruscam ente a más de la 
mitad, por el cierre de, los frigoríficos.

En el cuadro 3 se sintetiza el proceso de deterioro de 
la actividad productiva que fue más pronunciado que en 
el resto de la provincia y del país, registrando el 28% de 
disminución de personal ocupado contra el 10% de la 
p ro v in c ia  y el 10,1 % del p a ís . L a c a n tid a d  de 
establecimientos disminuyó en 21,7%  en relación al 6,7% 
de la provincia y 13.4% del país. La dism inución de los 
puestos de trabajo y el cierre de los establecim ientos se 
reflejaron en la dism inución de los desplazam ientos 
organizados origen -  destino y en el increm ento de los 
viajes azarosos ya sea en búsqueda de nuevas fuentes 
de trabajo o com o resultado de los cam bios de las 
temporalidades laborales.

En el c u a d ro  4 se m u e s tra  la c a n tid a d  de 
desplazam ientos producidos en la M icrorreg ión , el 
crecimiento poblacional entre 1970 y 1985 y el porcentaje 
de viajes con origen y destino dentro de los limites de 
cada partido. La relación entre la variación porcentual de 
la población y de los viajes se com portan de manera 
diferente según los partidos. En el partido de La Plata, el 
ritm o de crecim iento de los viajes es m enor que el

AÑO LA PLATA ENSENADA BERISSO
PBI TOTAL % INDU PBI/CAP. PBI TOTAL %IND. PBI/CAP PBI TOTAL % I ND. PBI/CAP.

1970 1.196,0 21,4 2930 559,4 76,1 1415 164,1 64,5 2720
1980 1.303,0 18,7 2840 1.251,3 89,6 3090 95,8 24,7 1440
1985 1.415,6 17 2860 1.257,8 91,3 3408 72,3 12,3 990

Cuadro 2. PBI por sectores La Plata, Berisso, Ensenada, años 60-85 expresado en millones de pesos, según paridad adquisitiva 
base 1977.

Se presenta el PBI distribuido en los tres partidos. Los datos expresan claramente la situación de la región. Mientras el PBI del 
partido de Ensenada se duplica en el período, por la instalación de la industria petroquímica, en Berisso decae bruscamente a más 
de la mitad, por el cierre de los frigoríficos.
Fuente: Elaboración propia en base a datos del Ministerio de Economía de la Nación v de la Dirección de Estadística de la 
Provincia de Buenos Aires.
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poblacional (16,3% y 22,5%, respectivamente). En 
Ensenada, se produce un incremento del 20% de viajes, 
provocado por la instalación de la industria petroquímica, 
mientras que la población solo aumenta el 10,8% y los 
puestos de trabajo disminuyen el 15%, evidentemente la 
mayor actividad producida por el polo petroquímico con 
horarios de funcionamiento no convencionales producen 
un aumento en la movilidad de la población. En Berisso 
se verifica una disminución del 7% de los viajes que 
corresponde con el cierre de establecimientos y la merma 
de personal. En 197Ó se producían 1,02,072 y 0,68 viajes 
por habitante y por día respectivamente en cada partido 
(La Plata, Berisso y Ensenada), en 1985 se habían 
reducido en B erisso y La Plata a 0 ,57 y 0 ,94  
respectivamente, mientras que en Ensenada aumentaron 
a 0,74 viajes por habitante.

la situación jurídica de la planta instalada en terrenos 
nacionales y que no aportan im puestos a la 
M unicipalidad. El deterioro de las condiciones  
socioeconóm icas de la población se producen 
fundamentalmente en Berisso en razón del cierre de los 
frigoríficos.

23. EtápadelaGlobalizacion El modelo neoliberal y la 
masividad del automóvil, (figura 3)

Los problem as de desindustrialización y 
concentración económica que comenzaron a detectarse 
en la década de 1980, se agudizaron en los finales del 
siglo XX. En esta etapa, las políticas neoliberales 
adoptadas en él país, requeridas por los centros 
mundiales del poder económico, condujeron a la apertura

Localidad Cen Ec 

1974

Cen. ec. 

