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RESUMEN

EL TIEMPO DE VIAJE COMO VARIABLE CRITICA PARA LA PLANIFICACION
DEL TRANSPORTE PUBLICO MASIVO Y EL DESARROLLO URBANO.
PROSPECTIVAS PARA EL GRAN LA PLATA

La presente tesis doctoral aborda el tiempo de viaje como variable critica para la planificacion
del transporte publico y el desarrollo urbano para el Gran La Plata en 2013-2014, con
prospectivas para el aio 2030. Mediante la construccion de escenarios analitico-empiricos se
busca generar pautas de planificacion de la movilidad urbana desde criterios que integren la
planificacion de los usos de suelo y la del transporte. Se le otorga centralidad en el anélisis al
tiempo de viaje en transporte publico por estar vinculado con problematicas importantes que
hacen al tema en cuestion, entre ellas la congestion vehicular, el incremento de las distancias
de viaje, la adecuacion de las infraestructuras, las distancias a la red de transporte publico y

sus frecuencias, la cobertura territorial del sistema y la accesibilidad de la poblacion.

Para ello se realiza un analisis historico del desarrollo urbano territorial del caso de estudio,
focalizando en 2013-2014 con cuatro dimensiones: espacial, en el cual se aborda la ocupacion
del suelo y la movilidad; social donde se analiza la cobertura del transporte publico para los
sectores de mayor dependencia del servicio; la economica que se estudia los costos de la
expansion urbana y se comparan con indices salariales del INDEC; y finalmente la ambiental
donde se evalta al sistema de transporte desde el consumo de energia y emisiones
contaminantes. Para la construccion de los datos correspondientes a dichas dimensiones se
utilizan datos censales y de diversas fuentes estadisticas, asi como una novedosa encuesta
web, complementada con muestras en polos atractores de viaje. También se estudian las
logicas moldeadas histéricamente y las particularidades de algunos de los actores
involucrados en el transporte publico del periodo de estudio, con una entrevista al director de

transporte y talleres participativos con choferes.

Seguidamente se proyecta una evolucion tendencial del sistema y se construyen escenarios
alternativos que contienen propuestas de reduccion de tiempos de viaje en transporte publico
en tres periodos de aplicacion y alcance. A corto plazo con medidas que incrementen la
velocidad operativa el sistema. A mediano plazo a partir de una politica de suelo activa con el
objetivo de orientar el crecimiento urbano densificando sobre corredores de transporte publico
que permitan incrementar el uso de este sistema por sobre el automovil. Y a largo plazo, que
consiste en la reduccion de modos motorizados a partir de la descentralizacion de actividades

de servicio, como centros de salud, educacién y compras/tramites. A partir de estas
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propuestas, se evaltian pautas de gestion que involucren a los actores intervinientes que

permitan acercarse al modelo deseado.

La construccion y ensayo de escenarios integrados de transporte publico masivo y usos y
produccion del suelo planteado en el presente trabajo permitieron generar argumentos sobre la
implementacion de las diversas medidas de mejoramiento y, a la vez, generar un insumo de
utilidad para la planificacion. Asimismo, se ha podido corroborar que la metodologia
propuesta y el esquema de abordaje lograron, ante un objeto de estudio complejo, responder

satisfactoriamente a los objetivos planteados al inicio del mismo.

ABSTRACT

TRAVEL DURATION AS A CRITICAL VARIABLE FOR INTEGRATING MASSIVE
PUBLIC TRANSPORTATION AND URBAN DEVELOPMENT PLANNING.
PROJECTIONS FOR GREATER LA PLATA

This doctoral thesis considers travel duration as a critical variable for integrating the planning
of both public transportation and urban development for Greater La Plata in 2013-2014,
including also linear projections and alternative scenarios towards 2030. By
means of these analytical-empirical scenarios, this thesis aims to generate planning guidelines
for urban mobility by means of integrating land uses and transportation planning. The analysis
of travel duration in public transportation is a key issue because of its connections to the
understanding of vehicular congestions, increase of travel distances, adequacy of
infrastructures, distances to the public transport corridors and networks, transport frequencies,

territorial coverage of transport systems and differential social accessibility.

To this end, a historical analysis of the territorial urban development of Greater La Plata is
carried out, focusing on four dimensions: spatial, addressing land occupation and mobility;
social, analyzing the coverage of public transport for social groups with higher dependence on
the service; economic, studying urban expansion costs and its comparison with wage indexes
and, finally, environmental, evaluating energy consumption and GHG emissions produced by
transport system. Besides population, households and housing censuses and other various
official data sources, the thesis also makes the most of a new web survey, complemented with

travelers’ samples extracted at travel attraction nodes. We also study historical rationalities
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and distinctive singularities of some key actors involved in public transportation during the
analyzed period, by interviewing a former Transportation Director and conducting

participatory workshops with bus drivers.

Subsequently, a system’s linear evolution is projected and alternative scenarios are
constructed, developing proposals for reducing travel durations in public transport, in three
application scopes and ranges: measures that increase the operating speed of the system are
proposed for the short term; active land use and urban growth orientation policies by
densifying public transport corridors in order to increase the use of this system over the
automobile, in the medium term; finally, reducing the need to use motorized mobility modes
through an active decentralization of service activities - such as health centers, education and
regular purchases - in the long term. Based on these proposals, management guidelines are
evaluated that involve the intervening actors and foster progressive approximations towards

the desired model.

The construction and testing of these scenarios that integrate massive public transportation
and land use and production patterns enabled us to elaborate arguments concerning the actual
implementation of the various improvement measures and, at the same time, generating useful
input for urban planning. We could also confirm that the proposed methodological approach
to this highly complex system achieved a satisfactory response in terms of the initial

objectives.
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NOMENCLATURAS
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INTRODUCCION

La presente tesis doctoral aborda el tiempo de viaje como variable critica para la planificacion
del transporte publico y el desarrollo urbano, con prospectivas para el Gran La Plata. El
trabajo se realiza en base a la construcciéon de escenarios analitico-empiricos para la
generacion de pautas de planificacion de la movilidad urbana. Dichas pautas se plantean
desde los criterios de planificacion integrada de usos de suelo y transporte, tan desarrollados
tedricamente pero con menos suerte en su aplicacion. En este marco, el presente trabajo de
tesis se propone otorgarle centralidad al analisis del tiempo de viaje en transporte publico por
estar compuesto por problematicas criticas que hacen al tema en cuestion. Entre ellas la
congestion vehicular, el incremento de las distancias de viaje, la adecuacion de la

infraestructura de movilidad, la distancia a la red de transporte publico y sus frecuencias.

Se parte de la hipotesis de que la integracion de las politicas de desarrollo urbano y movilidad
que incorporen al tiempo de viaje como variable de ajuste a partir de escenarios alternativos
de transporte publico masivo y usos de suelo, permiten generar pautas de planificacion
orientadas a equilibrar la actual situacion de sobre oferta en areas centrales y déficit en areas
periféricas del caso de estudio. De esta hipdtesis principal se desprende el objetivo general de
la tesis que consiste en elaborar pautas de planificacion mediante la construccion y ensayo de
escenarios de transporte publico de pasajeros del Gran La Plata focalizando en el tiempo de

viaje como variable critica que permite integrar la movilidad y el desarrollo urbano.

A partir de este objetivo se estructuran los capitulos de este trabajo. En el primer capitulo se
presenta el estado del arte referido a la planificacion integrada de los usos del suelo y la
movilidad urbana. Comienza con un repaso de la historia de la planificacion del transporte y
el modo en que se ha considerado la variable “tiempo de traslado” en diferentes periodos
historicos desde finales del siglo XIX a la actualidad. Asimismo, se identifican diferentes
posturas sobre la planificacion integrada, tomando para ello casos paradigmaticos
internacionales, latinoamericanos y argentinos. Es en ese marco donde se aborda la
problematica de la movilidad, los usos del suelo y la planificacion del transporte, y se discute

el valor asignado a la variable “tiempo de viaje” en la movilidad.
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A continuacion, se desarrolla el marco tedrico del trabajo a partir de entender la ciudad como
un sistema abierto y complejo en el que el transporte y la movilidad son complementarios
entre si, y a su vez parte de un mismo sistema interdependiente con los usos del suelo. Es
decir, se tenga en cuenta o no, las caracteristicas que adquiera la movilidad dependen de la
planificacion y/o asignacioén de localizaciones espaciales determinadas a distintos tipos de
actividades (sociales, econdmicas, productivas, recreativas, institucionales, de gestion, etc), a
sus densidades y capacidad atractora de viajes, y viceversa. Finalmente se desarrollan los
fundamentos de la investigacion y se problematiza el caso de estudio, para el que se

desprenden (y aplican) las hipotesis y los objetivos del trabajo.

En el segundo capitulo se describe la metodologia para la construccion y ensayo de escenarios
integrados de transporte publico masivo y uso del suelo. Se comienza con el desarrollo de la
metodologia para la construccion del asio base el cual resulta un componente fundamental
para la posterior elaboracion del escenario fendencial y el alternativo. En el afio base se
focaliza el estudio o reflexion de los métodos utilizados para el relevamiento de la
informacion, la explicitacion de los procedimientos, las variables y supuestos adoptados, entre
otros aspectos operativos que luego seran utilizados en el resto de los escenarios. En este
sentido, para la construccion del afio base, se utilizan distintos métodos e instrumentos de
recoleccion de la informacion, fuentes y técnicas apropiadas para su procesamiento, las cuales
se utilizan para la posterior construccion del escenario tendencial y los alternativos. Dicho afio
base estd anclado temporalmente en el periodo 2013-2014, afios en los cuales el Grupo 2 de
Movilidad Ambiente y Territorio del IIPAC-CONICET-UNLP realizé una novedosa encuesta
de movilidad con base en la web en base a centros atractores urbanos que permite obtener

datos actualizados de transporte para el Gran La Plata.

En una primera aproximacion, las variables a analizar para la construccion del afio base se
fundamentan en entender al transporte publico masivo como uno de los principales modos de
transporte utilizados para dar respuesta a la necesidad de movilizarse de la poblacion que
ocupa un territorio determinado. A su vez se considera al tiempo de viaje como una variable
critica para generar pautas de planificacion que sirvan como guias para las politicas de
movilidad. En ese sentido se tendran en cuenta: las densidades poblacionales y habitacionales
de ocupacién del suelo, las particiones modales, indicadores de accesibilidad urbana para el

transporte publico, tiempos de espera y traslado en transporte publico

A su vez, se tiene en cuenta para la construccion de los escenarios la valorizacion y

produccion del suelo a partir de la cercania al transporte publico y los costos operativos, como
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asi también el ajuste de densidades de poblacion y vivienda como pauta para el trazado de
infraestructura e inversiones en periferias, para garantizar la sustentabilidad econémica y la
calidad de los servicios de transporte publico masivo. Asimismo se analizan variables propias
del transporte masivo como son el disefio de los recorridos, los kilometros de desplazamiento,
la velocidad operativa de las unidades, tiempos de viaje, los pasajeros transportados, la
cantidad de servicios diarios, frecuencias por cada franja horaria y tiempos de recorrido real y

legal.

El escenario tendencial, es aquel en el que se mantienen los modos y propensiones de
evolucion de las variables de las variables con su tendencia propia e individual. Para este caso
se plantea un escenario tendencial a medio plazo, con proyeccion 2013 2030 con la intencidon
de que coincida con el plan estratégico que plantea el Municipio de La Plata para el mismo
afio, con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (2016-2030) de la ONU, permitiendo a los

lectores comparar los distintos analisis de la situacion futura.

Por ultimo, en el escenario alternativo, se plantea la incorporaciéon de las diferentes medidas
propuestas atendiendo a los aspectos criticos de tiempo de viaje detectados en el “afio base”,
ensayando medidas de mejoramiento de transporte publico masivo y uso del suelo. En este
caso, también se plantea un analisis al afio 2030 que permita comparar alternativas desde la
planificacion integrada del crecimiento urbano y la movilidad en uno de los corredores
principales de transporte de la ciudad. Asi, los resultados obtenidos a partir de la
implementacion de la metodologia para la construccion de escenarios contribuyen a generar
pautas e insumos que colaboren con la planificacion integral de transporte publico y uso del

suelo.

En el tercer capitulo se plantea la construccion del “aiio base” a partir del analisis del caso de
estudio propuesto. Para ello, se analiza el proceso historico de conformacion del Gran La
Plata y el rol que desempefa en ese marco el sistema de transporte publico colectivo de la
region, para llegar al sistema actual, el Sistema Urbano de Transporte de La Plata. Se prestara
especial atencion al proceso de implementacion de dicho sistema en mayo del 2002 y el rol
jugado por distintos actores ya que junto con la politica de subsidios al transporte urbano
colectivo iniciada ese afno, son fundamentales para comprender la complejidad de conflictos

que limitan la introduccion de mejoras sustanciales del sistema.

Luego de la descripcion historica del desarrollo urbano-territorial de la ciudad de La Plata se
analizan distintas dimensiones que hacen a la problematica del transporte local con especial

atencion en los tiempos de viaje: una dimension espacial que contempla datos de poblacion,
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ocupacion del territorio y movilidad; una social donde se analizan las caracteristicas sociales
en relacion al NBI' de la poblacién cubierta por transporte publico segun tiempos de viaje por
delegacion del Gran La Plata; otra econémica que aborda los costos de la expansion urbana en
términos de movilidad y un estudio de la incidencia de la cobertura espacial de la red de
transporte piblico sobre los precios del suelo segin zona de transporte’; y por ultimo un
analisis algunas de las problemadticas de planificacion y gestion, a través de un estudio del
funcionamiento de los subsidios y de entrevistas a algunos actores involucrados en el

funcionamiento efectivo del sistema.

En el cuarto capitulo se plantea el ejemplo de aplicacion de la construccion de los escenarios
tendencial y alternativo, tomando como horizonte temporal el afio 2030. Para ello, se utiliza
la metodologia desarrollada en el Capitulo II. Asimismo, la simulacion de ambos escenarios
son consecuencia del “afio base”, construido en el Capitulo III, donde se utiliz6 a la ciudad de

La Plata como caso de estudio.

Finalmente en el quinto capitulo se exponen algunas pautas de planificacion de la movilidad
focalizando en las politicas de transporte publico y desarrollo urbano que se desprenden de las
problemadticas analizadas en el escenario base y en los escenarios alternativos. En ese marco
las pautas propuestas se pueden agrupar en: a) pautas para la mejora del sistema de transporte
publico de pasajeros; b) pautas para politicas de uso de suelo con criterios de movilidad; c)
ideas de un modelo de gestion del transporte ptiblico mas eficiente; y por ultimo d) algunas

pautas para el financiamiento del transporte publico de La Plata.

El altimo capitulo, el sexto, presenta los resultados alcanzados a partir de los objetivos del
plan de trabajo y la hipotesis propuesta. Asimismo se analizan las dificultades y limites del

trabajo realizado y se proponen nuevos interrogantes para futuras investigaciones.

' Necesidades Basicas Insatisfechas segin CENSO nacional de poblacion, hogares y viviendas 2010.
* Agrupamiento de radios censales seglin cercania y comportamientos de movilidad por corredores.
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CAPITULO I: ESTADO DEL ARTE, MARCO TEORICO Y OBJETIVOS DEL
TRABAJO

Resumen

En este capitulo se presenta el estado del arte referido a la planificacion integrada de los usos
del suelo y la movilidad urbana, repasando la historia de la planificacion del transporte y el
modo en que se ha considerado la variable “tiempo de viaje” en diferentes periodos historicos,
desde finales del siglo XIX a la actualidad. Asimismo, se identifican diferentes posturas sobre
la planificacion integrada, tomando para ello casos paradigmaticos internacionales,
latinoamericanos y argentinos. Es en ese marco donde se aborda la problematica de la
movilidad, los usos del suelo y la planificacion del transporte, y se discute el valor asignado a

la variable “tiempo” en la movilidad.

A continuacion, se desarrolla el marco tedrico del trabajo a partir de entender la ciudad como
un sistema abierto y complejo en el que el transporte y la movilidad son complementarios
entre si, y a su vez parte de un mismo sistema interdependiente con los usos del suelo.
Finalmente se desarrollan los fundamentos de la investigacion y se problematiza el caso de

estudio, para el que se desprenden (y aplican) las hipotesis y los objetivos del trabajo.
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1.1 Enfoque del trabajo.

La humanidad esta atravesando un muy importante proceso de crecimiento poblacional y, en
particular, de urbanizacion. Segun las Naciones Unidas (U.N., 2015) la poblacion mundial
crece a razon de 80 millones de habitantes al afio. La poblacion urbana del planeta paso a ser
mayoria en 2008 y, apenas siete afos después, en 2015, esa proporcion alcanzé el 54,85%.
Para ese mismo afio la poblacion mundial ascendid a 7300 millones y se espera que para 2050
la poblacion sea de 9700 millones, con el 66% viviendo en ciudades. Es decir que para 2050,
la cantidad de personas viviendo en ciudades serd equivalente al 87,7% de la poblacién

mundial de 2015.

Segin Davis, M (2007), esta situacién extraordinaria en términos historicos pone las
capacidades fisicas, territoriales, de planificacion y de gestion de cada una de las ciudades en
el centro del problema. También estaran a prueba las tradiciones de planificacion urbana y los
modos en que cada ciudad ha conjugado a lo largo de los afos las modalidades de crecimiento
urbano con las necesidades de desplazamiento de sus habitantes entre sus distintas actividades

(residencia, trabajo, estudio, etc.).

En ese marco es que se considera fundamental afrontar esta problematica a partir de la
profundizacion de distintas politicas de mejoramiento orientadas a integrar la planificacion de
los usos del suelo y la movilidad urbana. En este sentido, existen experiencias relevantes de
paises europeos como Alemania, Francia u Holanda cuyos planes urbanos integrales y
normativas nacionales especificas, tienen en cuenta dicha problemaética, como se registran en

GTZ, Planificacion del Uso del Suelo y Transporte Urbano (2006).

En la mayoria de las ciudades latinoamericanas, tanto las dindmicas de urbanizacién como el
estado de la planificacion son distintos a los casos antes mencionados. Entre las diferencias
mas importantes se puede mencionar la profundizacién de los procesos no planificados de
urbanizacion. Dicho proceso alcanzé para el ano 2000 el segundo lugar en el ranking de
regiones con mayor tasa de urbanizacion, muy cerca de América del Norte, superando a
Europa y Oceania (Tabla I). Estos grandes y muy rapidos aumentos de poblacion en
contextos urbanos de baja capacidad de planificacién y gestion urbana, estdn tipicamente

asociados con un descenso en el nivel de la calidad de vida en las ciudades latinoamericanas.
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Tabla 1. Nivel de urbanizacion de grandes regiones del mundo (%). Fuente: Lattes, 2000.

Regiones 1925 1950 1975 2000 2025
Total mundial 20,5 29,7 379 47,0 58,0
Regiones mds desarrolladas 40,1 54,9 70,0 76,0 82,3
Regiones menos desarrolladas 9.3 17,8 26,8 39,9 53,5
Africa 8,0 14,7 252 379 518
América Latina 25,0 41,4 61,2 75,3 82,2
América del Norte 53,8 63,9 73,8 77,2 83,3
Asia 9.5 17,4 24,7 36,7 50,6
Europa 37:9 52,4 67.3 74,8 81,3
Oceanfa 48,5 61,6 71,8 70,2 73,3

En efecto, la ausencia de pautas y practicas eficientes de planificacion y prevision generan
patrones desiguales y discontinuos de ocupacion territorial, de ubicacion de viviendas, de
puestos de trabajo, de equipamientos de salud, educacion y de oferta de comercios y servicios.
Esta situacion induce modalidades criticas de movilidad de mercancias y personas, tanto para
ciclistas y peatones cuya operatividad se vuelve dificil y riesgosa por falta de planificacion e
inversion en infraestructuras acordes, como para los usuarios de automoviles y de transporte
masivo de pasajeros, que deben adecuarse a las deficiencias de oferta y a la mala calidad de

los servicios que, en algunas ciudades, se combinan también con altas tarifas.