1966

variación 
porcentual 1974- 
1S85 .

La Plata
Establec .
1.183

Personal
13.714

Establee
926

Personal
11.244

Establecimiento
-21

Personal

-18 
Berisso 150 6.147 129 1.609 -14 -73
Ensenada 93 10.539 64 8.897 -31.2 -15,6
Gran La Plata 1.426 30,400 11 19 21 750 -21,5 -28,5

Establec. P ersonal Establec Personal. Establec Personal
Gran Buenos 
Aires

29.S50 494.028 27.934 435.098 -6 ,7 11,8

Resto Provincia 16 650 186.690 12.797 176 359 -23,1 -5,5
Total Provincia 46.600 680.718 40.731 612.057 - 12,6 - 10,1
T ot al P ai s 126.388 1.525.221 109 436 1 373.173 -13,4 - 1.0

Cuadro 3. Proceso de desindustrialización 1974-85 
Fuente: C enso E conóm ico IN D E C  1985

| LOCALIDAD ■ POBLACION CANTIDAD DE VIAJES Variación

porcentual efe J 

v iajes

■ % i1970 . 1985

1970 ’ 1905 Cree, pob Viajes diarios internos % Viajes diarios internos % : • '
La Plata 40832? 508668 24,50% 422.914 .480 584 ■ 12,70%

Berisso 60243 70121 16,40% 43.768 47,9 40670 43,2 -7% •

 Ensenada 3S530 43802 10,80% 27.261 64,1 32851 66,2 ■ 20%

 Total 508100 622591. 22,5 476 079 554.105 16,30%

Cuadro 4: Relación entre población y cantidad de viajes totales.
Fuente: E laboración  propia , a  p a r tir  de  da to s de  los C ensos de P oblación  y  Vivienda IN D E C  1970  —1980, 
inform ación secundaria  de las em presas de  transporte  e inform ación p ro p ia  relevada  en terreno.

Asimismo se ampliaron los destinos fuera de los 
límites del partido, hacia las periferias de la ciudad de La 
Plata, donde se localizaban pymes, fundamentalmente 
ligadas a metalmecánica y autopartes. El incremento de 
los viajes en Ensenada (20%) se corresponde con el del 
PBI industrial del 40%. Sin embargo, el aumento del PBI 
industrial no se correlaciona con la calidad de vida ur­
bana. Esta situación está relacionada directamente con

indiscriminada de los mercados, a la privatización y 
desregulación de las empresas públicas, tanto industri­
ales como de servicios. Estas transformaciones derivaron 
en nuevas formas de producción industrial y de 
comercialización provocando una masiva desocupación 
que alcanzó el 19,5 % de la poblav t>n económicamente 
activa de la región, porcentaje que superó ampliamente 
los guarismos nacionales (14,5 %).23
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En el cuadro 5 se verifica esta situación analizando la 
disminución de los puestos de trabajo en cada uno de 
los partidos. Mientras en el período anterior la mayor 
supresión de puestos se produjo masivamente en la 
localidad de Berisso, debido al cierre de los frigoríficos, 
en el presente período, el motivo de la sustancial 
disminución de los puestos de trabajo (-53,7%) estuvo 
vinculado a la privatización y reestructuración de la in­
dustria petroquímica en Ensenada, aunque también es 
importante la reducción de empleos en Berisso (-37%) y 
en menor medida en La Plata (-19%), debido a la existencia 
de empleo público.

Mientras que el PBI total de la Microrregión era de 
2.745,60 millones de pesos en 1985, sufre un leve incre­
mento del 8,77% en 1994 pasando a 2.986.545 millones