Completan el panorama critico el uso asimétrico del espacio para la movilidad, debido a que
el uso creciente del automovil particular por parte de los sectores de poblacion de ingresos
altos y medios, compite y restringe la circulacion de los vehiculos de transporte colectivo,
como se registra en un informe de la CAF (2001). Esta situacion deteriora la calidad de vida
urbana en nuestras ciudades. Por un lado, demanda un mayor uso del tiempo de vida para la
movilidad cotidiana y por otro, produce un incremento de la contaminacion del aire debido a
la extension de los recorridos de viajes en las periferias, el mayor uso del automovil y la
intensificacion de la congestion en 4areas centrales. Esta relacion conflictiva también
incrementa la accidentalidad, ademéas de lo mencionado sobre la pérdida de espacio para los
peatones y el deterioro del espacio publico, devaluando cada vez mas el rol que cumple en la
ciudad como estructurador de la vida propiamente urbana. Este escenario deriva, en parte, de
la combinacidén entre el avance de los sectores econdmicos concentrados, las practicas
mercantiles de los desarrolladores inmobiliarios y los efectos del operar competitivo de los
empresarios de transporte colectivo, ya que estos ultimos tienden a sobre ofertar los recorridos

mas rentables de la ciudad mientras desabastecen a las periferias poco densas, produciendo
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una convergencia critica de dificil solucidon en los marcos actuales, segun Aon, Cola y Giglio
(2016), caracterizado ademds en general por limitaciones y debilidades de la planificacion

territorial o su orientacion explicita en apoyo de aquellos avances y practicas.

Sin embargo, en algunas ciudades argentinas se han desplegado algunas buenas practicas de
planificacion urbana. Por ejemplo, durante la vigencia de politicas neoliberales en los afios
‘90, la reduccion de la capacidad estatal de intervencion y regulacion y la descentralizacion
operativa provocaron que en Rosario se fortaleciera la capacidad de planificacién urbana
desde los organismos de gobierno local. Esta planificacion se basd en planes de re
funcionalizacion y conservacion de areas con valor historico arquitectonico y sistemas de
transporte publico colectivo y no motorizado en areas centrales, aunque se vio limitada por las
dificultades para resolver la gran fragmentacion socio espacial marcada por una importante
extension de periferias urbanas empobrecidas. Estas dificultades de la planificacion de
Rosario podrian generalizarse para muchas de las ciudades latinoamericanas que presentan
realidades muy distintas entre sus centros y sus periferias. Asimismo, dichas dificultades
impactan en la movilidad y dificultan la simple necesidad de trasladarse para poder acceder a

los establecimientos educativos, de salud o a los lugares de trabajo.

En este sentido, en funcion de lo expuesto, se reconoce que las politicas y las intervenciones
referidas a la movilidad, de transporte y de usos del suelo se interdefinen, como menciona
Garcia, R (2006). Es decir que la alternativa de abordar la solucion a las problematicas del
desarrollo urbano sélo con medidas de transporte o de suelo por separado no logrard cambiar
esta configuracion en la ocupacion del territorio. Consecuentemente, se constituirdn medidas

sesgadas y paliativas de corto plazo y de escasa o nula articulacion.

Para abordar aspectos de esta interdefinicién entre movilidad, transporte y uso de suelo, en
este trabajo se profundizara en el andlisis de la variable ‘tiempo de viaje en transporte
publico’ ya que permiten conjugar varias de las problematicas mencionadas, como son la
extension espacial de la ciudad que incrementa distancias y los tiempos de desplazamiento
afectados por el aumento del parque automotor circulante que produce mayor congestion en
areas centrales. También se vincula con otro tema no mencionado hasta aqui, como es la
conflictiva relacion entre los tiempos de recorrido de cada ramal de transporte publico
establecidos por contrato y los tiempos reales de desplazamiento: estas discrepancias (ligadas
a los subsidios al transporte publico aportados por el Estado Nacional) afectan la calidad de

los servicios y las condiciones de trabajo de los choferes.
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Para aportar a la resolucién de estas problematicas, el presente trabajo apunta a elaborar
pautas de planificacion urbana que orienten el crecimiento de nuestras ciudades articulando
las politicas de desarrollo, produccion y ocupacion del suelo con la planificacion de la
movilidad y el desarrollo de medidas de transporte publico, a través de la construccion y
ensayo de escenarios alternativos de crecimiento urbano, focalizando sobre la region del Gran

La Plata como caso de estudio.

1.2.1. Estado del arte: Planificacion integrada y tiempos de viaje.

Los problemas de las ciudades vinculados al transporte y al desarrollo urbano han planteado a
los planificadores distintas maneras de estudiar e intervenir la ciudad. Para comprender la
situacion actual se presenta una sintesis de las distintas etapas de la planificacién urbana a lo
largo de la historia moderna. Asimismo se analizard la variable ‘tiempo de viaje en transporte
publico’ a partir de estudios o intervenciones que se expresan en cada etapa identificada,

segun los criterios historicos y periodizacion propuestos en Novick (2004).

1.2.1.1. El momento de la expansion

Luego de la Gran Depresion de 1873 que dur6 hasta 1879 y que es conocida como la primera
crisis sistémica del capitalismo, en el marco de la segunda revolucion industrial® se produjo
un salto en la concentracion de capital y trabajo en las ciudades. Esta situacion indujo un
crecimiento urbano de gran magnitud a ritmos acelerados en Europa y Estados Unidos, con
una ciudad no preparada que se expandia sobre el territorio y que también necesitaba
expandirse hacia adentro, es decir, de integrarse como sociedad a partir de estar compuesta
mayoritariamente de migrantes que venian del campo o pueblos rurales. En ese marco, los
grandes problemas del periodo fueron la pobreza urbana, la falta de infraestructuras, las
epidemias, la ciudad en construccion, migraciones y emigraciones, la generalizacion de una
economia monetaria y la aparicion de nuevos problemas de control y de gestion

administrativa, como menciona Novick, A (2004).

Las contradicciones entre capital-trabajo y campo-ciudad desarrolladas por Marx y Engels
(1848, 1873, 1884) ayudaron a entender las dicotomias motoras de los cambios sociales y

urbanos. Desde el punto de vista del Estado y de distintas disciplinas, las grandes epidemias y

3. Con innovaciones técnicas como el gas, el petroleo y la electricidad, nuevos materiales y sistemas de

transporte (avion y automovil) y comunicacion (teléfono y radio)
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los movimientos sociales que expresaban estas problematicas fueron vistos como
constitutivos de “la cuestion urbana”, ya que no se encontraban en las condiciones de vida
rural caracteristicas de la época anterior, como describe Hall, P (1996). Por tal motivo a fin
del siglo XIX, se pensaba que interviniendo en los problemas de la ciudad y que modificando
el ambiente se podia modificar las condiciones de riesgo que la sociedad enfrentaba con la
trasposicion entre dos localizaciones (campo/ciudad) que, en rigor, expresaba la contradiccion
entre dos modos de produccion. Con este criterio se dan las primeras modificaciones
sanitaristas y urbanisticas en las ciudades industriales inglesas presentadas en 1885, asi como

propuestas como la ciudad lineal del madrilefio Soria, A (1895).

Paralelamente, el crecimiento de la industria cred una vision de control estatal desde la
racionalidad y para ello fue incorporando un conjunto de ciencias y técnicas que intentaron
controlar las acciones del Estado, como menciona Novick, A (2004). Acompafiando los
muchos cambios que se dan en el campo de las ideas y las relaciones entre la sociedad y sus
espacios, €s que surgen nuevos instrumentos para “intervenir (normas, reglamentos) y
controlar” (estadisticas, cartografia) en base al registro y conocimiento de lo que sucedia en la
realidad. La utilizacion de estas herramientas impulsé la aparicion en las oficinas publicas o
privadas y las universidades de los nuevos especialistas de la ciudad como los trabajadores
sociales, los ingenieros vinculados a la expansion del ferrocarril y la explotacion de minas, y
los higienistas. Como expertos con métodos cientificos, todos ellos van a ir conformando
organismos tecnocraticos de intervencion publica, cumpliendo un rol de mediadores entre la
sociedad y el Estado, que comienzan a reemplazar la filantropia y el patronazgo de las clases

pudientes en relacion a las clases trabajadoras y los vulnerados por la transicion.

Al no existir grandes extensiones urbanas consolidadas ni medios de transporte urbanos
econdmicamente accesibles para los nuevos sectores obreros, el automdévil era un bien de lujo
y el tren era un transporte interurbano. Asi, el problema del tiempo de viaje para el
funcionamiento de la ciudad estaba vinculado con la economia productiva, y especificamente

al transporte de carga.

En ese marco los primeros estudios de transporte y usos del suelo fueron la base de la
elaboracion de la teoria de la localizacion de actividades por Von Thiinen, J. H. (1820) quien
desarrolla el primer modelo que intenta explicar (desde una perspectiva economica del
territorio) las implicancias, de las nuevas relaciones econdmicas que establece el capitalismo

a partir de separar el lugar de la produccion del lugar del consumo. Se apoya sobre estudios
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econdmicos previos y desarrolla los aspectos territoriales a partir de un modelo aplicado a un

espacio isotropo.

Von Thiinen, J. H. (1820) aplica su modelo a una escala productiva estudiando el costo en
recursos y en tiempo que generan las transformaciones territoriales del capitalismo en
desarrollo, donde la produccién agricola se encuentra en las periferias y el mercado de
consumo en el centro, en la ciudad. La variable tiempo estudiada por Von Thiinen, J. H.
(1820) en el transporte esta asociada al traslado de mercancias; por ende, su estudio se enfoca

en los costos diferenciales de traslado de la produccion segun la localizacion.

Por otro lado, Weber, A (1909) estudid la importancia de la localizacion para la ubicacion de
la industria, donde las variables de reduccidén de costos radicaban en la localizacién de la
industria balanceando el costo de traslado de las mercancias y el precio de la mano de obra.
Mas tarde, la Teoria de la Ecologia Humana elaborada por Park y Burgess (1925) para
Chicago proporciond los primeros conocimientos sobre la organizacion espacial de las
estructuras sociales urbanas. Por su parte Christaller (1933) y Losch (1940,1957) con su teoria
de los lugares centrales desarrolla un modelo sobre la optimizacion de la distribucion espacial
de las actividades econdmicas, comerciales y servicios vinculados geométricamente por una
red de conectividad que crea regiones al que, desde otro angulo, Losch (1940,1957) aporta
elementos sustanciales que vinculan deductivamente el funcionamiento de oferta y demanda

en los mercados de bienes y servicios con la forma y la estructura territorial

1.2.1.2. El momento de la modernizacion desarrollista y Estado de Bienestar (Welfare

State)

Esta etapa va desde el periodo de entreguerras hasta el fin de la etapa de crecimiento (boom)
posterior a la segunda guerra mundial. Es un ciclo de confianza en el que el crecimiento puede
ser planificado, ordenado y en el que la intervencion del Estado es imprescindible para
intentar contrarrestar ciclos econdmicos adversos, generando consumo y empleo (New Deal).
Los principales problemas pasan por como se tiene que dar la expansion de la economia, el
empleo y la intervencion del Estado, se cree que la clave es pensarlos desde una logica de
gran escala, no solo referido a lo urbano sino también a lo econdémico y territorial. El

resultado de este paradigma van a ser las grandes intervenciones, planes y programas y las
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nuevas instituciones multilaterales® que van a tener como premisa que la planificacion y
criterios de racionalidad administrativa podian resolver el conjunto de las problematicas del

momento.

En ese marco, las dos teorias mas utilizadas por los Estados en paises desarrollados son la
teoria politica del desarrollo y la teoria politica keynesiana mientras que en América Latina se
discute cémo lograr una industrializaciéon no dependiente y cudles son las politicas que se
tienen que instrumentar a partir de los planes de desarrollo, como se ve en Prebisch, R.
(1949). En ambas situaciones se ve la necesidad de construir Estados nacionales de mayor
envergadura y capacidad de incidencia en la orientacidon del crecimiento, cuestion que genero
distintos debates acerca de las areas del Estado que debian impulsar la planificacion, si dentro
del poder legislativo o ejecutivo y con qué organigramas. En esta etapa, surge desde las areas
de planeamiento una preocupacion por establecer los limites de la ciudad y es la primera vez
donde se plantea la necesidad de hacer diagnosticos y propuestas para las dareas

metropolitanas.

Estas nuevas visiones van a expresarse en cambios en el discurso y términos de la
planificacion. La pobreza para los higienistas se va a transformar en falta de orden a la cual
hay que contraponer organizacion, regulacion y sensatez administrativa expresadas en el Plan
Regulador: pasar del discurso técnico con las estadisticas, a una sobrevaloracion del Plan para

ordenar lo espacial pero también lo social.

En este marco, en 1960 el Ministro de Transporte de Gran Bretafia nombr6 en el area de
transporte urbano al arquitecto, ingeniero civil y planificador Buchanan, C. (1963) para que
hiciese el primer estudio de desarrollo a largo plazo del transito motorizado en las areas
urbanas, y del efecto que el mismo podria llegar a tener sobre las ciudades de esa region. A
partir de algunos estudios de ciudades y planes, dicho estudio, conocido como Traffic in
Towns (Trafico en las Ciudades), problematiza el creciente uso del auto y las complicaciones
que genera la creciente congestion generalizada. En el anélisis considera el tiempo de viaje de
los usuarios del automovil en términos de costo producido por la congestion, a diferencia de
los estudios del periodo anterior que focalizaban en el costo de traslado de carga en relacion a
las distancias que debian cubrir para cumplir con el ciclo de reproduccion del capital. En su

estudio habla de accesibilidad refiriéndose a la “facilidad de acceso”, del cual menciona dos

*. Por ejemplo el Fondo Monetario Internacional (FMI), Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), Banco
Mundial (BM) y Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL).
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condiciones basicas: el poder trasladarse de un lado a otro de la ciudad con seguridad,
velocidad, de modo directo y en condiciones agradables; y por otro lado poder estacionar sin

dificultades en las inmediaciones.

En el caso latinoamericano, es destacable en este periodo el Plan Maestro de Curitiba (1965) a
cargo del arquitecto y urbanista Jaime Lerner, que pasé de una estructura radial del Plan
Agache de 1943, a una lineal con ejes estructurantes que orientan el crecimiento de la ciudad
sobre la base de tres pilares: el uso del suelo, el sistema vial y el transporte publico. En este
plan, la accesibilidad se interpreta en términos espaciales y a pesar de ser un ejemplo de
avanzada (por ley la distancia a una red de transporte ptblico no puede ser mayor a los 500
metros) con varias lineas de escala y jerarquia diferenciada, el tiempo de viaje no parece ser
una variable jerarquizada y la articulacion entre una muy buena cobertura y el tiempo de viaje
no es la mas 6ptima. Por ejemplo, al dia de hoy los tiempos de espera promedio de transporte
publico en Curitiba son de 17 minutos y mayores a 20 minutos para el 33% de los usuarios.
La mayoria de los pasajeros hace un trasbordo por dia y el 23% hace mas de un trasbordo por

dia para un viaje, segiin datos de Moovit (2018)

1.2.1.3. Participacion y descentralizacion

Este es el periodo del fin del crecimiento de postguerra expresada en la denominada crisis del
petroleo, cuando comienzan a implementarse politicas estatales y privadas de desregulacion y
descentralizacion. Desde distintas Opticas, esta crisis puso en cuestion la gran teoria de la
modernizacion y del desarrollo y plante6 los limites de la actividad del planeamiento en el

capitalismo.

Algunas de las criticas provinieron desde las ciencias ambientales, cuestionando que esta
forma de planificar no contemplaba el cuidado del medio ambiente y el uso racional de los
recursos naturales. También se cuestiond el rol centralizado que usualmente asumen los
organismos publicos de planificacion y se implantaron los primeros desarrollos en modelos y
tecnologias de gestion. Otros cuestionamientos se dieron desde la antropologia que
problematizé la dimension cultural de las ciudades, como plantea Geertz, C (1973), a partir de
las distintas representaciones de la poblacion sobre los productos y servicios urbanos,
articulando la gran critica a los conjuntos habitaciones de gran escala (objeto de problemas,

generadores de revueltas sociales, de falta de integracion, etc).
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Desde estas miradas, el planeamiento y la arquitectura so6lo aportaban soluciones tecnocraticas
que no se adaptaban a la multiplicidad de formas de habitar de cada lugar, como plantea
Jacobs, J (1961). Este cuestionamiento se transformé en reivindicacién para movimientos
sociales y junto con otras cuestiones — tales como la desfinanciacion del Estado para el hébitat

social - impulsaron procesos de creciente participacion y autoconstruccion popular.

En este sentido, desde el marxismo tomaron fuerza las criticas a la ciudad capitalista,
argumentando que la planificacion aparenta ser neutral pero en realidad es la expresion de la
alianza que existe entre el Estado y el capital para resolver los ciclos de auge y crisis del
capitalismo. También desde la CEPAL a partir de la Teoria de la Dependencia se diferencian,
segun Cardoso, F.H., Faletto, E. (1977), desarrollos estructurales desiguales y dependientes
econdmicamente entre paises centrales y periféricos. En este marco el técnico cambia su
ubicacion en la sociedad: deja la neutralidad sin volver al higienismo academicista, y se
transforma en un mediador y revolucionario que critica las bases propias del sistema que

generan las problemadticas urbanas.

En Europa, el cuestionamiento académico al modelo de planificacion de la modernidad
también significd en los afios 60 y 70 el desarrollo de la “escuela francesa” de sociologia
urbana, integrada entre otros por Lefebvre, H., Castells, M. y Topalov, Ch, y en planificacion
el auge del proyecto urbano a partir de la recuperacion de los centros histéricos, una
mediacion entre el plan de urbanismo y el proyecto de arquitectura. Esto se fundamenta en
que su impacto va a ir mas alla que su propia entidad ayudando a reactivar sectores de ciudad.
El argumento de los impulsores radica en la imposibilidad real de los planes para operar en el

conjunto, a diferencia de los proyectos urbanos que son mas acotados en recursos y extension.

1.2.1.4. Redes, Planes Estratégicos y competitividad

Finalmente, en una ultima etapa, la descentralizacion presupuestaria e institucional y las
politicas desregulatorias pegan un nuevo salto. Es el momento de los planes estratégicos con
el caso emblematico del plan de Barcelona para los Juegos olimpicos de 1992. La logica del
plan estratégico que viene del mundo empresarial instala la idea de competencia entre
ciudades para el desarrollo en un mundo globalizado con mayor peso del capital en las
administraciones estatales. La vivienda toma relevancia y se instalan los grandes proyectos
urbanos en areas centrales mientras que las problemadticas de la periferia quedan en un

segundo plano.
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En Argentina es un periodo de alto crecimiento de barrios privados en areas periféricas de las
grandes ciudades, sobre todo de la ciudad de Buenos Aires. El caso emblematico es el barrio
Nordelta® por ser uno de los mas grandes del pais y por las multiples denuncias de
ambientalistas, académicos y vecinos por las constantes inundaciones que se producen a raiz
de la modificacion del territorio que se aplicaron en este tipo de emprendimientos
inmobiliarios. Segun la Federacion Argentina de Clubes de Campo® en 2011 existian 700
barrios privados en el pais con 300.000 habitantes y para 2014 la cantidad de urbanizaciones
ascendia a 1.000, de las cuales 800 se situaban en la Provincia de Buenos Aires. Como
contracara de esta situacion, se han multiplicado exponencialmente las villas miserias,
asentamientos y barrios precarios en las periferias; en 2016 la cantidad de familias viviendo

en estas condiciones ascendia a 788.425, segiin datos de TECHO (2016).

Este desarrollo abrupto de las periferias con predominancia residencial ha aumentado las
distancias de viaje, ha incrementado los indices de congestion y dificultado la racionalizacion
del transporte publico ineficiente. Es decir, estas caracteristicas contradictorias de la
ocupacion de la periferia han vuelto mas critica aun la problematica de la movilidad y del
transporte de personas y en particular a los tiempos de viaje, una variable muy importante
para el desarrollo de la vida cotidiana tanto de sectores de ingresos medios y altos como para
los mas empobrecidos. Las respuestas desde la planificacion se han limitado a la construccion
de infraestructura de tipo autopistas y, en algunas pocas ciudades, la implementacion de

carriles exclusivos de transporte publico.

1.2.2. Debate sobre la planificacion integrada de uso de suelo y transporte.

La planificacion integrada de transporte y usos del suelo es un tema muy discutido en ambitos
académicos y de gestion a nivel internacional desde hace varias décadas, pero asi como en
relacion al concepto de movilidad, existen distintos interpretaciones o aplicaciones segun el

contexto social, historico, econdmico, politico de la ciudad y del pais.

5. Situado en el municipio de Tigre al norte de la Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) que funciona
desde el afio 2000 cuando se vendi6 la primer vivienda.