Cuadro 5: Evolución del PBI expresado en millones 
Trabajo por Partido.
Fuente: Censo Nacional Económico 1994 IND EC

de pesos. Sin embargo se observa para el período una 
disminución del PBI por habitante del 2,2%, (4661 pesos 
por habitante). Si se analizan estos datos en relación a la 
evolución del PBI a nivel nacional, se verifica que la 
zona tenía en los años 1970 un PBI por habitante que 
prácticamente triplicaba el promedio nacional. Una 
diferencia menor se observa en 1985 mientras que la 
tendencia se invierte en 1994, cuando el PBI por habitante 
de la región era un 46% menor que el nacional. Sin em­
bargo se verifican diferencias en cada uno de los partidos. 
Mientras en Ensenada se observa un crecimiento del 
38,1%, en La Plata y Berisso disminuye un 11% y 2,7%

respectivamente en el mismo período, manteniendo 
alguna correlación con la disminución de los puestos de 
trabajo. En Ensenada en cambio no existe correlación 
entre el incremento del PBI (31,8%) y la disminución de 
los puestos de trabajo (53,7%) Esta falta de correlación 
se explica por el tipo de industria, la reestructuración 
industrial, la flexibilidad laboral y una productividad alta. 
En cambio la disminución de puestos de trabajo en las 
otras ciudades están relacionados con actividades de 
poca influencia económica en el conjunto de la región, 
fundamentalmente comercios y pymes.

En este contexto la movilidad de la población medida 
en cantidad de viajes muestra signos de coherencia en 
relación a las variaciones del producto bruto interno de 
los diferentes partidos, mientras que en la ciudad de

pesos, según paridad adquisitiva base 1977 y Puestos de

Ensenada disminuyen un 24,7 en correlación con la 
disminución del PBI por persona de la región y de los 
puestos de trabajo, el incremento de los viajes en la ciudad 
de la Plata( 19,8%) coincide con el incremento del parque 
automotor con la atracción de los nuevos centros 
comerciales en La Plata y con la inauguración de la 
autopista La Plata-Buenos Aires. (Cuadro 7)

Estos cambios en la movilidad de las personas así 
como los relacionados con los cambios en el PBI y la 
cantidad de puestos de trabajo, son efectos tanto de la 
reestructuración industrial como de la transformación 
de la estructura comercial.

partido PBI PUESTOS DE TRABAJO
1985 1994 Variación % 1985 1994 Variación %

Berisso 72,3 70,2 - 2,7 1609 1007 -37
Ensenada 1257,8 1057 31,8 8897 4.115 -53,7
La Piata 1415,6 1259,3 -11 11244 9047 -19
Total 2745,6 2.986,50 21750 14189 -34,8

de

año pbi Región Población

Región 
en miles

Pbi /hab./región pbi nacional Población total 
en miles

Pbi total/hab.

1960 1.714,31
1970 1.921,43 508,1 3781 29.704,00 24.700,00 1202
1985 2.745,60 580,8 4772 104.872,00 29.700,00 3531
1994 2.986,54 643,2 4661 232.608,00 34000,00 6839
2001 268.966,00 36.200,00 7425
2002 197.663,00 36.600,00 5400

Cuadro 6 Evolución Producto Bruto PBI anual según paridad adquisitiva base 1977 
Fuente: M inisterio de Economía de la Nación
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La ree s tru c tu rac ió n  industria l im plicó , la 
reorganización de las empresas a partir del flujo continuo 
eliminando el sistema de almacenaje e incorporando al 
transporte como parte del proceso productivo, hecho 
que influyó sobre el sistema de movimientos. Así mismo 
la flexibilización laboral, el incremento del trabajo infor­
mal, la deslocalización de las empresas producto de dicho 
proceso producen cambios en la movilidad.

Desde el punto de vista del sistema comercial, las 
transformaciones referidas a la movilidad inciden en dos 
aspectos. En prim er lugar, la transformación de la 
estructura comercial se evidencia en la microrregión con 
la localización en áreas periféricas relacionadas con ejes 
viales interurbanos, de dos empresas de capitales 
multinacionales, que introducen nuevas formas de 
comercialización, asociando el automóvil a la compra al 
crear grandes superficies de estacionamiento gratuito y 
acceso masivo. La compra pasa de ser una necesidad 
cotidiana a una actividad familiar y recreativa.