6. Red de Countries, Barrios privados, Clubes de Chacras, Clubes de Campo. Centro de acopio de informacion y
experiencia, jurisprudencia. Asesoramiento juridico, gremial, tributario. Promocion y defensa de los intereses de
los Conjuntos inmobiliarios en todo el pais.
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Segin Gakemheimer’ (2006) en la actualidad existe un mayor acuerdo en la necesidad de la
planificacion para facilitar la movilidad con mayores divergencias en torno al uso del suelo,
sobre todo a partir del debate abierto en 1997 en la revista Journal of the American Planning
Association entre Reid Edwing® por un lado y Peter Gordon’ junto a Harry Richardson'® por

otro.

Ewing (1997), Cervero ''(2001), Rueda '*(1997) y otros plantean limitar forzosamente la
expansion del desarrollo urbano y planificar el disefio y el alcance de los usos del suelo, con
el fin de acortar los trayectos y promover modelos de transporte responsables desde un punto
de vista social, el uso racional del espacio urbano, con medidas como la peatonalizacion,
reduccién de trafico rodado, ciclismo, servicios de transporte publico, estacionamiento

regulado, etc.

Por otro lado, existen posturas aludiendo a que la expansion urbana no hace aumentar
significativamente los costos de transporte o de las infraestructuras, ni tampoco provoca un
aumento sustancial de los niveles de contaminacion o de consumo de combustible. Asimismo,
argumentan que la expansion urbana se rige por ventajas de indole econémica y de estilo de
vida, y que no estd limitada a medios practicos. Dicha argumentacion se basa en una vision
especifica de la economia urbana y una generalizacion de patrones urbanos mas que en la
composicion de los usos de suelo de la ciudad. Plantean que se puede reducir el impacto
ambiental generado por el mayor consumo energético y emisiones de gases contaminantes
producidos por un aumento en las distancias de viaje y en el uso del automovil, mediante
mejoras tecnologicas y por restricciones del uso de vehiculos mediante un control de costos
de combustibles. Esta posicion es defendida por autores como Gordon y Richardson (1989),

asi como también Liffmann, Huntsinger, y Forero (2000) y Sanderson (2013).

Es importante mencionar que este debate se ha propiciado sobre todo en Estados Unidos,
donde las tasas de motorizacion son muy altas, no se percibe falta de terrenos para cultivo ya

que la industria tiene mucho peso en la economia y donde la planificacioén del transporte no

7. Ralph Gakemheimer, Departamento de Estudios Urbanos y Planificacién, Massachusetts Institute of

Technology.

¥ Reid Ewing, Department of City and Metropolitan Planning University of Utah, Estados Unidos de América.
Departamento de la ciudad y metropolitano de panificacién. Universidad de Utah, EE.UU.

° Peter Gordon, University of Southern California, Los Angeles, Estados Unidos de América.

' Harry Richardson, University of Southern California, Los Angeles, Estados Unidos de América.

"1 Robert Cervero, Institute of Urban and Regional Development, University of California, Berkeley, Estados
Unidos de América.

"2, Salvador Rueda, Director de la Agencia de Ecologia Urbana, Universidad de Cataluya, Estado Espafiol.
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sigue criterios politicos, y por lo tanto (se argumenta) durard en el tiempo, como plantea

Gakenheimer, R, (2006).

A pesar de que el debate continta abierto, la postura que impulsa la necesidad de planificar el
crecimiento de las ciudades de manera controlada, en funciéon de criterios de movilidad
racional y sostenible (argumentadas desde las problematicas generadas vinculadas al
calentamiento global, la contaminacion ambiental y la congestion) fue ganando peso en la
academia y ocasionalmente en algunos planes producidos por oficinas técnicas de gestion
urbana de paises europeos como Alemania o Francia. Esta tendencia plantea la necesidad de
planificar el uso de suelo con el fin de reducir los tiempos de transporte, acortar trayectos y
promover el uso del transporte publico mientras éste se planifica y se crean las

infraestructuras necesarias.

Pero el desacople con la implementacion de estas ideas se debe al peso que tienen en el
territorio (y en su planificacion y/u ocupacion) los sectores inmobiliarios y empresas
vinculadas al transporte (por ejemplo la industria automotriz y de explotacién de servicios).
Por otro lado, el rol del Estado suele aparecer como garante de estas ldgicas que tienden a
querer maximizar la rentabilidad empresarial por sobre los derechos urbanos de la poblacion,
permitiendo a los agentes del mercado que determinen los puntos de demanda de transporte y
organizan las politicas de servicios de transporte con el objetivo de facilitarlo, mientras
continua la dependencia sobre todo de la tecnologia del automévil. Ademas, en paises de
fuerte dependencia econdmica externa, como son los latinoamericanos, los criterios de
financiacion de los organismos internacionales de crédito para proyectos de incidencia directa

territorial tienden a reforzar el rol que los Estados estan cumpliendo en esa direccion.

En este sentido, desde Traffic in Towns elaborado por Buchanan, C (1963) en adelante,
existen estudios que demuestran que la ampliacion de la infraestructura vial como principal
politica de movilidad y transporte es una medida que mejora algunos indices de congestion y
tiempo de viaje de manera circunstancial, pero profundiza el problema en un largo plazo. Si el
aumento de las vias desacoplado de una planificacion consciente de la ocupacion del suelo
que limite al mercado inmobiliario, se produce un rapido crecimiento urbano de tipo disperso,
monofuncional, de muy baja densidad y con servicios publicos deficientes, entre ellos el de
transporte,, lo que incrementa las distancias y los tiempos de viaje, alienta un mayor uso del

automovil particular y ocasiona un nuevo ciclo de saturacion de las vias de comunicacion. Es
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decir, un desarrollo de baja densidad y areas de grandes vias aumentan la duracion del viaje y

llevan a una mayor participacion de viajes en automovil, como sugiere Petersen, R (2006).

Ademas, segun Petersen, R (2006) al ser el espacio urbano un espacio limitado, desde el
punto de vista fisico y normativo, el aumento del espacio viario compite con espacios
publicos dedicados a las actividades que dotan a la ciudad su valor de uso singular, tales como
espacios colectivos de recreacion, relajacion, distraccion e interaccion, espacios verdes que
ademas aportan a proveer condiciones de vida saludable al limpiar el aire contaminante,
absorber ruidos, ayudar a regular la humedad y temperatura. En ese marco, la planificacion
integrada de los usos del suelo y transporte con criterios de movilidad sustentable estan
orientadas a mantener un equilibrio entre el crecimiento historico de las urbes y ambientes

urbanos vivibles en armonia con la naturaleza.

Es por ello que resulta preocupante el aumento en el uso del automoévil y la ampliacion
constante de infraestructura vial para transporte ya que es cada vez mayor la porcion utilizada
de suelo urbano en general y de los espacios colectivos en particular. Las ciudades con altas
tasas de motorizacion utilizan para las vias una proporcién mayor del espacio urbano. Asi por
ejemplo en EE.UU., en algunas ciudades japonesas y europeas los porcentajes promedios
oscilan entre el 15% y el 25%. A su vez, como menciona Petersen, R (2006) se puede
observar que si bien las sociedades con altos indices de motorizacion han dedicado mayores

proporciones de espacio para el automovil, la densidad de poblacion ha descendido.

Como plantea Miralles- Guasch, C (2010), el problema de la forma de la ciudad y la densidad
para lograr una ciudad mas sostenible desde el punto de vista econdmico, ambiental pero
también desde la busqueda de la democratizacion de los sistemas de transporte y la vision de
la movilidad como un derecho y no un privilegio, fue estudiado por primera vez por Newman
y Kenworthy (1989). Estos autores ademas estudiaron que tanto la centralidad, la densidad, la
presencia de infraestructura viaria y la facilidad para estacionar, eran los factores
determinantes para el uso del automovil. Precisamente siete afios después R. Cervero (2002)
demuestra que la distancia de viaje entre la vivienda y el trabajo es importante a nivel
consumo, y que, por lo tanto, las 4reas monofuncionales hacian aumentar el nimero de
desplazamientos largos. También Cervero (2002) plantea a partir de un estudio en varias
ciudades de Estados Unidos que la distancia a infraestructuras de transporte también tiene un
efecto modificador de la movilidad. Segliin su relevamiento las personas que vivian a mas de

900 metros de una estacion de tren, usaban ese medio de transporte un 50% menos que los
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que tenian su vivienda a 150 metros. Segun Haedicar y Curtis (1998) una situacion similar se
da en personas que utilizan mas el automovil si residen cerca de una autopista o via

jerarquizada.

Por todo lo mencionado, la planificacion de los usos del suelo es muy importante para alentar
la utilizacion de determinados modos de transporte por sobre otros, pero tanto Miralles-
Guasch (2010) como Petersen (2006) plantean que la planificacion de usos de suelo, densidad
y forma no son suficientes para comprender los desplazamientos. Segun Kitamura (1997) y
Stead (2001) citados por Petersen (2006) la estructura social econdmica también tiene un peso
importante. En base a sus estudios afirman que representa un 50% de la variacion de la
movilidad. Teniendo en cuenta esto hay varios autores como Hanson (1982), Naess (1993) y
Cervero (1996) que coinciden en que mientras mayores son los ingresos de una familia mas se
usa el automovil. Pero por otro lado Petersen (2006) en su informe menciona la existencia de
ejemplos en Singapur, Hong Kong y ejemplos europeos como Zurich en Suiza donde el
transporte publico puede ganar alta aceptacion en ciudades con altos ingresos. Es claro que la
“densidad de poblacion” desarrollado por Newman y Kenworthy (1989) y UITP (Asociacion
Internacional de Transporte Publico) no es el tinico elemento a tener en cuenta para orientar el
transporte urbano al transporte publico, sino que otros aspectos de la forma urbana son
importantes, como la mixtura de usos, anchos de calles y de veredas, espacios colectivos
agradables y otras cuestiones propias del disefio y la planificacion urbana, tales como las sub-
centralidades. Las estructuras urbanas de este tipo limitan el espacio para el automovil y dan

mas lugar al uso del transporte publico, la bicicleta y la caminata (Petersen, 2006).

En funcion de lo expuesto es que resulta fundamental analizar distintos casos de aplicacion de
la planificacion integrada de uso de suelo y transporte tanto en el contexto europeo como
latinoamericano y argentino enfatizando en el caso de estudio, la Micro Region del Gran La

Plata.

1.2.2.1. Planificacion integrada en el ambito Europeo.

Europa es sin dudas, la region con mas desarrollo en términos de planificacion de la
movilidad con una perspectiva integrada de usos de suelo y transporte. Desde lo normativo,
existen ejemplos mas desarrollados los cuales se situan en Alemania, Francia y Holanda

donde existen normativas nacionales que promueven la planificacion integrada.
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En Holanda, segun Petersen, R. (2006), se reglamentd que las ciudades con mas de 100.000
habitantes deben realizar planes de uso de suelo que partan de criterios de movilidad,

distribuyendo el drea urbana en tres categorias ABC:

A) Localizaciones en las que se pueda acceder a transportes publicos locales, regionales y
nacionales, donde el uso del automovil para ir al trabajo debera estar entre el 10% y 20% de la

poblacion. Estas areas son restringidas para oficinas con muchos empleados o visitantes

B) Localizaciones que pueden acceder tanto por medio del transporte publico local, regional
como también a automoviles. En estas areas la proporcion de ir al trabajo en automdévil no
debe superar el 35% de los viajes, y se planifica para instituciones u oficinas donde el

personal dependa del auto particular para desarrollar su tarea y

C) Areas de facil acceso de automévil pero con menos transporte publico, hogares donde las

actividades principales son las industriales.

Por su parte, Francia posee desde 1982 una normativa que fomenta el desarrollo del transporte
publico por sobre el privado, también para ciudades mayores a los 100.000 habitantes. Los
primeros planes fueron en Nantes y Grenoble con el principal objetivo de acompafiar el
desarrollo del tranvia en un momento en que la dinamica de la ciudad se desarrollaba en
funcion del automovil. Pero los ultimos PDU (Planes de Desplazamiento Urbano) como el
desarrollado en Estrasburgo, Nantes o Montpellier, han avanzado en incorporar la
planificacion del crecimiento de la ciudad en cortas distancias, con politicas de gestion del
estacionamiento, como asi también de incentivo de la caminata y el uso de bicicleta, con
criterios de mejoramiento de la salud mediante el ejercicio corporal y de reduccion del

consumo energético, como se ve en Merle, N. (2013).

En Alemania el area administrativa de Transportes Publicos Regionales (RMV) viene
impulsando en los Ultimos 20 afios cambios de normativa en distintas ciudades alemanas a
favor de la densificacion de areas proximas a los polos principales de transporte publico. En
Frankfurt por ejemplo, la RMV adoptdé desde 1996 un esquema para el desarrollo de las
estaciones de ferrocarril como centros de intercambio con la densificacion de sus

inmediaciones.

Mas alla de estas buenas normativas y planes de movilidad, un estudio reciente de la

Comision Europea de Transporte y Movilidad (Transport White Paper, 2013) plantea los
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objetivos de movilidad sostenible para el area de la Union Europea, en el que reconoce que las
ciudades con mas de 100 mil habitantes estan lejos de tener un sistema de transporte
competitivo en relacion al uso del automévil, eficientes en recursos, definidos por niveles de
congestion, accidentes, ruidos y emisiones de CO2. Para alcanzar este objetivo, el documento
plantea que las ciudades deberan implementar un nimero de medidas de usos de suelo,
comportamiento de transporte e infraestructura de transporte aceptando que cada ciudad es
unica, que no existe un unico paquete de medidas dptimo que pueda lograrlo y que la solucion
objetiva es la implementacion de enfoques integrados de movilidad urbana. A modo de
balance, el informe plantea que las ciudades europeas estan avanzando en la integracion de la
movilidad urbana, que el desarrollo ha sido positivo en los ultimos 10 afios pero que pocas o
casi ninguna de las ciudades implementé un plan de integracion de movilidad urbana
“perfecto”. Algunas ciudades especificas muestran una planificacion del transporte urbano en
un nivel avanzado, aunque planificadores de transporte y también varios investigadores,

plantean la falta de coordinacién como un desafio singular.

1.2.2.2. Situacion de la planificacion integrada en América Latina y Argentina.

En los paises periféricos las perspectivas marcadas por altos indices de pobreza, crecimiento
historico de la poblacion urbana, crecimiento de las manchas urbanas en baja densidad e
infraestructura urbana deficiente, son distintas a la de los paises centrales. Segin Figueroa, O
(2005) esta situacion se da mas fuertemente desde los afios *80 y sobre todo en los *90 con las
politicas econdmicas basadas en una mayor concentracion de riquezas de los sectores de
mayores ingresos, de privatizaciones de los principales resortes de las economias, de
flexibilizacion laboral y recortes presupuestarios de los Estados, todo lo cual ha llevado en

América Latina a una crisis (entre otros ) de los sistemas de transporte publico.

Pero a partir del crecimiento econdomico a nivel global de principios de este siglo, el
incremento de las demandas sociales y la crisis del neoliberalismo en la region desde el afio
2000, llevo a los organismos internacionales de crédito a fomentar el endeudamiento para
obras de infraestructura relacionadas al BRT'. A nivel del sector transporte se expresé en la
implementacion de reestructuraciones de los sistemas de transporte con el llamado “boom™ de
los BRT en América Latina, como plantean Zamora, U., Campos, H., y Calderon, J. (2013).

Estas reestructuraciones fueron importantes con respecto a las politicas anteriores donde el

13. En ingles “Bus Rapid Transit”, o Autobus de Transito Rapido.
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presupuesto vinculado a areas de transporte y movilidad se utilizo casi exclusivamente para
la construccion de infraestructura para el automovil particular. Pero por otro lado, estas
politicas estuvieron desligadas de una planificacion del crecimiento de la ciudad en general y
sus politicas de usos de suelo, las cuales, en la mayoria de los paises de América Latina

continuaron las ldgicas neoliberales.

Este auge de los BRT en la region se inicia desde finales de los *90 principios de *00 a partir
de una recuperacion del Plan Maestro de Curitiba Brasil de finales de los *60, aunque con una
gran debilidad en la planificacion conjunta con la de los usos del suelo. En 1995 se construye
el primer ramal de BRT en Quito y luego existe una seguidilla de implementaciones del
sistema en otros paises de la region. Por ejemplo, en 2003 se impulsa el “Transmilenio” de
Bogota y el “Interligado” de Sao Paulo, en 2005 en México DF, en 2006 en las ciudades de
Pereira y Guayaquil, luego se implementa el sistema en Guatemala en 2007, en Lima en 2009
y en 2011 si introduce el Metrobus en la ciudad de Buenos Aires. Estos son algunas de las 54
ciudades que poseen el sistema en América Latina, que a su vez concentran el 60% de los

pasajeros que a nivel global se trasladan en los sistemas BRT (Global BRT Data, 2018).

Desde el punto de vista de la intervencion urbana Estatal en areas de transporte, lo que sigue
primando en América Latina es la construccion de infraestructuras, vias jerarquizadas para el
transporte automotor en general y los BRT a nivel transporte publico. Pero desde el punto de
vista académico las visiones sobre la problematica estdn mas divididas. Por un lado, las areas
vinculadas a la ingenieria se enfocan en el estudio del funcionamiento de esas infraestructuras
en funcion de la movilidad de las ciudades desde una mirada afianzada en los datos
cuantitativos de la oferta, de la demanda y niveles socioecondémicos caracteristicos de la
realidad latinoamericana. Por otro lado, Scholl et al. (2016) analizan la accesibilidad
(posibilidad de acceso, tiempo de viaje, distancia y costos) y asequibilidad (costo en funcion
de los ingresos del hogar) a partir de comparar los efectos de los sistemas BRT de Lima y Cali
sobre los sectores mas pobres de esas ciudades. Los autores llegaron a la conclusion de que la
cercania a la red y el tiempo de viaje pero sobre todo la tarifa son determinantes en la
aceptacion y la usabilidad del sistema. En el caso de Lima donde no existe boleto combinado
y la red se encuentra a mayor distancia de los barrios mas pobres, el uso del BRT se da
mayoritariamente entre los sectores medios y medios bajos, a diferencia de Cali donde la
utilizacion de los mas empobrecidos es mayor, existe boleto combinado y la cercania a la red

es mejor. De todas formas, segliin los autores, la utilizacion del sistema por parte de los
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sectores mas pobres es solo para viajes muy necesarios y de mucha distancia (trabajo o

educacion).

También desde la academia es interesante el estudio de accesibilidad territorial de Escobar
Garcia, D., Cadena, C. y Salas, A. (2015) para el caso de Manizales, Colombia, que analizan
el tiempo de viaje desde distintas areas de la ciudad a los distintos Nodos de Actividad
Primaria (NAP) que brindan las principales necesidades de la comunidad: salud, educacion,

recreacion, seguridad y que fueron definidos por el Plan de Ordenamiento Territorial local.

Grdfico 1. Distribucion de porcentajes de area urbana, cantidad de poblacion y de
viviendas cubiertas segun tiempos de viaje a los distintos NAP de salud, educacion,
recreacion y seguridad. Fuente: Escobar Garcia, D., Cadena, C.y Salas, A. (2015).
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En el Grdfico 1 se puede observar la distribucion de tiempo de viaje a los distintos tipos de
NAP en Manizales, donde los nodos de educacion muestran una mayor accesibilidad en
tiempos de viaje, luego los correspondientes a salud, seguridad y por ultimo recreacion. Este
andlisis permite dimensionar, a partir de la variable tiempo de viaje, los niveles de
descentralizacion de actividades de servicio de una ciudad que permitan planificar el
crecimiento de la ciudad, identificando la necesidad de nuevos NAP, limitando la expansién
urbana de baja densidad y utilizando herramientas de planificacion que permitan densificar en

las zonas de mayor acceso a los NAP.

Martin Hansz Riva (2016) retoma la metodologia de Graham Currie,(2010) quien estudia

areas urbanas con desventajas en transporte de diferentes ciudades de Australia, y asocia ese
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concepto con caracteristicas sociales de diversos grupos de la poblacion, tales como la edad,
acceso a transporte privado, ingresos, capacidades fisicas, desempleo, nivel de estudios y
distancia de residencias al centro de la ciudad. Esta metodologia es replicada primeramente en
Latinoamérica por Jaramillo, J., Lizarraga, C. y Grindlay, A. (2012) para Santiago de Chile,
pero incorpora, como otra caracteristica a tener en cuenta, la capacidad de pago de las
personas. A partir de ello, Hansz Riva, M. (2016) construye una serie de indicadores tomando

a Montevideo como caso de estudio

Por otro lado, los estudios vinculados a las ciencias sociales, que poseen en América Latina
una fuerte tradicién vinculada a comprender y problematizar la pobreza, la exclusion y la
desigualdad, han desarrollado en los ultimos afios algunas investigaciones que integran esta
tradicion con la movilidad a partir del estudio de casos con grupos sociales reducidos y sobre

todo desde la metodologia cualitativa.

Un ejemplo es la investigacion realizada por Gutiérrez, A. (2009) sobre la movilidad por
salud, en particular a los viajes que realizan un grupo de 34 embarazadas adolescentes de
bajos recursos residentes en los partidos de Pilar y General Rodriguez ubicados en la
Provincia de Buenos Aires. Otro es el realizado por Avellaneda, P. y Lazo, A. (2011) que
investigan la relacion entre transporte publico y exclusion social a través de entrevistas en los
barrios populares Juan Pablo II en el municipio de San Juan de Lurigancho en Lima y en el
sector El Castillo en la comuna de La Pintana en Santiago de Chile. Estos aportes novedosos
son importantes para la comprension mas precisa de los problemas en la vida cotidiana que

genera las complicaciones de movilidad para los sectores mas excluidos.

Desde lo académico es interesante la reciente publicacion del libro “Manual sobre
metodologias de estudio aplicables a la planificacion y gestion del transporte y la movilidad”
compilado por Gutiérrez, A. (2017) donde se pone en relacion a nueve metodologias para la
construccion de informacion de transporte y movilidad, tanto cuantitativas como cualitativas.
Esta publicacion es de gran relevancia ya que tanto en el pais, como en la region, la
informacion que permita hacer diagndsticos para poder planificar es muy escasa a pesar que

desde la academia se han llevado adelante metodologias originales y diversas.
En Argentina la intervencion estatal en las 4reas de transporte publico tiene mayor tradicion

de planificacion en la ciudad de Rosario. Desde el afio 2011, esta ciudad impulsa el Plan

Integral de Movilidad que asume un cambio de paradigma. Entre los cambios mas
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importantes se podrian citar el cambio del Ente de Transporte de Rosario (ETR) por Ente de
Movilidad de Rosario (EMR) con mayores injerencias que solo el transporte publico y una
mayor articulacion con las areas de planeamiento urbano del municipio. Si bien no se ha
logrado aun una planificacion altamente integrada, se lograron avances con respecto al resto
de las ciudades del pais. De esta manera actualmente la ciudad cuenta con carriles exclusivos,
tarifa por tiempo y no por viaje, boleto combinado, tecnologia aplicada al transporte publico y
la construcciéon de indicadores a partir de la informacién que provee la base de datos de la

Tarjeta Sin Contacto (TSC).

Por otro lado, a nivel nacional una de las politicas estatales que mas modificaron al transporte
publico fue la implementacion de la tarjeta SUBE' que funciona en varias provincias del pais
y que plantea la posibilidad de ser utilizada como una herramienta que facilite el trasbordo y
la integracion con distintas ciudades, ademas de ser una fuente de informacion que, en caso de
ser procesada, podria ser muy ttil para construir indicadores que permitan ser herramientas

para la planificacion del transporte publico urbano en todo el pais.

En Buenos Aires, la extension del sistema BRT en los Gltimos afios, quedd acotada (como el
Metro Bus de Buenos Aires) a la implementacion de carriles exclusivos en los corredores
urbanos mas congestionados de las ciudades (ver [lustracion I). Los resultados desde el punto
de vista de lo urbano fueron sobre todo la mejora de los tiempos de viaje del transporte

publico colectivo y un impacto urbano positivo desde el punto de vista de la movilidad.

14. Sistema Unico de Boleto Electrénico, comenzé a funcionar en 2011 en el AMBA y se extendi6 a toda la
Provincia de Buenos Aires, Catamarca, Chaco, Chubut, Corrientes, Entre Rios, Formosa, Jujuy, La Pampa,

Misiones, Neuquén, Rio Negro, San Juan, San Luis, Santa Cruz, Santa Fe y Tierra del Fuego.
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Hlustracion 1. Mapa red de Metrobus Ciudad Autonoma de Buenos Aires. Fuente: Pagina
oficial del gobierno de la ciudad. www.buenosaires.gob.ar/movilidad/metrobus/servicios-del-metrobus.

Tabla 2. Longitud, pasajeros beneficiados y reduccion de tiempo de viaje de la red de

Metrobus CABA. Fuente: Elaboracién propia en base a informacién disponible en la web oficial del
gobierno de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires www.buenosaires.gob.ar/movilida.

Metrobus Longitud (Km) b:r?esgjc i:?iis Re(}[l{s%ir; de
Juan B Justo 12 150000 40
9 de Julio 3 255000 50
Sur 23 250000 20
AU 25 de mayo 7,5 120000 50
Norte 2 2,8 250000 35
Norte 5 200000 32
San Martin 5,8 70000 20
Bajo 2,9 300000 45

Como lo muestra la Tabla 2, la reduccion en tiempos de viaje, segin corredor fue entre el
20% y el 50%. Al no existir una politica de usos de suelo que proponga densificar en torno a
dichos corredores a partir de instrumentos de recuperacion de plusvalia de los propietarios de
mayores recursos que se vieron beneficiados de la intervencion, se perdié una oportunidad
para propiciar soluciones movilidad de un mayor alcancen temporal. Por un lado de iniciar un
proceso de planificacion integrada de usos de suelo y transporte, o la de crear un fondo
especial para el financiamiento de dicha planificacion. Por el contrario se aprovech6 el costo

relativamente bajo de estas infraestructuras, financiado por organismos internacionales de
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crédito, y se permitié que el mercado inmobiliario a través de la valorizacion del suelo,

captase toda la rentabilidad de la intervencion.

Justamente, la buena aceptacion de estas infraestructuras desde los usuarios y los distintos
gobiernos municipales que ayudaron a que se replicara de forma creciente en muchas
ciudades de la region, radica en que significan un cambio importante inmediatamente desde
su implementacion. Sin embargo, segun algunos autores como Ventura I Teixidor, Nunes da
Silva, Castro Garcia (2016) sistemas como el Metrobus no son buenos para demandas
superiores a los 15.000 viajeros/hora/sentido ya que los sistemas de control de pago y acceso
limitan la capacidad de gestionar agilmente los flujos de entrada y salida. La infraestructura
actiia como barrera entre zonas de la estructura urbana y dificulta el acceso de los usuarios y
la adaptabilidad a personas de movilidad reducida. Es decir que su potencialidad decae en la

medida que la ciudad crezca o se incremente la cantidad de viajes.

En base a los limites expuestos de la adaptacion del BRT en América Latina en los ultimos
aflos, se puede decir que si no hay una planificacion del sistema de transporteen conjunto con
el desarrollo urbano que permita mantener (o aumentar evolutivamente) la demanda de viajes
a determinadas zonas atractoras de viaje, es una solucioén cortoplacista que puede ser muy
critica en el mediano y largo plazo si se tienen en cuenta los altos indices de crecimiento de la
urbanizacion del territorio de manera dispersa, monocéntrica, y también de poblacion urbana

que viene registrando América Latina.

1.2.2.3. El caso de estudio: la Micro Region del Gran La Plata

En este marco, el caso de estudio propuesto, la micro region del Gran La Plata, compuesta por
los municipios de La Plata, Berisso y Ensenada, refleja algunas de las tendencias generales de
las ciudades latinoamericanas a pesar de tener la particularidad de que su ciudad cabecera se

planifico antes de su fundacion.

A lo largo del siglo XX la ciudad ha evolucionado sin una planificacion integral, transitando
los cambios politico-econdmicos mas agudos del periodo, sin précticas sostenidas de
planificacion. Su desarrollo econdmico y territorial se vio condicionado desde sus inicios por
la actividad productiva de la region a partir de corredores de crecimiento. En primer lugar los

que la conectan con la ciudad de Buenos Aires, y en segundo lugar por los que se vinculan

54



con areas de perfiles mas productivos en las primeras décadas de la fundacion desde la ciudad

en 1882.

Desde ese afio hasta mediados del siglo XX, el avance en la ocupacion territorial fue dando
cuenta de estas tracciones de la capital del pais, desarrollandose patrones diferenciados de
ocupacion sobre los ejes noroeste y sudoeste. Sin embargo en 1948, con la promulgacién de la
ley de propiedad horizontal, se intensifico el uso del suelo residencial en el casco fundacional,
con incidencia en ciertos sectores de las periferias. En ese momento el Estado tomo control de
las concesiones de tranvia mientras que entrd en escena el transporte colectivo automotor
como emprendimiento privado, para satisfacer una demanda local de viajes que acompaind al
crecimiento urbano a lo largo de la segunda mitad del siglo XX y comenzd a desplazar al
sistema de tranvias compitiendo por recorridos, hasta eliminarlo completamente en 1966,

como desarrollan Adn, L., Giglio, M.L. y Cola, C. (2016).

De esta manera se inicia la gestion privada del transporte publico en la ciudad a la vez que,
hacia fines de los afios '80, comienza a intensificarse la ocupacion del territorio y el uso del
automovil. A partir de entonces, empieza a ser mas notoria la problematica urbana producida
por la desarticulacién entre las politicas de uso del suelo, el proceso de ocupacion del

territorio y la planificacion y gestion de la movilidad de las personas y las cosas

El resultado critico de estas operaciones particionadas y desarticuladas comenzd
tempranamente a afectar a los valores funcionales y estéticos fundacionales. A principios de
la década del '60, el municipio dio cuenta de la pérdida de rumbo de la ciudad planificada,
convocando al grupo URBIS para definir un Plan Regulador para la micro regién que ya en
ese momento incluia a Berisso y Ensenada. El plan se desarrolld con todas las componentes
de integralidad de ocupacion territorial y movilidad para la ciudad y para la regioén, aunque
finalmente no se llevo adelante. Su tnico legado fue la creacion de la oficina de planeamiento
urbano del municipio de La Plata. Desde entonces, el unico instrumento de planificacion con
que han contado los partidos de La Plata, Berisso y Ensenada es la normativa de usos de suelo
y, en el caso de La Plata, el Cédigo de Ordenamiento Urbano'® basado solo en densidades y

alturas maximas por zona.

">, COU. Normativa de usos de suelo del Partido de La Plata que contempla zonificaciones, densidades, alturas

permitidas y jerarquizacion de vias.
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Actualmente, en el caso de las areas centrales se observa una creciente pérdida de su
patrimonio histdrico arquitectonico, un marcado deterioro del espacio publico y del ambiente
urbano por la presencia del automoévil como modo de transporte principal y un despliegue de
torres en pequefios lotes urbanos que reducen significativamente la luz del sol directa y
aumentan la contaminacion del aire, provocando ademas un brusco recambio poblacional y de

précticas urbanas tradicionales de vecindad.

En la periferia el proceso se reconoce en su dispersion y fragmentacion, sin una planificacion
integral del Estado, con vacios y vacancias, cavas, arroyos, tramas de calles irregulares y
agrupamientos de viviendas de distintas calidades con bajos niveles de consolidacion, que se
desarrollan como grandes barrios dormitorio, sin equipamientos ni centralidades, sin espacio
publico y en ocasiones sin servicios urbanos, sin infraestructuras de circulacion adecuadas y

sin transporte publico.

1.2.3. La variable “tiempo” en la movilidad

Como se plante6 en los apartados anteriores, el tiempo de viaje en el transporte es un factor
importante para la movilidad a lo largo de la historia, se haya tenido en cuenta o no para
pensar politicas de planificacion urbana. En efecto el “tiempo de viaje” es una expresion
fisica, tecnologica, econdmica y social de los muy diversos modos posibles (histéricamente
determinados), para gestionar y resolver la friccion que las distancias territoriales introducen
en la conexion y el relacionamiento entre las personas y entre sus actividades. En general, las
principales propuestas en esta direccion en tiempos recientes han consistido en la
amplificacion de la infraestructura existente y la incorporacion de desarrollos tecnologicos e
innovaciones tecnoldgicas a los modos de transporte para incrementar la velocidad y asi
reducir los tiempos de desplazamiento. También como se menciond, el nivel socio econdémico
de los habitantes tiende a ser un factor determinante para acceder a las posibilidades de

reducir la duracién de los traslados.

Desde otra perspectiva, Teresa Torns (2004) afirma que deberian - desde el Estado -
desarrollarse estudios de cuantificacion de los tiempos de viaje para mejorar la calidad de vida
de las personas. La escasez de tiempo es una constante tanto en los paises centrales como
periféricos, y esta asociado al tiempo de trabajo necesario para el sustento de la economia del
hogar. Como resultado de las politicas de flexibilizacidn, a los sectores medios bajos y bajos

de la poblacion la jornada laboral de ocho horas no resulta suficiente para obtener los ingresos
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necesarios para tener una buena calidad de vida, y muchas veces para lograrlo, realizan horas
extras o encaran otros trabajos y/o impulsan la participacion de mas miembros del hogar en el
mercado de trabajo. Si bien, en términos econdmicos, el tiempo de los sectores de mayores
ingresos “vale” mas por ser mejor pago, tienden a tener mayor tiempo para el ocio y recursos
para poder desprenderse del trabajo doméstico, y optar entre distintos modos de transporte
segin su conveniencia. En los hogares de menores ingresos el tiempo para el trabajo
doméstico y actividades recreativas o descanso es mas reducido, y las opciones de modo de
transporte también. Estas situaciones intervienen, junto con muchos otras, en la complejidad

de la movilidad de la ciudad.

Segun Miralles-Guasch, C (2011) el tiempo de la movilidad estd compuesto por dos aspectos:

1. espacial y ii. temporal.

El aspecto espacial se conoce como e/ uso de la ciudad y se vincula a lo que ya se menciond
sobre la utilizacion del tiempo para acceder a las distintas actividades localizadas en el
territorio, como el trabajo, lugares de compra, instituciones educativas o de salud. Este
aspecto esta relacionado tanto a las areas de planificacion de los usos del suelo y
ordenamiento del territorio, como también a la construccion de infraestructuras viales y de la

gestion del transporte que determinan los tiempos de desplazamiento.

En cambio el aspecto temporal, si bien es complementario al espacial, tiene en cuenta la
utilizacion del tiempo de desplazamiento como parte del conjunto de las actividades
cotidianas y se lo analiza como parte del uso social del tiempo. Desde ésta Optica, el tiempo
de la movilidad tiene que valorarse desde una perspectiva global de los tiempos desde la
realidad cotidiana de la poblacién de la ciudad, en competencia o complementariedad, del

conjunto de las actividades que consumen tiempo.

Desde el aspecto espacial del tiempo de viaje y las dindmicas de desplazamiento y proximidad
(medida en tiempo entre punto de origen a punto de destino) Miralles-Guasch, C., Cebollada,
A. y Requena, R. (2010) realizan un analisis en Barcelona donde la densidad bruta de
habitantes es de 22.000 hab/km2, con un 16% de la superficie urbana ocupada por servicios
(el pequetio comercio domina la estructura comercial), equipamientos sanitarios y educativos,
distribuidos en todos los barrios. Plantean que esa estructura urbana es lo que le permite que
el 32% de los desplazamientos se realicen en menos de 10 minutos, y que el 47% de los viajes
se puedan hacer a pie, lo que a su vez, beneficia al comercio de proximidad, diversifica las

posibilidades de desplazamiento y resultan més productivos.
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Cabe destacar que la realidad socioecondmica es un factor importante en las decisiones de
movilidad. Segun el estudio de Miralles-Guasch, C., Cebollada, A. y Requena, R. (2010) los
mayores indices de proximidad en Barcelona se encontraron tanto en las zonas mas ricas
como en algunas mas pobres. Las diferencias se basaron en los modos utilizados, ya que en
los barrios ricos, a pesar de tener viajes menores a 10 minutos, alrededor del 76% de la
poblacion lo hace a pie, mientras que en los barrios mas pobres este porcentaje es superior.
Estos indices son atipicos en comparacion con el resto de las ciudades y se debe
fundamentalmente a una muy fuerte tradicion historica de planificacion integrada, sobre todo

del tipo espacial.

En Argentina, las encuestas de origen y destino impulsadas por PTUMA (2009)'¢ incorporan
un relevamiento sobre la distribucion horaria del viaje donde también registran la variable el
tiempo de viaje. Por ejemplo, la encuesta realizada en Rosario en 2008 demostr6é un promedio
de viaje de 22,7 minutos y una distancia media de 4,6 km donde se pudo evidenciar una
diferencia importante en tiempo de viaje por nivel socio econdémico ya que los sectores de
ingresos altos tienden a realizar viajes més cortos y de menor duracién que los de menores
ingresos; incluso, a la misma distancia, los habitantes de estratos bajos tardan mas tiempo en
llegar a destino. La encuesta también muestra que la poblacion que realiza viajes por trabajo

que vive en las periferias tarda 90 minutos para ir y volver a su lugar de residencia.

Por otro lado, en Salta la encuesta demostré que en esa ciudad la dispersion urbana y la
monocentralidad inciden en el tiempo de viaje mucho mas que el nivel socio econdémico, ya
que tanto el quintil mas alto como el mas bajo tienen un promedio de viaje de 25 minutos,
mientras que los viajes dentro del centro tienen un promedio de 15 minutos, dentro del partido
29 minutos y hacia las zonas conurbanas 40 minutos. Otro factor importante para el tiempo de
viaje en esta ciudad es el modo de transporte utilizado. Por ejemplo desde el conurbano de
Salta al centro el tiempo de viaje en transporte publico relevado por la encuesta es de 41

minutos, mientras que en taxi es 15 minutos y en auto particular 25 minutos.

El mismo estudio para la Region Metropolitana de Buenos Aires, segmenta los viajes por
etapas. Muestra que el 89% realiza su viaje en 1 etapa y demora 30 minutos, mientras que los

que lo realizan en mas de una etapa tardan 90 minutos promedio por viaje. Para el caso de los
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que tienen mayores distancias y utilizan transporte publico deben realizar su viaje en un
nimero mayor de etapas llegan a tardar 144 minutos. Estos datos dejan en evidencia que la
intermodalidad es un déficit de la planificacion del transporte desde la perspectiva del tiempo
de viaje en el RMBA. Sin dudas estos estudios son una buena base para mejorar las politicas
de movilidad, transporte y desarrollo urbano para cada ciudad relevada, sin embargo no han
sido el caso. Desde el aspecto temporal de la movilidad se conocen pocas experiencias de
intervencion Estatal, como la iniciativa plasmada en proyecto de ley en Italia de los afios 90
conocida como “Ley del Tiempo” destinada a regular el tiempo de los municipios de mas de
30000 habitantes, los horarios de los servicios municipales, de las escuelas, de los transportes,
de los comercios y de las empresas con el fin de reducir al maximo posible el uso de tiempo
innecesario en la vida cotidiana, como son los tiempos de espera en la administracion y el

utilizado en la movilidad.

Por el contrario, desde el aspecto espacial del tiempo en la movilidad se puede mencionar el
sistema de indicadores que impulsa desde el 2014 de manera anual el Departamento de
Estadisticas de Accesibilidad del Reino Unido. En este caso la buena o mala accesibilidad de
la poblacion se mide segin la cercania al valor promedio de tiempo que se tarda en auto,
transporte publico, bicicleta o a pie, en acceder desde determinadas areas de residencia a ocho
tipos de actividades que consideran clave: centros de empleo (chicos, medianos y grandes),
escuelas primarias, secundarias, otras instituciones educativas, salas sanitarias, hospitales,
lugares de compra de alimentos y el centro de la ciudad. Ademas de manera mds reciente han
desarrollado indicadores de conectividad utilizando también la variable tiempo de viaje a
grandes nodos de conexidn como aeropuertos, estaciones de tren y rutas nacionales o
regionales. Estos indicadores podrian ser insumos eficaces para planificar la forma de
crecimiento de la ciudad entre los usos del suelo y las actividades de manera integrada con la

planificacion de la movilidad urbana.

En otra realidad muy distinta, en Portland'’ con la intencion de favorecer el comercio de
menor escala, barrial, el municipio impulsa desde hace unos afios el concepto de “barrio 20
minutos” donde el trabajo, las escuelas, los centros comerciales, restaurantes, parques y
entretenimientos estdn a menos de 20 minutos de caminata desde las viviendas. Si bien solo el
11% de los barrios de Portland cumple con este concepto, el municipio plantea que en su

ciudad se utiliza un 20% menos el auto que en otras ciudades de EE.UU. de tamafo similar y

17. Ciudad en el noroeste del Estado de Oregon, Estados Unidos de América.
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plantea que por este motivo los habitantes se ahorran 850 millones de dolares, se reduce el
congestionamiento y el impacto ambiental. El programa tiene un plan de expansion hacia el
conjunto de la ciudad hacia el afio 2030. Iniciativas similares se estdn desarrollando

actualmente en las ciudades de Sydney y Melbourne, en Australia.