En segundo lugar, desde el punto de vista de la 
comercialización se modificó la estructura horaria24, de

- Punta Lara planteado como vínculo necesario de la 
propuesta del corredor biooceánico entre las costas 
atlánticas de Brasil y del Pacifico en Chile, el desarrollo 
del puerto y la activación del aeropuerto, que han 
quedado actualmente en un cono de sombra.

La Zona Franca, creada por una ley de 1907, fue 
concebida como única Zona Franca del país con 
ca rac te rís ticas  de área industria l y ex p o rtad o ra  
comprometiendo al Puerto, al Aeropuerto y al Mercado 
Regional. Construida recién en 1994, respondió a una 
concepción estrictamente comercial posibilitada por la 
apertura indiscriminada de las importaciones. Este 
emprendimiento con su carácter de simple depósito fis­
cal, vinculado con el puerto de Buenos Aires, constituye 
un enclave con poca incidencia en el desarro llo  
económico de la región. En 1999 se habían incorporado 
solamente 900 puestos de trabajo. Su implantación en 
parte del predio que ocupaba Astilleros Navales, no 
contem pló el m ovim iento de transporte de carga 
au tom oto r p roduciendo  graves a lte rac io n es  y 
congestionamiento en la red vial adyacente. La crisis

Cuadro 7: Relación entre población y cantidad de viajes totales
Fuente: E laborac ión  propia , a  p a r tir  de  da tos de  los C ensos de P ob lación  y  Vivienda IN D E C  1 9 8 0 -  1991, 2001. 

In form ación  secundaria  de las em presas de transporte  e in form ación  p rop ia  relevada  en terreno.

empleo que incidió en el volumen de flujos producidos 
en los accesos a la ciudad. Asimismo asistimos a una 
substancial transform ación del comercio m inorista 
tradicional que con la introducción de la entrega a 
domicilio produjo cambios en los hábitos de la población 
con importante incidencia en la movilidad.

Otro factor asociado directamente a los cambios de 
movilidad fue la renovación de las estaciones de servicios 
con sus centros de aprovisionamiento, verdaderos nodos 
de atracción en las redes de acceso a la ciudad. Todo 
esto contribuye a la modificación de los hábitos de 
consumo vinculados hasta fines de la década del 1980 a 
una red comercial de proximidad.

Concomitantemente a las transformaciones en la 
movilidad se verifican transformaciones territoriales que 
profundizan las tendencias de organización espacial de 
los períodos anteriores enfatizando centralidades 
embrionarias, potenciando el crecimiento de núcleos 
poblacionales en el eje La Plata - Buenos Aires e 
incorporando nuevas formas de urbanizaciones (barrios 
cerrados y asentamientos irregulares ).

El proceso de globalización reactivó viejos proyectos 
(autopista La Plata- Buenos Aires y Zona Franca) 
realizados en el período e impulsó otros: el puente Colonia

que sum ió al país en el 2001 dejó prácticam ente 
desactivado a este emprendimiento.

Si bien la autopista fue realizada en el marco del 
proceso de globalización (1992 -  2001) su proyecto fue 
aprobado por ley nacional en 1938. La construcción de 
la autopista formó parte del plan de privatización de rutas 
nacionales y provinciales mediante un sistema de peaje 
que constituyó una verdadera restricción a la libre 
circulación de personas y bienes poniendo fin a uno de 
los principios constitucionales al no proponer, en ciertos 
casos, vías alternativas de circulación.

Sin embargo las características de la Microrregión 
estructurada desde la fundación a partir de múltiples 
accesos, ha puesto a salvo la libre elección de los 
desplazamientos.

Así como a principios del siglo XX la relación entre el 
ferrocarril y los procesos de urbanización fue uno de los 
factores de mayor incidencia en la fundación de núcleos 
habitacionales generados a partir de las estaciones, 
actualmente se podría verificar una dinámica similar en­
tre la autopista y las localizaciones residenciales. Sin 
embargo las características de ambos procesos son 
diferentes, mientras el primero generó un proceso de 
urbanización con heterogeneidad social y unidad
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espacial y de v ínculos con el núcleo fundacional 
(comerciales, laborales, o residenciales)25 el segundo se 
manifiesta dentro de una lógica de expansión urbana 
au tónom a, com o es el caso de las u rban izac iones 
ce rra d a s26 o de la ocupación  ilegal de te rre n o s27 
re sp o n d ie n d o  a n e c e s id a d e s  h a b i ta c io n a le s  no 
satisfechas desde los niveles estatales, acrecentando la 
polarización social, producto del modelo neoliberal, y 
provocando una neta fragmentación espacial.