1.3. Marco teorico

El marco teodrico de este trabajo de investigacion parte de considerar al territorio como un
sistema complejo, en el que sus elementos y subsistemas se interdefinen (Garcia, 2006), y son
modelados a través de la relacion y los conflictos entre intereses sociales contrapuestos,
emergentes de la relacion cultura — naturaleza, y considerando asimismo al sistema de
transporte como una configuracion compleja de la relacion socio-territorial emergente,
condicionada por las caracteristicas del medio y la participacion de los actores politicos,
econoémicos y sociales que configuran el territorio y cada uno de los subsistemas que lo

componen.

Las contribuciones mds tempranas de Ludwing Von Bertalanffy a su monumental “Teoria
General de los Sistemas” se inicia en 1940 y fueron desarrolladas durante esa década. El
“Significado de la teoria general de los sistemas” es de 1956 y la primera edicion unificada de
todos los principales componentes de la Teoria (editorial Penguin, UK) se remonta a 1968. La
primera edicion en espafiol de la Teoria salio por Fondo de Cultura Econémica en 1976. Ver

Von Bertalanfty, L. (1976).

1.3.1 La teoria general de sistemas en la ciudad y transporte.

El primer modelo matematico de representacion de las ciudades como un sistema complejo
(Urban Dynamics) fue elaborado por Jay Forrester y publicado (MIT Press) en 1969 y
demuestra que los principales aspectos criticos del funcionamiento de las ciudades son
generados por fuerzas y condicionamientos internos y no pueden ser solucionados atacando
sus sintomas externos. En relacion a la teoria general de sistemas en la ciudad y el transporte,
Karol y Ferndndez (2008) ayudan a comprender las caracteristicas formales por la cual se

. . . . 1
considera a la ciudad como un sistema abierto'®.

18. Segun los autores la teoria general de sistemas tiene como uno de sus objetivos identificar estructuras en
distintos niveles de la realidad que permitan encontrar leyes generales que puedan aplicarse para comprender su
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Pero la ciudad, ademas de ser un sistema abierto es también un sistema complejo. Garcia, R.
(2006) afirma que en las problematicas complejas estdn involucrados el medio fisico-
bioldgico, la produccidn, la tecnologia, la organizacion social y econdémica, cuyos procesos €
interrelaciones constituyen un sistema que funciona como una totalidad organizada e
interdependiente. Es decir que es necesaria una vision interdisciplinaria para poder abordar la
problematica de este tipo de sistemas. Lejos de ser la suma de perspectivas disciplinarias
sobre cada una de las componentes del sistema, lo interdisciplinario radica en la metodologia
necesaria para el estudio de un sistema complejo. En el presente trabajo esta mirada sistémica
se canaliza a partir de las distintas dimensiones cuya vinculacion se investiga a través de las
diversas metodologias cualitativas y cuantitativas utilizadas para el analisis de cada una de sus

variables.

En ese marco, las componentes y variables de los sistemas y sub-sistemas sociales,
econodmicos-culturales y ambientales-urbanos claramente incluyen a las componentes y
variables del transporte como son las infraestructuras, el parque automotor, el sistema de
organizacion urbano espacial para la circulacion y funcionamiento de los diferentes modos de
transporte. Estos componentes y variables mencionadas se abordaran aqui desde una mirada
especifica que los considera instrumentos de la movilidad urbana, en la que se combinan
necesidades y deseos de desplazamiento, practicas y experiencias de los habitantes del sistema
urbano y de los diversos patrones de movilidad de los hogares en torno a las diversas

localizaciones territoriales de los polos atractores y generadores de viajes.

1.3.2 El transporte y la movilidad en la ciudad.

comportamiento y dinamica. El segundo objetivo es poder definir los mismos conceptos y términos para
describir los rasgos principales de sistemas reales muy diferentes entre si. La ciudad se puede considerar un
ejemplo de sistema real, ya que este tipo de sistemas son entidades materiales conformadas por partes o
componentes organizados y que interactian entre si de tal manera que las propiedades que tiene el conjunto del
sistema no puede deducirse completamente con el solo hecho de conocerse las propiedades de las partes o
componentes de ese sistema. Teniendo en cuenta esto, esta teoria analiza la dinamica de los sistemas que ademas
se despliegan a través de procesos historicos, no pueden ser comprendidos sin conocer y tener en cuenta su
particular trayectoria en el tiempo, que se vinculan directamente con poder comprender como y porqué se
relacionan y cudles son sus cadenas causales (Karol, Fernandez, 2008).

Es decir que esta teoria pone especial énfasis en la comprension de la naturaleza de las relaciones entre las partes
o componentes de un sistema. Esta aproximacién al conocimiento permite trascender el abordaje analitico
disciplinario, construyendo abordajes transdisciplinarios que busquen identificar las propiedades comunes a
sistemas presentes en todos los niveles de la realidad.

Los autores plantean que para poder analizar la dindmica de los sistemas reales es necesaria la comprension
clara de sus limites, salidas y entradas, y que pueden darse tres tipos de sistemas reales: aislados, cerrados y
abiertos. Dichos sistemas se definen seglin su nivel de interaccion con su entorno, siendo los abiertos los que
poseen mayor interaccion, de energia, informaciéon y materia en términos comparables. Indudablemente, las
ciudades son ejemplos de sistemas (urbanos) de alto orden de complejidad.
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Ahora bien, en el sistema capitalista la ciudad cumple un rol importante en la valorizacion del
capital. Segiin Gutiérrez, A. (2005) “el proceso de valorizacion en el capitalismo tiene ciertas
particularidades que definen su forma de producir espacio” y cita a Ciccolella, P (1993) para
afirmar que la produccion capitalista se caracteriza por tres necesidades estructurales a) la
expansion, en términos econdmicos (diversificacion) y territoriales (nuevos mercados, ampliar
fronteras), b) el incremento de la tasa de ganancia y c) la concentracion de los medios de
produccion y del capital. Como conclusion la autora plantea que “la valorizacion del capital y
del espacio en el capitalismo puede resumirse en la dindmica de dos movimientos opuestos-

complementarios: expansion y concentracion.”

Ferndndez Duran (1980, citado por Gutierrez, A. 2005) plantea que la estructura urbana de las
ciudades esta determinada por la division (econdmica y social) del espacio y también por la
forma de produccion del espacio urbano (promocion inmobiliaria, intervencion estatal, etc.).
Estos procesos se dan gracias a que en el capitalismo el suelo es un tipo especial de
mercancia, como expuso Marx, C. (1867) regido por un valor de uso y de cambio expresado
en el precio o renta del suelo que estd determinado por la localizacion y accesibilidad
generada por el sistema de transporte. En este marco el transporte publico como servicio
cumple el rol de mejorar la accesibilidad entre distintas areas de la ciudad o inter ciudades,

pero a su vez es parte de la valorizacion del suelo de esas areas.

Justamente el concepto de movilidad, que contiene al de accesibilidad, lo desarrolla
primeramente la Escuela de Sociologia Urbana francesa que desde una perspectiva marxista
aborda el estudio de las desigualdades sociales a nivel espacial y al transporte con un rol

importante en la segregacion socio espacial, como plantea Gutierrez, A. (2005).

La definicién de movilidad que se abordara en este trabajo es la desarrollada por Gutierrez A.
(2009) que la entiende como “una prdctica social de viaje que conjuga deseos y necesidades
de desplazamiento (que en conjunto pueden definirse como requerimientos de movilidad) y
capacidad de satisfacerlos. De su interaccion resultan las condiciones de accesibilidad de
grupos sociales, sea de si mismos o de sus bienes. Segin la autora, esa practica de viaje se
realiza en el territorio e implica una frecuencia de realizacion con un patron de

desplazamiento en un contexto social, espacial y temporalmente determinado

Este concepto difiere al de solo transporte que hacer hincapié en el modo utilizado para

realizar el viaje. En ese sentido los estudios focalizados solo en el transporte abordan la
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problematica del viaje realizado, en tanto la movilidad estudia la necesidad (y la viabilidad)
de desplazamientos de distintos grupos sociales en el territorio, se realice o no el viaje. En ese
marco Gutiérrez, A. (2009) considera tres universos de analisis para la movilidad segun la
relacion del individuo con el viaje en el contexto social en que se desarrolla: los pensados, es
decir la “movilidad concebida”, los reales o “movilidad realizada”, y por ultimo los posibles

denominados “movilidad posible”.

La “movilidad concebida” es de dificil abordaje desde la planificacion del transporte, pero es
muy util para comprenderla subjetividad y cultura de las personas que inciden en la toma de
decisiones de movilidad. Tener esto en cuenta puede ser de gran ayuda para pensar
propuestas que mejoren la movilidad. En esta escala, podria decirse que tradicionalmente
desde la planificacion del transporte se aborda el problema de la movilidad realizada, desde la
oferta de transporte. Desde las concepciones de la planificacion integrada de usos del suelo y
movilidad se intenta orientar el crecimiento urbano pensando también en la posibilidad de
desplazamiento de los grupos sociales en el territorio, es decir pensando en orientar la
demanda de transporte. Los estudios de caso o intervenciones de este tipo también utilizan el
término de accesibilidad y utilizan la distancia a los modos o el tiempo de desplazamiento de
determinadas areas urbanas, aunque muchas veces no son los determinantes en un contexto
social complejo. Segun Cervero, R. (2013), existen estudios que demuestran que la cercania a

determinado modo de transporte fomenta o dificulta su utilizacion

Para finalizar podemos decir que, en las teorias originales clésicas del transporte se abordaron
condicionantes sociales y econdmicas de la movilidad, de las personas y hogares, acorde a su
organizacion, estructura familiar y localizacion residencial, desde los primeros estudios
realizados hasta hoy. Sin embargo es justo sefialar que muchos otros estudios cuantitativos y
espaciales de transporte, las han omitido total o parcialmente, focalizando en los efectos

espaciales de congestion que los patrones de movilidad producen en las ciudades.

En ese marco, la mirada sistémica de la ciudad que propone esta tesis permite comprender la
relacion interdependiente entre los usos del suelo y la movilidad, de la cual el transporte es
instrumento, y en ese marco la necesidad de una planificacion integrada entre ambos. Ademas
esta perspectiva permite el analisis de la movilidad en diversas dimensiones complementarias,

de las cuales la variable tiempo de viaje es parte..

1.4. Fundamentacion, hipdtesis y objetivos del trabajo
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1.4.1. Fundamentacion

La relacion entre politicas de produccion/ocupacion del suelo, de movilidad y de transporte
resulta clave para la planificacion del desarrollo urbano de las ciudades medias y grandes si
consideramos dos aspectos importantes. Por un lado los patrones generales de uso del suelo y
las actividades que se desarrollan en el territorio (junto con las tasas de generacion de viaje)
definen en gran medida el volumen de pasajeros transportados. Por otro lado, la exigencia
sobre las infraestructuras de transporte el tamafo del volumen de la demanda, va a variar
segun el tipo de actividad localizada y la intensidad del uso del suelo en cuestion. Ambos
aspectos claves para la planificacion urbana desde una perspectiva que integra usos de suelo y
transporte, lo son para formular escenarios de crecimiento de mediano y largo plazo que
tiendan a resolver una de las problematicas que atraviesan nuestras ciudades historicamente y
que se agudizan en la medida que pasan los afos, que se expresa en la forma del crecimiento

por expansion en la periferia y por densificacion en las dreas centrales urbanas.

A pesar de que la planificacion integrada de uso de suelo y transporte es un concepto
desarrollado incipientemente desde Von Thunen (1820) y més acabado a la actualidad, su

implementacion efectiva en la gestion urbana es muy acotada..

Desde el afio 2003, en contexto de la Union Europea, se estd comenzando a introducir un
concepto operativo de planificacion de transporte hacia uno de planificacion mas amplio a
partir de integrar profesionales con perfiles diversos (Portal UE citado en Aon, Cola, Giglio,
2014). Estas nuevas orientaciones en areas de planificacion de transporte llevan a una
ampliacion y diversificacion de los equipos técnicos tradicionales formados casi
exclusivamente por ingenieros de transporte. En este marco, la tradicion proyectual orientada
a mejorar la oferta de transporte se comienza a desplazar hacia una practica de planificacion-
gestion de la demanda de movilidad, lo que implica la formacidn de técnicos en movilidad de
nuevo tipo. Estas modificaciones en las areas tradicionalmente de transporte, también
implicarian una reestructuracion de las areas de planeamiento y gestion en general, como

plantean Adn, L., Cola, C. y Giglio, M.L. (2014).

En cuanto a las Politicas de Transporte en particular, varios paises europeos como Dinamarca,
Finlandia y Alemania, estdn desarrollando aplicaciones financieras para redistribuir recursos
que antes se utilizaban para proyectos de infraestructura con la intencién de direccionarlos

para financiar estudios que generen pautas de gestion, disuasion y orientacion de la demanda
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de la movilidad, con la intencion de consolidar estos enfoques y puntos de vista con
proyecciones al largo plazo. Ejemplo de esto trata el informe del Portal UE Transporte y Usos
de Suelo (2003) que da cuenta de algunos casos europeos en los que, en vez de subvencionar
proyectos de construccion o mejoras de infraestructuras para la circulaciéon de automoéviles
financiados mediante impuestos a las empresas, se solicita a ¢€stas que inviertan y

subvencionen los sistemas de transporte publico.

Desde lo técnico, en nuestra region y en nuestro pais, no se han encarado cambios como los
resefiados: todavia el enfoque sigue estando centrado sobre la infraestructura de transporte,
por lo que los equipos técnicos se conforman bajo esos criterios. A pesar de que el sistema de
transporte publico esté fuertemente subsidiado, no se expresa en lo concreto un interés por
parte del Estado por mejorar los procesos de gestion-planificacion en todas las escalas
territoriales. En nuestro pais, de la misma manera que la planificacion y gestion del suelo, el
transporte publico esta signado por un fuerte protagonismo del sector privado, con un Estado
a veces colaborador, otras veces sin interés de control, con visiones del territorio anclados en
criterios econodmico-sociales neoliberales. En el caso del partido de La Plata, la sola
planificacion de cada una de estas dos grandes dimensiones territoriales pone en juego
intereses privados historicamente arraigados en lo territorial y politico, cuya evolucion y
desplazamiento no han variado significativamente a lo largo de su historia de planificacion.
En cambio, es la fortaleza del Estado Planificador de los tiempos de la fundacion lo que
efectivamente se ha transformado a medida que avanzé el siglo XX y hasta nuestros dias,
habiendo crecido el protagonismo de los sectores privados frente a los sectores publicos,
como herencia del Estado neoliberal que cobro fuerza a partir de la Gltima dictadura civico
militar, en contextos de progresivo crecimiento de la presion sobre el suelo y de la ciudad y
del predominio de los intereses y posibilidades de los sectores inmobiliarios, que hoy

dominan la escena del desarrollo urbano.

A pesar de que ésta problematica es abordada en los &mbitos académicos desde los afios ‘80
donde se relata, explica y ejemplifica las articulaciones entre transporte y uso de suelo en
ciudades, se puede observar que casi de manera generalizada en el ambito técnico politico de
los gobiernos de nuestro pais y de nuestras ciudades, el transporte y la movilidad contintian
calificando como “politicas sectoriales” en el ambito de la gestion publica territorial, y cuando
se planifica, se lo hace de manera aislada de las politicas de suelo. Las barreras que impiden
su integracion constituyen un problema que esta enraizado en la estructuracidon politico

institucional de los gobiernos, especialmente los municipales que tienen la responsabilidad de
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la planificacion territorial. Este problema es muy evidente en el caso de la ciudad de La Plata,
en el que actualmente operan por separado las areas de planeamiento, de transporte, de
transito y de ambiente, con el agravante de desarrollar la normativa ultima '*(C10) de usos de
suelo, no solamente desvinculada de todo estudio territorial y de transporte sino ademas por

fuera de la oficina de planeamiento de la municipalidad local.

El problema de desacople entre usos de suelo y transporte sin embargo, claramente excede al
tema de los organigramas de gobierno municipal, dado que su integracion para la mejora de la
movilidad urbana, requeriria del desarrollo de estudios complejos para el disefio de
instrumentos normativos articulados con dimensiones estructurales, como lo son la forma
urbana y la gestion de las distancias a través de politicas e instrumentos de transporte publico,
subsidios, infraestructuras de circulacion, demandas de movilidad y tendencias y alternativas
de futuros crecimientos urbanos. La complejidad de tal abordaje requiere de informacion y de
formacion de recursos humanos para llevarla a cabo. En este sentido se observa un particular
vacio en el ambito municipal y provincial expresado en una escases generalizada de personal
técnico, de dispositivos de construccion de informacion y de desarrollo y aplicacion de
instrumentos de planificacion, de presupuesto, tanto en el ambito de planeamiento como en el

de transporte.

Esta omision, podria pasar algo mas inadvertida en ciudades pequefias y/o de tradicion
ordenada, sin embargo en casos como La Plata, ciudad media de alta complejidad, y con los
valores de poblacion y automoviles de la actualidad, la falta de equipos técnicos en niimero
necesario para tal objetivo y formados para abordar el estudio conjunto de las dinadmicas
territoriales y proponer cambios acordes a los resultados, resulta de una gravedad creciente

dia a dia.

En funcion de lo expuesto, la tesis evalua el modo y el grado en que la variable tiempo de
viaje puede contribuir a la mejora de la planificacion y la gestion de la movilidad, partiendo
de considerarlo efecto de distancias entre actividades (con su incidencia en el consumo
energético y por ende en la racionalidad econémica), velocidades de los modos de transporte,
frecuencias del transporte publico, caracteristicas de la infraestructura, niveles de congestion y
por ende parque automotor y particiones modales, y a su vez consecuencia de parte de las

decisiones de movilidad de la poblacién. El tiempo que una persona tarda en llegar de un

"% Codigo de Ordenamiento Urbano del Municipio de La Plata, modificado en 2010.
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punto a otro de la ciudad, de una actividad a otra, cobra gran importancia cuando determina
los niveles de acceso a determinadas actividades y sobre todo cuando esas actividades son
considerados derechos adquiridos como son el trabajo, la salud, educacion, una vivienda o
descanso. En ese marco, estudiar el tiempo de viaje en el transporte masivo entendido como
un servicio publico es de una relevancia ain mayor. De esta manera lo perciben los usuarios
del sistema de transporte publico de La Plata, donde los reclamos por las malas frecuencias

ocupan el primer lugar en cantidad de quejas recibidas al municipio.

El tiempo de viaje en transporte publico considera el tiempo empleado hasta llegar a la parada
de colectivo, la espera, la duracion del trayecto del recorrido que el pasajero realiza en la
unidad y el tiempo que tarda desde la parada de colectivo donde descendi6 hasta el lugar de
destino. De todos los momentos que componen el tiempo de viaje en transporte publico, el eje
central de las quejas de los usuarios radica sobre todo en el momento de la espera al servicio

en la parada.

Ahora bien, se evidencio que las malas frecuencias del transporte publico tienen como
trasfondo la imposibilidad de los choferes de cumplir con la duracién del recorrido que exigen
los permisos de explotacion del servicio por diversos motivos externos a su desempefio como
conductor®. Mas alla del conflicto legal que genera que no se respeten los permisos de
explotacion del servicio entre el municipio y las empresas concesionarias, la complejidad de
la problematica tiene raices en la deficiente planificacion de la movilidad y en las
complicaciones para orientar las transformaciones urbanas marcadas por la necesidad del
crecimiento. Son estas las dimensiones que motivaron la inquietud de este trabajo y son las

que se intentaran desarrollar.

Esta dificultad para lograr el cumplimiento de los tiempos de recorrido pactados en las
normativas en un contexto urbano de menores distancias de viaje y congestion, lejos de ser un
aspecto mas entre otros como la antigliedad o caracteristicas de los coches en los contratos de
concesion del servicio, es el desencadenante de muchos de los problemas que atraviesa el
transporte publico de la region. Uno de ellos es la imprevisibilidad del servicio por la
variabilidad de los tiempos de espera en las paradas y también la duracion del viaje en
transporte publico. Sobre todo la extension de los tiempos del viaje, ya que generan

impuntualidad del servicio y dificultades a los usuarios para llegar a destino, especialmente

0 Situacién reconocida luego de instancias metodologicas cualitativas a través de talleres participativos con los
choferes de todas las lineas de transporte colectivo de la region.
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para los pasajeros que deben cumplir horarios estrictos para llegar al trabajo, a alguna
institucion educativa o de salud. Es decir que esta situacion le demanda al usuario mas tiempo
para movilizarse que -cuando el objetivo del pasajero no radica en el disfrute del viaje sino en
llegar a destino- repercute negativamente en la posibilidad de realizar otras actividades de la

vida diaria, ya sean productivas o reproductivas.

Otro de los problemas que se genera a partir de la extension del tiempo de espera, es una
mayor concentracion de pasajeros en las paradas y hacinamiento en las unidades. Esta
saturacion del servicio se expresa en incomodidad de los pasajeros, con mayor riesgo de
accidentes para menores de edad o personas con movilidad corporal reducida por tener que

viajar varios minutos parados con la unidad en movimiento.

En este marco de compleja solucion, las empresas prestadoras del servicio trasladan a los
conductores la presion por cumplir el tiempo de viaje legal para evitar acumular posibles
sanciones del Estado por el incumplimiento de frecuencias. Esta situacion implica que los
choferes tengan que utilizar el tiempo de descanso que poseen entre servicios como variable
de ajuste. En algunas ocasiones es la misma empresa la que reduce el descanso de los choferes
para poder cumplir el tiempo del recorrido y las frecuencias, o también extiende la jornada
laboral de los choferes para poder completar los servicios. Ante esta situacioén los choferes
adoptan estrategias propias para tratar de evitar la extension de su jornada laboral, la
disminucion del tiempo de descanso entre servicios reglamentados y las dificultades de
manejo que ocasiona conducir un colectivo que supera ampliamente su nivel de ocupacion de

pasajeros sentados y parados.

Estas medidas que adoptan para poder sobrellevar las presiones cotidianas muchas veces
entran en conflicto directo con los usuarios y las normas de transito. Por ejemplo, los mismos
choferes reconocen que no paran en todas las paradas que les corresponde o que se adelantan
algunos minutos a la salida del servicio desde la terminal produciendo modificaciones en la
frecuencia del servicio; o tratan de aumentar la velocidad de la unidad lo maximo posible para
recuperar tiempo, incrementando las probabilidades de cometer o provocar accidentes viales (
a veces incluso violando leyes de transito basicas, como pasar semaforos en rojo) o mayores

dificultades para los pasajeros para subir, bajar o mantener el equilibrio en los colectivos.

Esta situacion empuja a los usuarios a buscar modos alternativos al transporte publico que

garanticen mayor grado de previsibilidad, puntualidad, seguridad y comodidad. Dichos modos
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suelen ser los no masivos, sobre todo el automoévil particular que registra un aumento
importante en su tasa de motorizacion (los patentamientos de automodvies nuevos tienen su
registro maximo en la Provincia de Buenos Aires en 2013). Es decir que la tendencia de la
poblacion que puede elegir entre usar el transporte masivo o el no masivo, se inclina por el
segundo. Ademas de los problemas que ocasiona en la movilidad urbana la utilizacion del
automovil — ya desarrollados en innumerables trabajos desde perspectivas diversas - plantea
una situacién particularmente critica para la poblaciéon que no tiene otra alternativa que

movilizarse en transporte publico y padecer las problematicas que lo atraviesan.

Por otro lado, a pesar de los aspectos negativos del sistema ya mencionados, la cantidad de
viajes en transporte publico sigue creciendo e incluso ha avanzado en proporcion al auto en
relacion a las afios ‘90, es decir que la magnitud del problema se incrementa en el sentido de

afectar directamente a una porcion mas grande de la poblacion.

Como se puede evidenciar, es una problematica con multiples repercusiones y las condiciones
y determinantes se pueden encontrar en diversas dimensiones y en varios niveles. Uno de
ellos corresponde a los aspectos econdmicos que hacen al financiamiento del sistema de
transporte, a su racionalidad econémica, pero al tratarse de un servicio publico que el Estado
administra (ya sea entregando la concesion a privados, con empresas estatales o mixtas) lo
que sucede en el ambito técnico-politico, en las oficinas de planeamiento urbano y de

transporte, es de una importancia ain mayor.

El municipio de La Plata, a pesar de ser una ciudad planificada aun antes de su fundacion,
posee una historica orientacion politica de poco control al sector privado concentrado que
interviene en el territorio. Tal es asi que el transporte publico colectivo surge como iniciativa
privada en el afio 1934, y comienza a competir con los recorridos mas rentables del tranvia
que, siendo una tecnologia novedosa en ese entonces, habia posicionado a la ciudad como de
avanzada en América Latina en materia de transporte publico. Con el paso del tiempo en el
afio 1966 el sistema de transporte publico automotor reemplazd completamente al tranvia y

paso a ser el tnico transporte masivo de la ciudad.

Pero la competencia por los recorridos mas rentables no ces6. Esta situacion llevo a una crisis
del sistema en las areas con menor demanda de pasajeros de las periferias a fines de los 90. En
el afio 2000 el municipio propuso una reestructuracion del sistema dividiendo las areas de

cobertura de la ciudad y le entregd a cada empresa un area con el objetivo de reducir la
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competencia entre las mismas. Con mucha resistencia de empresarios y del gremio, el plan de
la direccion de transporte no logré implementarse en su totalidad. A su vez el area municipal
de Transporte fue reduciendo progresivamente su presupuesto y personal técnico. Mas alla de
esta reestructuracion que ocasiono muchos problemas en su implementacion, existe
histéricamente una carencia de equipos técnicos, planes de desarrollo urbano y movilidad, un
déficit importante en la planificacion del transporte publico en general y muy alejado de

dimensionar la importancia de la componente tiempo en particular.

Una situacion similar sucede con el drea de planeamiento urbano conformada en los afios 90 y
que como criterio general se ha apoyado en el desarrollo inmobiliario en el casco y las
periferias, sin una planificacion integrada del crecimiento, lo que dio como resultado una
ciudad monocéntrica, dispersa y mayormente homogénea en el uso residencial en las

periferias.

Como se menciono, las caracteristicas del modelo de financiacion del transporte publico
marcaron aspectos importantes de los problemas del sistema. Historicamente el
financiamiento provino de los ingresos generados para las empresas en funcion de la cantidad
de pasajeros transportados (ya sea por la venta de boletos y por subsidios) donde las
problematicas a resolver estaban marcadas por la alta competencia de las empresas por los
recorridos mas rentables. En la actualidad el subsidio estatal tiene un peso importante en el
funcionamiento de sistema de transporte por sobre el ingreso por boleto vendido. Las
compensaciones no son mas por pasajero transportado y, aunque existen subsidios a la
demanda (jubilados, escolares y discapacidad), el indice que se utiliza para el monto
subsidiado es el kilémetro recorrido por empresa en base a un kilometraje estatico acordado
entre municipio y empresas segin cantidad de unidades funcionando y pasajeros

transportados al momento de la implementacion del nuevo sistema de reparto de subsidios.

En este caso la racionalidad empresarial de maximizacion de ganancias se asienta de manera
especulativa sobre los subsidios recibidos por kildmetro recorrido, que se expresa en la
cantidad de unidades funcionando y el tiempo de recorrido legal, que en la mayoria de los
casos esta congelado desde la implementacion subsidios por kilometro al actual sistema de
transporte reestructurado en el 2000. Esta situacion tiene como efecto que no se cumplan
aspectos de los contratos de concesion del servicio referidos a la cantidad de unidades

funcionando y la cantidad de unidades necesarias para cumplir las frecuencias pautadas, ya
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que al incorporar mas unidades crecerian la cantidad de kilometros recorridos de la empresa

por los cuales no recibiria subsidio.

Como se menciond, existen deficiencias normativas de parte del Estado nacional y municipal
para mejorar la reglamentacion de la gestion y financiamiento del transporte publico que se
expresa en la desactualizacion del sistema de asignacion de subsidios en relacion a las
transformaciones urbanas que experiment6 la ciudad, concretamente en el tiempo legal

estipulado para cada recorrido basado en el tiempo por vuelta necesario de hace 20 afios atrés.

Esas transformaciones urbanas no tenidas en cuenta en las normativas y que inciden en la
imposibilidad de que se cumplan los tiempos de recorrido tienen que ver con un aumento de
la congestion vehicular en las areas centrales de la ciudad producto de un aumento del uso del
automovil desde la periferia al centro pero también de las distancias de viaje promedio, es

decir con el aumento de las distancias entre las actividades cotidianas y la residencia.

Como se menciond anteriormente, el desarrollo urbano del Gran La Plata monocéntrico y
disperso en las periferias esta orientado por los instrumentos de planificacion municipal que
facilitan la libre expansion del mercado inmobiliario especulativo. La tinica herramienta
utilizada es el cddigo de ordenamiento urbano (COU) que incentiva la proliferacion de torres
en el micro centro, y al mismo tiempo a través de ordenanzas se favorece la construccion de

urbanizaciones residenciales alejadas.

Es por ello que resulta fundamental y necesario la formulacion de pautas de planificacion
integrada de uso de suelo y transporte que hagan foco en la problematica derivada de los
tiempos asociados al transporte publico, ya que es una variable sensible a la confluencia de
los aspectos negativos del incremento del parque automotor, las tasas de generacion de viajes
por hogar, el desarrollo de crecimiento monocéntrico y disperso en las periferias, la gestion
empresarial, municipal y la politica del Estado nacional a través del subsidio, la calidad del

viaje y tiempos de espera y las condiciones de trabajo de los choferes.

En funcion de la problematica enunciada, se postulan la siguiente hipdtesis de trabajo para

orientar el presente trabajo de tesis:

1.4.2. Hipotesis.
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La integracion de las politicas de desarrollo urbano y movilidad incorporando al tiempo de
viaje como variable de ajuste, permitird a partir de escenarios alternativos del sistema de
transporte publico masivo y usos de suelo, generar pautas de planificacion orientadas a

equilibrar la actual situacion de sobre oferta en areas centrales y déficit en areas periféricas.

Finalmente, la hipétesis planteada requiere su verificacion y o corroboracion a partir del

cumplimiento de los siguientes objetivos generales y especificos.

1.4.3. Objetivos

Objetivo General

Elaborar pautas de planificacion mediante la construccién y ensayo de escenarios de
transporte publico de pasajeros del Gran La Plata focalizando en el tiempo de viaje como
variable critica que permite integrar la movilidad y el desarrollo urbano.

Objetivos especificos

1- Analizar los aspectos de la variable “tiempo de viaje en transporte publico” que la vuelve
critica en la relacion transporte masivo — crecimiento urbano a partir del analisis de las
tendencias que configuran la ciudad fragmentada en general y el Gran La Plata en particular.
2- Caracterizar las logicas politica, economica y social que motorizan las dinamicas de
crecimiento y ocupacion del suelo, relacionadas a la movilidad, su efecto en el transporte

publico y el tiempo de viaje.

3- Formular y evaluar escenarios alternativos de mediano plazo de transporte publico y

desarrollo urbano, tomando tiempos de viaje en transporte publico como variable principal.

4- Generar pautas espaciales, temporales y econdmicas para la planificacion integrada del

transporte publico de pasajeros del Gran La Plata.

Sintesis del Capitulo I
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En este primer capitulo se plantearon los principales debates alrededor de la planificacion
integrada de uso de suelo y transporte, focalizando en la variable “tiempo de viaje en
transporte publico”. Ademads se recorrieron algunos ejemplos europeos, de América Latina y
Argentina. También se abordd el marco tedrico sobre el transporte publico en la ciudad
entendida como sistema complejo, dentro del cual el tiempo es un factor importante muy poco
estudiado como instrumento de andlisis de los sistemas urbanos y como variable destacada
para generar propuestas que mejoren la relacion entre la movilidad y el desarrollo urbano. En
ese marco se problematizd el transporte publico del Gran La Plata abordando tanto los
problemas espaciales, sociales como también los de gestion municipal y empresarial. Por
ultimo, se plantearon las hipotesis y objetivos del trabajo. En funcion de lo expuesto, el
siguiente capitulo plantea la metodologia desarrollada para la construccion y ensayo de

escenarios integrados de transporte ptiblico masivo, uso y produccion de suelo.
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CAPITULO II: METODOLOGIA PARA LA CONSTRUCCION Y ENSAYO DE
ESCENARIOS INTEGRADOS DE TRANSPORTE PUBLICO MASIVO Y USO Y
PRODUCCION DEL SUELO

Resumen

En el presente capitulo se describe la metodologia para la construccion y ensayo de escenarios
que integran transporte publico masivo y usos del suelo. Se comienza con el desarrollo de la
metodologia para la construccion del asio base el cual resulta un componente fundamental

para la posterior elaboracion de los escenarios tendencial y alternativos.

La construccion del asio base se realiza a partir de una descripcion del desarrollo urbano-
territorial y su relacion con los usos del suelo y el transporte ptblico del area de estudio, y de
un analisis de las problemadticas de planificacion y gestion, y de las dimensiones involucradas.
Para esta tesis se plantea un afio base anclado temporalmente en el periodo 2013-2014, afios
en los cuales el Grupo 2 de Movilidad, Ambiente y Terriotorio del IPAC-CONICET-UNLP
condujo una novedosa encuesta de movilidad con base en la web en centros atractores

urbanos que permitio obtener datos actualizados de movilidad para el Gran La Plata.

Para la construccion del escenario fendencial, se plantea un escenario a mediano plazo, con
proyeccion al 2030 que coincide con el horizonte temporal del plan estratégico que plantea el

Municipio de La Plata y que permitira comparar el analisis de la situacion futura.

Por ultimo, se plantea la metodologia para la construccion del escenario alternativo,
incorporando diferentes medidas atendiendo a los aspectos criticos detectados en el asio base
interviniendo en cada una de las variables. En este caso, también se plantea un analisis al afio
2030 que permita comparar propuestas desde la planificacion integrada del crecimiento

urbano y la movilidad de la poblacion.
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2.1 Metodologia general

La metodologia a aplicar parte de un abordaje dialéctico entre teoria - empirea, considerando
al territorio como un sistema complejo, donde los elementos y subsistemas se interdefinen,
como plantea Garcia, R (2006), y a su vez se considera al sistema de transporte publico como
un servicio social, que es parte de una configuraciéon compleja de la relacidon socio-territorial
emergente. Dicha relacion se encuentra condicionada por las caracteristicas del medio y la
participacion de los actores politicos, econémicos y sociales que configuran el territorio y

cada uno de los subsistemas que lo componen.

Es decir, que para abordar la problematica del transporte publico es necesario comprender su
interrelacion con otros subsistemas que conforman el territorio a estudiar. Como son las
caracteristicas del tejido urbano, la jerarquia de las vias de comunicacién y los modos de
transporte utilizados, la estructura social espacializada, la dindmica del mercado inmobiliario,
los recursos econdémicos que se utilizan para desplazarse o las caracteristicas del medio
natural. En ese marco se opt6 por definir las dimensiones que permiten analizar elementos de
los subsistemas que se vinculan directamente con el funcionamiento de la movilidad en
general y del transporte publico en particular, y por ende las mas adecuadas para el andlisis de

las problematicas que hacen al objeto de estudio.

Estas dimensiones son, por un lado la espacial, donde se analiza la ocupacion del territorio
por la poblacién y las viviendas, y las caracteristicas de la movilidad en términos espaciales y
de comportamiento de la poblacion. Estas variables son de suma importancia ya que inciden
en la capacidad de las infraestructuras destinadas a la movilidad, a distancias y tiempos de
viaje de la poblacion, asi como también en la cantidad de viajes y proporcion de uso de los

distintos modos de transporte disponibles.

Se considera también significativa la consideracion de una dimension social donde se analiza
la capacidad del sistema de transporte de cubrir los sectores sociales mas vulnerables del caso
de estudio, lo que permite caracterizar al sistema de transporte como un servicio publico
socialmente importante para sectores que dependen de este modo de transporte para poder

desplazarse.

A su vez se desarrolla una dimension econdmica que tiene por objeto comprender la
racionalidad econdmica de la movilidad en el caso de estudio, importante para mejorar
criterios de utilizacion de recursos para la planificacion de la movilidad. Este aspecto se lleva

adelante a través de un andlisis comparativo de costos por viaje de los modos motorizados
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mas utilizados en el caso de estudio, el auto particular y transporte publico. A su vez para
caracterizar criticamente dichos costos, se los compara con algunos indices de salario

construido por organismos oficiales para el periodo de estudio.

Por ultimo para conocer el impacto de la movilidad sobre el medio ambiente se propone una
dimension ambiental donde se analizan los efectos del transporte en términos de consumo de

combustible y de emisiones contaminantes para el caso de estudio.

Complementariamente se analizan asimismo los roles y las diversas modalidades de
participacion/intervencion de siete actores principales involucrados en la problematica: el
estado municipal con las politicas de transporte y uso del suelo desde los organismos locales;
el estado provincial que administra parte de las concesiones de los recorridos de transporte
publico; las empresas de transporte que detentan la concesion del servicio; los choferes de los
colectivos, las empresas inmobiliarias; los usuarios de transporte publico y, finalmente, la

poblacion general, sus patrones modales y su capacidad de producir viajes.

Para abordar el objeto de estudio desde este enfoque y teniendo en cuenta la escasez de
informacion a una escala que permita distinguir la heterogeneidad territorial del caso de
estudio, se utiliza la triangulacion metodologica. Por un lado se utiliza para complementar los
resultados generados a través de técnicas cualitativas y cuantitativas para la observacion y
registro del medio y los actores que conforman los fenémenos urbanos que dan cuenta de la
problemética de movilidad asociada al transporte publico y el desarrollo urbano. Por otro
lado, se utiliza la triangulacion de datos para la contrastacion de informacion aportada por las
distintas fuentes primarias o secundarias y a su vez en distintas escalas de agregacion
territorial, como los radios censales, las zonas de transporte, las delegaciones municipales, las

grandes areas o los municipios en su totalidad.

En cuanto a la variable tiempo de viaje en transporte, se plantea analizarla a partir de los
problemas vinculados con la forma de crecimiento por densificacion en areas centrales y
disperso en la periferia producen, individualmente y combinadas, la extension de los tiempos
de viaje. En las éreas centrales, la tendencia al incremento de la congestion vehicular se
expresa en disminucion de la velocidad de desplazamiento que incide en los tiempos de viaje
en general. Y a su turno, el crecimiento disperso incrementa las distancias de viaje producto

de la expansion urbana residencial de baja densidad, lo que aumenta los tiempos de viaje.

A su vez, la incorporacién de la variable tiempo de viaje en el andlisis de cobertura de

transporte publico permite una mejor caracterizacion de dicha cobertura. En los analisis
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clasicos de cobertura de transporte publico®’ solo se considera la distancia entre los lugares
donde se generan los viajes y la red o refugios del transporte publico pero dejan de lado el
tiempo como una variable que hace a la calidad de la movilidad. Por el contrario,
incorporando criterios de accesibilidad por tiempo y proximidad desarrollados en el capitulo
anterior, se puede complementar la técnica clasica con la totalidad del tiempo de viaje

necesario para llegar al destino deseado desde los respectivos origenes.

Es asi que al incorporar esta variable confluyen en el analisis no solo la distancia a la red, sino
la distancia al destino, el nivel de congestion que reduce la velocidad de modo de transporte
motorizado. En el caso del transporte publico las frecuencias que afectan a los usuarios, son
una parte fundamental de la composicion del tiempo de viaje. A su vez las frecuencias son
resultado de la cantidad de servicios circulando que provee la empresa prestadora del servicio
y que la gestion municipal se encarga de controlar, es por ello que confluyen en la variable
tiempo probleméticas que abordan cotidianamente las empresas, los organismos estatales y

los usuarios.

Otro elemento que compone el tiempo de viaje en transporte publico es su velocidad
operativa, donde su variabilidad esta sujeta a la congestion vehicular, la cantidad de pasajeros
y la calidad de la infraestructura. Ver [lustracion 2.
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Hlustracion 2. Esquema de elementos que conforman la variable tiempo de viaje. Fuente:
Elaboracion propia.