Adem ás de las nuevas localizaciones, la autopista 
reforzó la consolidación de las centralidades existentes 
sobre el corredor que une La Plata con Buenos Aires. 
Sobre este eje resulta un tejido continuo de uso mixto 
dirigido a un sector social medio y m edio-alto que va 
configurando una suburbanización de lipo lineal.

En este contexto se m odifican drásticam ente los 
tray ec to s  de los v ia jes  m o tivados por las nuevas 
localizaciones de viviendas y complejos en las periferias, 
por las transformaciones de las temporalidades laborales 
y comerciales y por la adquisición de hábitos relacionados 
directam ente con las posibilidades de m ovilidad que 
b rin d a  el au to m ó v il fac ilita n d o  el acceso  a una 
m u ltip lic id a d  de o fe rta  en se rv ic io s  co m erc ia le s , 
culturales, de salud y esparcimiento en zonas periurbanas 
y en otras más allá de los límites de la región. Estas formas 
de m ovilidad incrementan la segregación social, ya no 
solam ente ligada a la localización del hábitat sino a la 
p o s ib ilid a d  o no de m o v iliz a rse , a g u d iz a n d o  la 
competencia entre los servicios de proximidad y aquellos 
localizados fuera del área de la microrregión. Asimismo 
ciertos secto res de la población ve restring ida su 
accesibilidad por falta de otros medios de transporte 
público masivo. Gran parte de las nuevas dem andas de 
movilidad son absorbidas por el automóvil particular 
cuyo parque se incrementó en 39,4% entre el '83 y el ’93 
pasando de un automóvil cada 4,5 personas en 1993 a 
uno cada 3,8 personas en I9982X.

El incremento del uso del automóvil se traduce en un 
decrecim iento de aproxim adam ente un 32 %2y de los 
viajes en transporte público de pasajeros, potenciado 
por la obsolescencia de la organización em presaria de 
“lipo fordista”30 adoptada en los años cincuenta, que 
no se adecuó a las nuevas dem andas de movilidad, pol­
la supresión de los ramales ferroviarios y el deterioro del 
ramal Buenos Aires -  La Plata, etc. Como consecuencia 
de su falta de adecuación, parte de los usuarios del 
transporte público de pasajeros tradicional fue transferida 
a otras formas de movilidad. Entre ellas la aparición 
masiva del servicio de rem ises31 (entre 1994 y 1996 los 
remises crecieron de 200 a 900 unidades en La Plata)32 
captó parte de los usuarios anteriorm ente cautivos de 
este servicio, en razón de tarifas más com petitivas. Este 
hecho obligó a la corporación de taxistas a im plem entar 
una disminución substancial de sus propias tarifas (25%). 
En este sentido el incremento general de este modo de 
transporte personalizado se constituye en un beneficio 
adicional para el usuario de las áreas poco consolidadas: 
la c o b e r tu ra  se in d e p e n d iz a  de los re c o rr id o s

programados del transporte público, de la calidad de la 
infraestructura vial, produciendo así un mejoramiento no 
programado de la accesibilidad para grandes sectores de 
la población.

3. CONCLUSIONES

El resultado de este análisis perm ite observar una 
doble incidencia del proceso de g lobalización en la 
m ic ro reg ión . En lo re la c io n a d o  con los asp ec to s  
económicos se verifica una influencia más notoria que 
en las transform aciones territoriales. Los primeros se 
relacionan directam ente con la apertura económ ica, la 
flexibilización laboral y la reestructuración industrial. Las 
transformaciones territoriales siguen principalm ente las 
tendencias históricas. Ambos afectan significativam ente 
la movilidad de la población.