2 ITDP, DOT, etc.
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Para la aplicacion de este analisis se propone un recorte espacial en el Gran La Plata, que
comprende a las ciudades de La Plata, Berisso y Ensenada, y un area testigo sobre un corredor
del Gran La Plata para la construccion de los escenarios alternativos. El recorte temporal
corresponde al ultimo periodo intercensal (2001-2010) con extension a los cambios urbanos
hasta el bienio 2013-2014. El abordaje del caso considera como referencias los trabajos
previos del equipo de investigacion como base de andlisis histérico, de proyecciones y
escenarios futuros sobre la situacion del transporte en areas en procesos de cambios de

densidad poblacional y habitacional, ya sea en areas centrales como periféricas

Para cumplir con el objetivo de elaborar pautas de planificacién integrada entre transporte
publico y desarrollo urbano este trabajo se estructura a través de la construccion de escenarios
futuros de las dimensiones propuestas. Segun Cely B. A. (1999), la premisa principal de los
escenarios se basa en que el futuro no sucede ciegamente, sino que depender de la accion de
los actores involucrados. Parte del principio logico e indispensable que el futuro del territorio
aun no existe y se puede concebir como un realizar multiple que depende de la planificacion y
de la politica. Por esta razon, los escenarios se consideran en este trabajo como una
herramienta fundamental de planificacion, que ademas de tratar de prever las tendencias que

marcaran el futuro, permite orientar acciones que conduzcan la realizacion de los mismos.

Para ello se consideran tres instancias fundamentales: analizar el fendmeno en estudio, desde
el punto de vista retrospectivo y actual, aspecto que se aborda principalmente en la
construccion del afio base; en segundo lugar analizar la influencia de los grupos sociales que
son gestores del desarrollo del fendmeno asi como de los factores de cambio; y por ultimo
presentar los resultados finales en forma de escenarios. En ese marco se propone la
realizacion de un afio base, el escenario tendencial y escenarios alternativos (ver Hustracion

3) que se desarrollan en los puntos 2.1.1.,2.1.2., 2.1.3.
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Hustracion 3. Esquema de construccion de escenarios. Fuente: Elaboracién propia.

2.1.1. Metodologia para la construccion del afio base

El desarrollo de la metodologia para la construccién del afio base se refiere al estudio o
reflexion de los métodos utilizados, la explicitacion de los procedimientos, las variables y
supuestos adoptados. En este sentido, se utilizan distintos métodos de recoleccion de la
informacion, fuentes y técnicas apropiadas para el procesamiento de la informacion y

posterior construccion de los escenarios tendencial y alternativos.

En una primera aproximacion, las variables a seleccionar y analizar para la construccion del
afo base se fundamenta en entender al transporte publico masivo como uno de los modos de
transporte que satisface la necesidad de movilizarse de la poblacion que ocupa un territorio, y
su vez al tiempo de viaje como una variable importante para generar pautas de planificacion
que sean guias para las politicas de movilidad. Alli se identifican las densidades poblacionales
y habitacionales de ocupaciéon del suelo, las particiones modales, tiempos de viaje,
caracteristicas socioecondémicas de la poblacion cubierta y no cubierta por transporte publico
y costos de desplazamiento. También se considerara la valorizacion y produccion de suelo a
partir de la cercania al transporte publico, los costos operativos del transporte publico, asi
como en el ajuste de densidades como pauta de trazado de infraestructura e inversiones en
periferias, para garantizar la sustentabilidad econdémica y la calidad de los servicios de
transporte publico masivo. Ademas se plantea relevar variables propias de la planificacion de
la movilidad urbana y territorial como son el disefio de los recorridos de transporte publico,

los kilometros de desplazamiento, la velocidad operativa de las unidades, tiempos de viaje, los
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pasajeros transportados, la cantidad de servicios diarios, frecuencias por cada franja horaria y
tiempos de recorrido real y legal. De esta manera, se plantea la construccion del afio base a

partir de:

i) Descripcion historica del desarrollo urbano-territorial del caso de estudio

ii) Analisis de las problematicas de planificacion y gestion

iii) Construccion del afio base de desarrollo urbano y transporte publico

i. Descripcion historica del desarrollo urbano-territorial del caso de estudio.

En este punto se plantea analizar el proceso de configuracion urbana del area de estudio,
haciendo hincapié en la importancia de la relacion entre los usos del suelo y la movilidad. Se
parte de un marco histérico territorial del area de estudio y a su vez sus transformaciones
normativas de uso del suelo y del sistema de transporte publico. Asimismo se plantea analizar
los distintos actores involucrados en el sistema de transporte, tanto empresariales, estatales

como gremiales y sus problematicas.

ii. Andalisis de las problematicas de planificacion y gestion

En este apartado se analiza la politica de subsidios al transporte publico urbano que
emprendi6é el Estado Nacional a partir de 2002. A su vez, se realiza el andlisis de las
informaciones provistas los actores clave a los cuales se pudo acceder, como son el director
de transporte del Partido de La Plata en 2013 y los choferes de las lineas de transporte ptiblico
del Gran La Plata, con el objetivo de conocer su perspectiva de las problemadticas del

transporte publico.

Para la politica de subsidios se realiza un estudio critico de la bibliografia sobre el tema. Los
datos de subsidios para el caso de estudio que se utilizan se obtuvieron de la pagina web
oficial del méaximo organismo estatal que los regula®’. Para el analisis de posiciones,

comportamientos y orientaciones politicas de los actores se utilizan métodos cualitativos. En

** Ministerio del Interior y Transporte:
https://servicios.transporte.gob.ar/subsidios/colectivos.php?idProv=1&idMuni=&idEmpr=
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primera instancia para el caso del Director de Transporte de la Municipalidad de La Plata se

. . . 23 . ..
realiza una entrevista semiestructurada™, donde los ejes de consulta son los siguientes.

Las problematicas en el transcurso de su gestion relacionadas a lo urbanos general y
de transporte del Gran La Plata en particular.

Problemas que observa de gestion urbana en general y de transporte en particular por
parte del Estado Municipal.

La relacion con los empresarios a cargo de las concesiones de los servicios.

La relacion con los choferes y el gremio.

El vinculo con los usuarios y las principales demandas registradas.

Medidas implementadas y propuestas que no pudo implementar durante su gestion.

Caracteristicas de los obstaculos de gestion.

Para abordar la perspectiva de los choferes se optd por la realizacion de talleres participativos

de los que participaron 45 choferes de las distintas lineas de transporte del Gran La Plata en 5

talleres distintos. Los grupos se trataron de dividir por lineas que compartan zonas de

cobertura y de diferente antigiiedad laboral para tener la perspectiva de los trabajadores

nuevos y de los que atravesaron distintas transformaciones, tanto del sistema de transporte

como de la movilidad y lo urbano en general.

La preparacion, organizacion y funcionamiento de los talleres estuvo a cargo del GII-IIPAC

bajo la direccion de Mg. Laura Adn, directora a su vez del Observatorio de Movilidad del

Gran La Plata. Los grupos se conformaron de la siguiente manera.

d)

Linea 273. De jurisdiccién provincial. Zona norte del Gran La Plata. Cantidad de
choferes participantes: 11.

Lineas 214 y 202. Jurisdiccidon provincial. Delegaciones que recorren: Los Hornos,
Casco Urbano y Berisso. Cantidad de choferes participantes: 11.

Lineas 307 y Sur. Jurisdiccion provincial y municipal respectivamente. Delegaciones
que recorren: Los Hornos, Altos San Lorenzo, Casco Urbano y Ensenada.

Lineas Norte, Este y 520. Jurisdiccion Municipal. Zona norte y este del Gran La Plata.
Cantidad de choferes participantes: 12.

23 . .
En anexos se puede acceder a la desgravacion de la entrevista.
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e) Linea Oeste. Jurisdiccion Municipal. Recorre la zona oeste del Gran La Plata.

Cantidad de choferes participantes: 6.

En cada taller se entregé a los choferes participantes una hoja con preguntas guia®* cuyos ejes

son los siguientes.

a) Las problematicas de transporte que observan.

b) La demanda de viajes segun recorridos urbanos de transporte publico.
¢) La demanda de viajes segun los barrios.

d) Principales atractores de viaje de transporte publico.

e) Tiempo de viaje.

f) Perspectiva historica del transporte publico.

A su vez, para cada taller se utiliza un plano base de la estructura de vias de comunicacién por
donde circulan cada una de las lineas para que sirva de apoyo grafico de los aportes de los

participantes.

Por ultimo se realiza un drbol de problemas como recurso técnico-metodoldgico para
problematizar las relaciones entre el problema central (tronco), sus condiciones determinantes
(raiz) y efectos (copa) a partir del estudio de los resultados analizados en los apartados
anteriores del afio base. En la delimitacion y explicacion del problema existe siempre un
conjunto de valores que influyen sobre su demarcacién y jerarquizacion, dandole una
estructura semejante al arbol, y donde la ubicacion de las diferentes situaciones se le atribuye
un status logico diferente, respecto de una circunstancia a la que se le asigna el lugar del
problema central. En este caso las primeras situaciones relacionadas con el problema central

son las problemadticas primarias consideradas en los escenarios. Ver llustracion 4.

** En anexo se adjunta el formulario base.
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Hlustracion 4. Esquema de estructura de darbol de problemas. Fuente: Elaboracién propia en base

a Arbol de Problemas desarrollado por ITEM Ciudad.

Los criterios para la enunciacién del problema central son®

a)

Constituir el nicleo del entramado problematico que se estd analizando, pero no se
debe confundir con las causas que lo generan, ni con las consecuencias que
desencadena.

Se define como una carencia o déficit.

Se presenta como un estado negativo.

Es una situacion real, esta ocurriendo.

Se localiza en una poblacion determinada y en un recorte territorial bien definido.

Para la formulacion de causas y consecuencias se utilizan los siguientes criterios.

a)

b)

d)

Identificar las causas, es decir las razones por las cuales el Problema Central ocurre,
que siempre son varias y diversas.

Ubicar las condiciones determinantes inmediatas en el primer nivel por debajo del
Problema Central, y proceder asi en niveles sucesivos (es decir, las condiciones de las
condiciones) hasta agotarlas, es decir llegar a las condiciones mas alejadas del
problema central.

Establecer las interrelaciones de las causas.

Identificar los efectos, es decir las consecuencias que provoca el Problema Central,

que siempre son varias y diversas.

 La metodologia abordada para la construccion del arbol de problemas es la desarrollada por el Equipo Técnico
ITEM Ciudad para el curso Planificacion y Gestion Urbano-Territorial en Municipios. La Plata, Junio de 2.017.
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e) Colocar los efectos mas inmediatos en el primer nivel por encima del Problema
Central y proceder asi en niveles sucesivos (es decir, efectos de los efectos) hasta
agotarlos, es decir llegar a las consecuencias ultimas

f) Analizar las interrelaciones de los efectos.

iii. Construccion del aiio base de desarrollo urbano y transporte

El afio base sintetiza el comportamiento de las principales dimensiones a analizar en
determinado momento, en este caso en 2013-2014, siendo: a. Dimension espacial, b.

Dimension social, c. Dimension econdmica y d. Dimensién ambiental.

2.1.1.1. Dimension Espacial

En esta dimension se analizaran por un lado la ocupacion del territorio y por otro, aspectos

espaciales de la movilidad y transporte

Ocupacion del territorio

En este apartado se realiza un estudio socio-espacial de localizacién de poblacion y vivienda
del area de estudio para reconocer los diversos niveles de concentracion que permitiran
identificar la diversidad de ocupacion territorial y analizar las respectivas demandas de
movilidad. Para ello se cuenta con datos globales correspondientes al Censo de 2001 y al del
2010 por cada uno de las jurisdicciones que conforman el caso de estudio, georreferenciados

por radios censales provistos por el propio INDEC utilizando el software QGIS 2.14.9- Essen.

Movilidad y transporte publico

Para el estudio de la movilidad y del transporte publico se analizan datos “duros” que
permitirdn conocer como es la movilidad en el caso de estudio y sobre que infraestructura
funciona. Para ello, por un lado se analizan datos de fuentes secundarias como son los valores
del parque automotor que a través de la tasa de motorizacién permite dimensionar la cantidad
de automoviles particulares del caso de estudio, como asi también la tendencia en el uso del
auto a partir de la periodizacion anual. A continuacion se expresa la formula utilizada para el

calculo de la Tasa de Motorizacion:
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TM =a/h

TM: Tasa de Motorizacion a: Cantidad de Autos h: Cantidad de habitantes

A su vez se analizan las caracteristicas del soporte fisico de la movilidad, es decir la
infraestructura de transporte disponible que permite evaluar la capacidad del caso de estudio
en este aspecto. Para tal fin, se detallan algunas caracteristicas de la red de vias de trenes de
las entidades que administran los ramales y de las vias de comunicacion automotor que
permitan distinguir que zonas poseen infraestructuras de comunicacion de este tipo. Con este
mismo criterio, aunque con mas detalle, se analizan datos de las lineas de transporte publico
automotor como son sus ramales, qué jurisdiccidon recorren, coémo son sus recorridos y
frecuencias, cuantos sus pasajeros transportados y kilémetros recorridos. A partir de esta
informacion se busca comprender la logica general de funcionamiento del sistema en las
distintas zonas del caso de estudio. Seguidamente, este andlisis se complementa con datos de
comportamiento de la poblacion en relacion a la movilidad a partir de la Encuesta de
Movilidad del Gran Plata realizada por el GII [IPAC, FAU —UNLP, desarrollada en Adn, L
(2017).

La metodologia propuesta para el analisis de la movilidad se estructura sobre el concepto de
generacion de viajes e involucra el binomio produccion — atraccion de viajes. En este tipo de
concepto vienen focalizando los estudios clasicos cuantitativos para disefar los métodos de
recoleccion de datos en los habituales lugares de generacion de viajes, es decir en los hogares

y sus residencias.

El planteo conceptual de la generacion de viajes, enfoca el andlisis en la unidad-hogar,
asumiendo que la generacion de viajes de pasajeros es una funcion de los atributos sociales,
econdmicos e inclusos culturales, de los hogares donde se definen las actividades que los
miembros del hogar desarrollan. En este marco se establecen los conceptos de produccion de
viajes y atraccion de viajes como componentes de la generacion, donde la produccion
constituye una lectura analitica de los viajes en relacion al uso residencial, mientras que la
atraccion es una lectura analitica de esos mismos viajes, pero desde la perspectiva de usos no-

residenciales, donde las personas realizan sus actividades.

A partir de este concepto, se desarrolla la metodologia de relevamiento de datos de movilidad
con un criterio distinto a las técnicas tradicionales que realizan las muestras en los lugares
donde se genera el viaje. En este caso lo novedoso de la encuesta es que se llevo adelante en

los lugares de atraccion de viajes. Las razones para la utilizacién de una herramienta de este
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tipo radican en que se puede llegar a resultados aceptables de patrones de movilidad para
ciudades de tamafio intermedio casi al instante de terminado el relevamiento y cargado de
informacion al sistema web, gracias a las ventajas de la plataforma utilizada que genera
informes automaticos®®. Por otro lado, posee la ventaja de realizarse con pocos recursos
humanos y econdémicos en comparacion con las tradicionales encuestas de origen y destino

(EOD)?.

La encuesta utilizada cuenta con una muestra de 983 encuestas web y 1.129 en centros
atractores, recabando datos aproximadamente de 7.500 personas, ya que ademas de los
encuestados se hicieron preguntas sobre el comportamiento de movilidad del resto del hogar.
Este universo encuestado representa aproximadamente el 1% de la poblacion del area de
estudio y aporta informacion referida a 1) Practicas de viaje (comportamientos de movilidad),
2) Variabilidad y regularidad de esas practicas, 3) Problemas asociados al uso de cada modo
de transporte, 4) Produccion y atraccion de viajes por zona, 5) Localizacion de los origenes y
destinos de viaje, 6) Tasas de generacion de viajes, tasas de motorizacion, segun modo y

motivo, por personas y hogares, de acuerdo al tipo y tamafio, como plantea Aoén, L. (2017).

Al ser una encuesta sin administrador/encuestador en el caso de las encuestas web, y con
asistencia en el caso de las realizadas en los centros atractores, para una adecuada recoleccion
de datos es necesario desarrollar diferentes estrategias. Por un lado de comunicacion,
complementando las preguntas del formulario con frases introductorias y cuidando la
extension del conjunto del cuestionario para ayudar a la comprension y a su completamiento.
A su vez es necesario facilitar al encuestado la manera de responder consignas complejas
como por ejemplo el itinerario, horarios y tiempos viajes. Para ello se utilizaron distintas
matrices con opciones de seleccion de motivos de viaje, franjas horarias, costos de los viajes y
modos de transporte elegidos. Por ultimo, segun Aon, L. (2017), es necesaria la verificacion
de la consistencia de los datos aportados por el encuestado a través de realizar preguntas

cuyas respuestas puedan ser corroboradas a partir de otras respuestas del formulario.

. . ) .
De esta encuesta desarrollada por el GII para UN proyecto de investigacion,*®, en esta tesis se
utiliza informacion referida a las particiones modales, tasas de generacion de viaje, tiempos de

viaje y destinos de viaje por barrio/delegacion del caso de estudio. La base de datos de esta

%6 Plataforma virtual E-Encuesta.com del proveedor de aplicaciones web Webtools S.L. con sede central en
Madrid, Espafia. Link de acceso: www.e-encuesta.com.

7 Mientras la encuesta web requiere US$50 cada tres meses de uso y el trabajo de 10 personas, la encuesta OD,
para la realizacién en Argentina, demando la necesidad de un préstamo del Banco Mundial y la disponibilidad de
listadores, encuestadores, supervisores, coordinadores y editores.

¥ Proyecto PPID U002 denominado Transformaciones de la movilidad y de la accesibilidad urbanas en procesos
de localizacion y relocalizacion residencial del Gran La Plata entre 2003 y 2013, formulado y dirigido por Laura
Aobn y realizado por GII [IPAC FAU UNLP entre el 2012 y 2014.
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encuesta referida a las variables mencionadas, aportaron la informacion de movilidad
necesaria para la construccion del modelo urbano territorial que integra usos de suelo y
movilidad a partir del cruce de informacion referido a ambos aspectos con de la utilizacion de

herramientas del software QGIS Essen de georreferenciacion de datos espaciales.

Para poder realizar los andlisis de cobertura en las distintas dimensiones propuestas es
necesario tener informacion georreferenciada a una escala compatible con el radio de
cobertura de transporte publico propuesto. Dicha cobertura se realiza con un criterio de una
distancia de 400 metros a algin ramal de la red del sistema, equivalente a un tiempo de

traslado promedio méaximo de 5 minutos de caminata. Ver llustracion 5.

400 m 400 m

Manzanas con Manzanas sin

=== Recorrido TP cobertura TP cobertura TP

Hlustracion 5. Esquema de cobertura de Transporte Publico (TP) utilizada. Fuente:
Elaboracion propia.

Pero poder realizar el analisis mencionado es necesario poder contar con informacion censal a
una escala menor a los radios censales, que para la region varian su superficie entre 1,3 ha y
9.352,4 ha. Para ello se opta por construir un plano con datos de vivienda y poblacion por
manzanas menores a 16 hectdreas por ser la superficie mas grande que se podria cubrir si la
red de transporte publico circundaria la manzana®’. En el caso de que la manzana supere esa
superficie, se considera a la residencia de manera independiente de la misma. Una vez tenido
el valor de vivienda por manzana menor a 16 ha y la ubicacion de la residencia individual

para parcelas de mayor superficie se puede hacer la disminucion de la escala del radio censal

¥ Esto es asi por ser 16 ha el resultado de la superficie de una manzana o parcela de 400 m de lado, equivalente a
la distancia de cobertura a la red adoptada.
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de los datos poblacionales. Como primer paso se calcula la cantidad de personas por vivienda
en cada radio censal, seguidamente se utiliza ese indice para obtener la cantidad de personas
por manzana. Esta estimacién por manzanas menores a 16ha permite la agregacion de datos
segun la escala necesaria para cada analisis que se necesite, ya sea manzanas, area cubierta

por transporte publico, barrio/delegacion o gran zona.

Un esquema del procedimiento de célculo se muestra en la [lustracion 6: en la figura A) los
radios censales ( r ) abarcan manzanas y parcelas ( m ), en la figura B) se muestra el traspaso
de atributos de los radios ( r ) a las manzanas y parcelas ( m ). En la figura C) se muestra la

agregacion de esos atributos en zonas mas grandes ( z ) y en la D) en 4reas menores ( d ).

A) B)

€ e

r(2]

C) D)

(1) d (4]

llll
=
MR o
d

Ilustracion 6. Pasos para la agregacion de datos censales en distintas escalas a los radios.
Fuente: Elaboracion propia.

(4)

Como se menciona en el punto 2.1. Metodologia general, se propone sumar la variable tiempo
de viaje al analisis de cobertura espacial detallado con anterioridad. Como los destinos de
viaje de una persona son infinitos, las distancias y tiempos de viaje también lo son. Por esta
razon se adopta el criterio de analizar solo los tiempos de los viajes en transporte publico cuyo
destino sea el area central del caso de estudio, ya que es el destino que atrae la mayor cantidad
viajes.