El origen de La Plata, a fines del siglo XIX, estuvo 
s ig n a d o  p o r la c o n f lu e n c ia  de v a r ia b le s  
macroeconómicas, tecnológicas y políticas enm arcadas 
en el proceso de mundialización de la época y en los 
intereses de los grupos de poder, dando lugar a la 
creación de una ciudad que ag lutinó  los elem entos 
requeridos para en fren ta rse  a las transfo rm aciones 
ulteriores. La movilidad y la accesibilidad fueron criterios 
vinculados a las relaciones entre la ciudad, la región, el 
país y el mercado mundial que definieron el proyecto 
fundacional, la elección de su em plazamiento y el trazado 
urbano, a pesar de no haberse exp l¡c itados en los 
documentos de la época.

Las redes ferroviaria y vial, la relación con el puerto, 
la organización de una estructura económ ica y cultural 
que po d rían  c o n s id e ra rse  com o  fu n c io n a le s  a la 
evolución del orden económ ico internacional, fueron las 
bases del proyecto fundacional. Los vínculos de la ciudad 
con la capital del país, a partir de la interconexión de las 
actividades económ icas y portuarias se fueron haciendo 
cada vez mas estrechos, lo que llevo a p lan tear la 
necesidad de una autopista hacia la década de 1930. Esta 
perspectiva fue frustrada tem pranam ente debido a la 
monopolización que efectuó la ciudad de Buenos Aires 
de las actividades económ icas y portuarias y constituyó 
la primera ruptura de las tendencias iniciales. Ello implicó 
el abandono de la m odernización de los sistem as de 
movilidad contribuyendo al estancam iento de la región.

Hacia la mitad del siglo XX, se producen cam bios 
importantes en la movilidad con la introducción masiva 
del transporte autom otor im pulsados por el desarrollo 
industrial a nivel nacional. Sin em bargo este desarrollo 
no fue acompañado por políticas económicas y científicas 
que conjugaran las po tencia lidades locales con los 
requerimientos del nuevo paradigm a tecno-económ ico, 
hecho que impidió a la región posicionarse com o un polo 
científico-tecnológico con eje en la Universidad, que 
había sido pensada en sus orígenes com o un centro de 
investigación de excelencia. Esta falta de políticas tuvo 
como consecuencia la segunda ruptura en las tendencias 
iniciales que se tradujo en la dism inución de la actividad
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económ ica, la desocupación que tuvo una lectura ur­
bana de fragm entación y segregación social.

La dispersión urbana, profundizada en la última 
década, tiene sus orígenes en los núcleos poblacionales 
vinculados a las estaciones ferroviarias. El desarrollo 
del transporte autom otor que con su flexibilidad facilitó 
la accesibilidad de áreas cada vez mas alejadas del centro 
urbano potenció esta dispersión y la localización de los 
centros intermedios de oferta de trabajo, de esparcimiento 
y las nuevas modalidades comerciales sobre el tradicional 
corredor vial-ferroviario.

La fragm entación urbana del último periodo esta 
directam ente vinculada a la segregación social producto 
del modelo neoliberal instalado en nuestra sociedad a 
partir de la década de 1970.

En relación a los em prendim ientos verificados en el 
análisis y que aparecen im pulsados por el proceso de 
globalización, fueron propuestos en los primeros años 
de vida de la ciudad. Dichos proyectos surgieron en las 
prim eras décadas del siglo XX, com o respuesta a la 
necesidad de prom over el desarrollo endógeno y activar 
la relación de la región con la capital del país. La autopista 
fue co n c re ta d a  rec ién  en 1995 resp o n d ien d o  a la 
tendencia enm arcada en la apertura de los mercados, 
m ientras que su utilización sigue fundamentalmente la 
histórica lógica origen - destino de los viajes tanto de 
personas com o de m ercancías. Su concreción atrajo 
sim ultáneam ente la construcción de barrios cerrados por 
una parte y la m ultip licación  de los asen tam ientos 
ilegales.

El proyecto de ampliación y modernización del puerto 
de La Plata, desarrollado en la década del 1990, no tuvo 
ninguna repercusión hasta el m om ento ya que desde 
sus com ienzos se frenó su desarrollo en beneficio del 
puerto de B uenos A ires. El destino  am bicioso del 
período fundacional se fue esfum ando paulatinamente 
a m edida que el hinterland del puerto se reducía y su 
especialización en el área petroquím ica, a partir de los 
años 1960, le confería un perfil vinculado exclusivamente 
a dicho sector.

En síntesis las nuevas form as de m ovilidad y las 
tran sfo rm ac io n es te rrito ria les  de la ú ltim a década 
reflejada en los nuevos em prendim ientos com erciales, 
de esparcim iento, residenciales, en la reestructuración 
de las vías de com unicación y en la acentuación de la 
f ra g m e n ta c ió n  u rb a n a  no es tán  a s o c ia d a s  
exclusivam ente a procesos de globalización. El origen 
de la m icrorregión es un ejemplo paradigm ático. Si bien 
su organización estuvo ligada a un período de fuerte 
influencia del proceso de internacional ización de fines 
del siglo X IX ’3 y su evolución siguió los avatares de 
dicho proceso durante todo el siglo XX, las tendencias 
que configuraron social y territorialmente la microrregión 
fueron producto, tanto de esa influencia exógena como 
de causas generadas por las características propias del 
desarro llo  económ ico  y de la cultu ra po lítica de la 
sociedad argentina. En este contexto, los problem as 
urbanos de principios del siglo XXI deben buscarse

fundam entalm ente en el reconocim iento de las causas 
endógenas que los producen, intentando recuperar el 
rol asignado por sus fundadores. Es una tarea ardua y 
quizás utópica, pero es la única form a de encontrar el 
camino del futuro.
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Figura 1 Sistema de Movilidad 1910
Fuente: FredianiJ.. Informe Beca de Perfeccionamiento UNLP 2004

Figura 2: Sistema de Movilidad 1940
Fuente: FredianiJ.. Informe Beca de Perfeccionam iento UNLP 2004
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Figura 3: Sistema de Movilidad 2000
Fuente: F redianiJ.. Informe Beca de Perfeccionamiento UNLP 2004
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aparecen nuevamente a finales en la década de 1980. Las 
ciudades se ofrecen en la vidriera mundial compitiendo entre sí 
con el fin de seducir al capital internacional. La exigencia de un 
sistema vial fluido, de un ambiente urbano confortable, de la 
proximidad de puertos o aeropuertos y de una infraestructura 
educativa superior de alto nivel comporta una nueva concepción 
de la accesibilidad uniendo puntos de una red mundial..

14. Dardo Rocha. Op. Cit.
15. Concepción que actualmente está siendo potenciada 

en las propuestas de organización de los territorios.
16. La traza urbana estaba conformada por un cuadrado 

que contiene 36 secciones, de 6 cuadras por lado, o sea 36 
manzanas de 120 metros de lado cada una, proporción que 
sufre una progresiva disminución en uno de sus lados hasta 
formar rectángulos de 120 por 60 metros en el eje de simetría 
que divide la ciudad en dirección NE-SO, enmarcado entre dos 
avenidas con arboladas ramblas centrales. Allí se localizaron 
los edificios públicos, rodeados de jardines, representativos

32



Tendencias y Rupturas en la Expansión Urbana

del poder provincial y municipal así como los de culto y cultura.
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Petrolíferos Fiscales, YPF, empresa estatal de refinería de 
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22. Se verifica un crecimiento del PBI/cápita en Ensenada 
de 1415 en 1970 a 3408 en 1985. Rosenfeld, E„ Ravella,O. 
“Confrontación entre Planeamiento y realidad”. CEA, UBA, 
mimeo. 1993.

23 . Datos correspondientes a mayo de 2001, guarismos 
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24. Regulada hasta ese momento por una legislación basada 
en la reivindicación laboral de las ocho horas de trabajo.

25. Los primeros asentamientos fueron en su mayoría 
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de dos factores concluyentes: una importante masa de 
empleados despedidos con indemnizaciones y una importante 
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