Para ello, el tiempo de viaje en transporte publico a nivel global se obtiene a partir de los

resultados de las encuestas de movilidad. A su vez, éste resultado es revisado y ajustado con
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datos de tiempo de desplazamiento obtenidos a partir de la velocidad operativa promedio del
transporte publico™ y el tiempo de espera estimado en la mitad de las frecuencias promedio
de un dia de los distintos ramales del sistema®'. Es decir, el tiempo de viaje se calcula por

ramal y de la siguiente manera’~:

Tiempo de viaje = Tiempo de traslado + tiempo de espera

A su vez el tiempo de espera se calcula de la siguiente manera:

Tiempo de espera = frecuencia promedio / 2

2.1.1.2. Dimension Social

Esta dimension busca analizar la capacidad de cobertura del sistema de transporte a los
sectores sociales mas propensos a depender del mismo por su bajo costo en comparacion con
otros modos motorizados. Entendiendo al transporte ptiblico como un Servicio Publico cuya
funcién social deberia ser garantizar la posibilidad de acceso del conjunto de la poblacion a
centros de salud, educacion y trabajo desde su lugar de residencia, se analizan las
caracteristicas sociales de la poblacion utilizando niveles de pobreza a partir del indicador de
Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI)*. La utilizacion de este indice radica en ser la

metodologia mas extendida a nivel de América Latina para la medicion de la pobreza™, es

30 Estimada en 18 km/h para el caso de estudio. Esta informacion es obtenida a partir de datos aportados por el
Municipio de La Plata en su pagina web oficial, y declaraciones juradas de las empresas de transporte
provinciales de 2015 aportadas por el area de transporte del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires.

°! Se estima en la mitad de la frecuencia del ramal ya que el promedio de tiempo de espera por ejemplo de un
ramal con una frecuencia de 10 minutos va desde 1 minuto a 10 minutos segun el momento en que el pasajero
llegue a la parada de micros, en este caso el promedio seria 5 minutos, es decir la mitad de 10 minutos.

* No se incorporan en este calculo los tiempos de caminata a las paradas/refugios de origen, tampoco desde las
paradas/refugios destino porque su variabilidad dentro del area de cobertura no representa diferencias
cualitativas.

33 Las necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) fueron definidas segun la metodologia utilizada en “La pobreza
en la Argentina (Serie Estudios INDEC. N° 1, Buenos Aires, 1984). Los hogares con NBI son los hogares que
presentan alguna de estas condiciones: Vivienda, hogares en una vivienda de tipo inconveniente (pieza de
inquilinato, vivienda precaria u otro tipo, lo que excluye casa, departamento y rancho; Condiciones sanitarias,
hogares que no tuvieran ningun tipo de retrete; Hacinamiento, hogares que tuvieran mas de tres personas por
cuarto; Asistencia escolar, hogares que tuvieran algun nifio en edad escolar (6 a 12 afios) que no asistiera a la
escuela; Capacidad de subsistencia, hogares que tuvieran cuatro o mas personas por miembro ocupado vy,
ademas, cuyo jefe no haya completado tercer grado de escolaridad primaria.

** Feres J., Mancero X. 2001. El método de las necesidades basicas insatisfechas (NBI) y sus aplicaciones en
América Latina. Division de Estadisticas y Proyecciones Economicas, CEPAL.
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decir que los resultados obtenidos en este trabajo pueden ser comparados con otros casos
latinoamericanos. Y, por otro lado, no menos importante, que es el unico indice disponible
por radio censal para el caso de estudio que da cuenta de sectores econdmicamente

vulnerables y que su periodizacion censal permite estimar proyecciones.

Es por ello que se utiliza este indicador del censo 2010, pero se proyectara la cantidad de
poblacion con NBI a 2013 segun la tendencia de crecimiento de éste indice entre los censos
2001 a 2010. A su vez, por medio del software QGIS, se analiza la poblacion cubierta y no
cubierta con y sin NBI, segliin el nivel de acceso determinado por las frecuencias y tiempo

promedio de traslado en transporte publico.

Como complemento a este andlisis, se realiza este mismo procedimiento para evaluar el nivel
de cobertura de transporte publico para villas y asentamientos del caso de estudio. Este
complemento se realiza para identificar puntualmente los sectores de mayor vulnerabilidad
socio-econémica del caso de estudio. Para ellos se utilizan datos del Registro Publico
Provincial de Villas y Asentamientos Precarios (RPPVAP) creado en el marco de la Ley
14449, siendo la herramienta tnica y centralizada de relevamiento y captacion de datos para
la implementacion del “régimen de integracion socio-urbana de villas y asentamientos
precarios” (articulo 28). Es una herramienta de actualizacion periddica y de construccion
progresiva, que integra informacion social, catastral, dominial, urbana y de antecedentes de

intervenciones publica en cada uno de los barrios inscriptos.

Los datos utilizados son los difundidos por dicho organismo para el periodo comprendido
desde mediados de 2014 hasta fines de 2015. A su vez, la identificacion de la tipologia de los
barrios a incorporar en el Registro surge del articulo 27 de la Ley 14.449, que comprende

villas, asentamientos precarios y otros™.

* Las definiciones textuales de la Ley 14.449 son las siguientes: Villas: Urbanizaciones o auto-urbanizaciones
informales producto de ocupaciones de tierra urbana vacante o de la afectacion de tierras fiscales por el Estado
para asentar a las familias provisoriamente, cuyas caracteristicas son tramas irregulares (no son barrios
amanzanados sino organizados en intrincados pasillos), viviendas construidas con materiales precarios, alta
densidad poblacional, escaso o nulo espacio verde e infraestructura autoprovista.

Asentamientos Precarios: Barrios informales (en términos dominiales) con trazados urbanos que tienden a ser
regulares y planificados, y que generalmente (aunque no de modo excluyente) cumplen algunas de las siguientes
caracteristicas: son decididos y organizados colectivamente, los ocupantes buscan legitimarse como propietarios,
las viviendas tienen algin grado de firmeza y su ubicacidon puede encontrarse en tierras degradadas.

Otros: La complejidad de la realidad urbana-habitacional, exigié abrir una tercera categoria que se denomind
“Otro” con el objetivo de incluir una serie de barrios con situaciones particulares que conforman parte de la
misma problematica. En esta tipologia los casos mas tipicos incluidos son: (i) mixtura entre villa/asentamiento
para dar cuenta de aquellos casos que presentan una combinacidon de tramas urbanas asociados a los diferentes
momentos historicos de formacion y del proceso de expansion del barrio; (ii) villa o asentamiento urbanizado (en
forma parcial o completa) utilizada en aquellos barrios con intervencion del Estado en programas de
urbanizacion integrales que hayan modificado en forma concluyente sus niveles de consolidacion e integracion
socio-urbana; (iii) asentamiento historico consolidado o semiconsolidado hace referencia a asentamientos que
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2.1.1.3. Dimension Econémica

Esta dimension tiene como objetivo poder comprender los costos econdmicos de la movilidad
en el caso estudio para los usuarios de automovil particular y colectivo. Este andlisis se
considera importante para dar cuenta del impacto que significa la movilidad en la economia
de los hogares del caso de estudio, como consecuencia de las actuales politicas de transporte y

de desarrollo urbano.

Para ello se analizan los costos para los usuarios como resultado del tipo de expansioén urbana
actual. Este calculo se realiza a partir de las distancias medias de viaje y el consumo de
combustible por kilometro segin modo de transporte utilizado. Para el céalculo de las
distancias medias de viaje de modos de transporte no masivos se adopto el criterio de utilizar
las distancias desde el centro geométrico del area generadora de viajes (en este caso
barrios/delegaciones), al centro geométrico del area de mayor demande viajes a través de la

ruta mas directa. Ver Hlustracion 7.

por su nivel de consolidacion en los materiales constructivos y el grado de presencia de servicios no se diferencia
sustantivamente de los barrios lindantes, a pesar de lo cual persisten irregularidad en la titularidad del dominio;
(iv) loteo “clandestino” o loteo “pirata” se vincula con situaciones de irregularidad dominial asociada al mercado
de compra-venta informal dirigidos a sectores populares, donde un actor “intermediario” (sin ser el titular del
dominio) promueve el loteo.

Dichas operaciones pueden estar o no vinculadas con la venta de ‘“derecho posesorio” o la posterior
reivindicacidon de los mismos; (a) conjunto habitacional “tomado” se utiliza para hacer referencia a conjuntos de
vivienda construidos por el Estado, que sin contar con el final de obra fueron ocupados de forma precaria por
hogares que sufren situaciones de déficit habitacional; (b) situaciones de informalidad dispersa, esta
denominacién es utilizada para designar zonas que presentan irregularidad dominiales en algunos lotes pero no
en la totalidad del barrio, donde frecuentemente se combinan tomas de tierra individual (o atomizada) con
mercados de cesion de “derecho posesorio”. Son situaciones frecuentemente asociadas a la ocupacion progresiva
de loteos remanentes subdivididos con anterioridad a la sancion de la ley 8912/77.

91



" & BN B B R B N N R RN N EEEEE RGN
- w® % E R R EEEE AR
-
-
o .
-
-
O
D Area central atractora . Centro de gravedad = = Ruta mas directa
area central
Areas generadoras O centro de gravedad Estructura urbana
(barrios/delegaciones) area generadoras

(barrios/delegaciones)

Hlustracion 7. Esquema de la eleccion de la ruta mas directa entre areas generadoras y darea

atractora. Fuente: Elaboracion propia.

A partir de esa distancia se calcula el precio del viaje a través de la relacion costo de

combustible por kilémetro recorrido de un auto. De la siguiente manera:

$v=D * §/km

$v: Costo del viaje D: Distancia ruta mas directa (km)  $/km: Precio por kilometro

En el caso de transporte publico se utilizé el mismo criterio para la eleccion del destino del
viaje, es decir desde las areas generadoras de viajes (barrios/delegaciones municipales) al area
central, con la diferencia que el costo de usuario no se traduce en kildmetros recorridos sino
que se da partir del pago del boleto. El precio del boleto a su vez lo define el esquema
tarifario oficial segun las secciones basadas en distancias en kilémetros del recorrido por cada

ramal que el usuario realiza.

Una vez obtenidos los resultado de costos por viaje, se calcula el costo diario utilizando la
tasa de generacion de viaje por dia de cada area’®. Finalmente se realiza la suma de costos

acumulados en un mes de la siguiente manera:

$1’1’11 = $V1 * TGV1 *30

$m,: Costo mensual de viaje TGV,: Tasa de Generacion de Viaje

36 Célculo realizado en la Dimensién Espacial de este capitulo.
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30 : promedio de dias del mes

Esta agregacion de costos permite hacer una comparacion con el valor de la Canasta Bésica
Alimentaria (CBA), la Canasta Basica Total (CBT) y su relacion con el Salario Minimo (SM)
estipulados por el INDEC. Esta comparacion tiene por objetivo conocer la proporcion de
costos de la movilidad en relacion a los ingresos basicos y minimos de la poblacién, lo que
permitird aproximarse a la estimacion de los costos de la movilidad para los sectores de

ingresos mas bajos.

Paralelamente se incorpora un andlisis sobre el grado de impacto de la red de transporte
publico en el precio del suelo con el objetivo de evaluar el grado de su valorizacion a partir de
la cercania de los inmuebles a este servicio. De darse esta situacion, permitiria considerar la

posibilidad de recuperacion de plusvalia urbana a partir del transporte publico.

Para ello, se utilizd un plano de precios del suelo actualizado a 2013 por Cola, C., Barbero,
D., Martini, I. y Aoén, L. (2017) y se superpuso una capa shape de recorridos de transporte

publico para comparar los precios de suelo obtenidos con el disefio y frecuencias de la red.

2.1.1.4. Dimension Ambiental

La dimension ambiental del afio base analiza como el modelo de transporte y desarrollo
urbano actual impactan en el medio ambiente en terminos de consumo de combustible no
renovable y emisiones de contaminantes. Estas dos variables cobran importancia en el marco
de los debates entorno a la insuficiencia energética nacional por la dependencia del
combustible fosil, y por otro lado las emisiones de CO, que impactan en el calentamiento

global produciendo catastrofes ecoldgicas y sociales.

Para la construccion de esta dimension se analiza el consumo de combustible y emisiones de
contaminantes de CO, producidos por la movilidad del caso de estudio. Para ello se utilizardn
como base tablas de calculo de consumo energetico y emisiones contaminantes desarrolladas

por el GII-ITIPAC para el afio 2003 para el Proyecto NUMEX (2013)*.

Dichas tablas toman como base principal la particion modal de movilidad®® de la ciudad,

cantidad de viajes realizados, la particion de combustibles utilizados por los distintos modos

*7 Experimentaciéon numérica de politicas y estrategias de desarrollo sustentable. FONCyT-PICT 2011-2013.
* Porcentaje de modos utilizados.
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de transporte, (en este caso nafta, gas oil y GNC?) y los kilometros promedio por viaje y por
modo de transporte privado. Para los modos de transporte publico se calculd segun los

kilometros diarios recorridos por unidad.

Las particiones modales y cantidad de viajes realizados globales y por gran zona se obtienen a
partir de la encuesta de movilidad utilizada para este trabajo* y desarrollada en el punto 2.1.1.
La distancia de viaje para los modos privados como el automovil particular, motos y la

categoria otros, se utilizaron los calculados para el punto 2.1.1.

La cantidad de unidades de los modos de transporte publicos se obtuvo por consulta y
procesamiento de datos de distintas fuentes secundarias. En cuanto a la cantidad de Remisses
y Taxis se obtuvo a traves de articulos peridisticos basados en declaraciones del Presidente de
la Union de Propietarios de Autos Taxi de La Plata y representantes del municipio de La
Plata. La distancia recorrida promedio por dia del transporte publico masivo y la cantidad de
unidades se obtuvieron de los datos brindados por la Direccion de Transporte de La Plata y el

area de Transporte del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires.

Para la equivalencia entre litros de combustible consumido por kilometro recorrido se

utilizaron indicadores de la siguiente tabla.

Tabla 3. Consumo por kilometro por modo y tipo de combustible 2013. Fuente: Elaboracién

propia.
. Valor promedio | Valor promedio de
Vehiculo comjl;lll;)scztible de consumo consumo
L/100km(1) | incrementado (2)(3)
Nafta 7,07 9,54
Autos Diesel Oil 5,38 7,26
GNC 6,37 8,6
Nafta 6,25 8,44
Camionetas Diesel Oil 6,03 8,14
GNC 7,45 10,06
Buses Gas Ol 37,5 50,63
Pesados Gas Oil 31,5 42,53
Motos Nafta 1.4 3
Tren (1) Gas Oil 0,805 1,09

(1) ElI consumo de trenes esta expresado en litros ton/100km

* Siglas de Gas Natural Comprimido.
* Encuesta de Movilidad del Gran La Plata, desarrollada por GII miembros del IIPAC FAU — CONICET,
UNLP.
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(2) Con un litro de GNC se pueden recorrer 38,18 km
(3) Incremento consumo Urbano (35%)

., . 41 - : 4
Para la conversion de volumen de combustible a TEP™ y para su equivalencia en TJ™ se

utilizaron los siguientes valores.

Tabla 4. Factores de conversion combustibles a TEP. Fuente: Elaboracion propia.

Factores de conversion
Combustible Unidades TEP
Nafta 1 m? 0,7607
Diesel Oil 1 m? 0,88
GNC 1000 m? 0,829
Gas Oil 1 m? 0,8619

1 TEP = 0,041868 TJ

Para el resultado de las emisiones contaminantes producto de la combustion de los TJ
calculados se utilizaran valores construidos por la Fundacion Bariloche utilizados en las tablas

del software LEAP™. Los valores para cada gas emitido son los siguientes.

Tabla 5. Emisiones contaminantes por modo de transporte. Fuente: Elaboracién propia en base
matriz aportada por Aon (2003)

Tablas Leap (Valores de la Fundacion Bariloche) - En Kg/TJ Consumido
Vehiculo | Combustible CO2 (0(0) CH4 |COVDM Nox N20

Nafta 68.607 13.000 30 1.500 600
’?\}[‘;‘;zs-‘y Diesel 73.326 300 2 70 300 4
GNC 55.539 720 630 90 380 -

Nafta 68.607 8.300 20 1.400 700
Camionetas Diesel 73.326 400 1 100 400 4
GNC 55.539 720 630 90 380 -
Buses Diesel 73.326 900 6 200 1.000 3
Pesados Diesel 73.326 900 6 200 1.000 3
Tren Diesel 73.326 610 6 130 1.800 2

*I TEP: Unidad de energia. Tonelada Equivalente a Petréleo.
*>TJ: Unidad de energia. Terajoule.
* Software LEAP: Sistema de Planificacion de Alternativas Energéticas de Largo Plazo.
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Una vez definido el afo base, el siguiente paso consiste en la construccion del escenario

tendencial.

2.1.2. Metodologia para la construccion del Escenario Tendencial

El primer escenario a analizar es el tendencial, es decir un escenario en el que se proyecta a

futuro las tendencias actuales para cada variable analizada en el afo base con el objetivo de

poder visibilizar la criticidad de los distintos indicadores del asio base en un contexto sin

modificaciones que contrarresten dichas tendencias. Este escenario es al afio 2030 para el cual

el municipio de La Plata fij6 sus objetivos con el Plan Estratégico LP.30 desarrollado por la

Secretaria de Planeamiento Urbano y Desarrollo Econémico. Para la construccion de dech

escenario, asi como para la construccion del asio base, se analizan las dimensiones espacial,

social, economica y ambiental al afio 2030.

2.1.2.1. Dimension Espacial 2030

La dimension espacial proyectada a 2.030 comprende tres variables.

a) Poblacion y ocupacion del territorio.

b) Movilidad.

En cuanto a la poblacién y ocupacion del territorio, se proyecta la cantidad de poblacion,

viviendas, tasa de crecimiento poblacional y habitacional por delegacion a partir de la

tendencia de crecimiento intercensal para los afios 2001-2010 y proyeccion poblacional del

INDEC a 2013 y 2014. Para el resto de las proyecciones se utiliza la tendencia lineal a partir

de como minimo dos valores del mismo indice registrados en distintos afios, de la siguiente

manera.
ANO VALOR
Al Bl
A2 B2
A3 X
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Donde la ecuacion es:

B2 — BI

X : valor de la proyeccion A1 : ano del primer valor disponible
A2 : ano del ultimo valor disponible B1 : valor del primer afio disponible

B2 : valor del ultimo afio disponible

En cuanto a la movilidad, se proyecta el incremento del parque automotor siguiendo las
tendencias de patentamientos anuales desde 2005 a 2013, afios de los cuales se dispone
informacion. Para la proyeccion a 2030 de la Tasa de Generacion de Viaje (cantidad de viajes
diarios por persona) se estimara a partir de los valores del indicador producidos en 1993 por la
Encuesta Origen Destino realizada por la Municipalidad de La Plata en ese afo, la proyectada
por el GII IIPAC para el afio 2003 y la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata también
realizada por el GII [IPAC entre los afios 2013 y 2014.

Para la construccion de este escenario se mantiene el reparto modal del afio base y, se calculan
las tasas de generacion de viaje por modo de transporte colectivo, no masivo y no motorizado
con la proyeccion de los datos de cantidad de viajes a partir de la misma ecuacion utilizada
anteriormente. Con la informacion de cantidad de pasajeros, de coches, la cantidad de
servicios y cantidad de servicios por coche con destino al Casco Urbano, se calculan la
cantidad de pasajeros por coche y por servicio con destino al Casco Urbano, lo que permite
aproximar en nivel de ocupacion del colectivo y la cantidad de coches aproximados

necesarios para evitar el hacinamiento en las unidades.

La proyeccion del tiempo de viaje en transporte publico a 2030 se realiza sobre la base de un
recorte del sistema de transporte. Para ello se utilizan datos aportados por el Director de
Transporte y Transito en 2013 sobre la variacion del tiempo que tarda un coche de los

distintos ramales en completar una vuelta de su recorrido en 2012 y 2015.

A partir de esa variacion en el tiempo de recorrido se calcula la disminucion del tiempo de
recorrido y la disminucion de velocidad por afio. Esta variacion anual permite proyectar el

tiempo de recorrido y la velocidad a 2030. La velocidad de estos ramales proyectados a 2030
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se utiliza en primer lugar para estimar tiempos de traslado por delegacion al Casco Urbano

para 2030 para poder cruzar esta informacion con los aportados por la encuesta de movilidad.

En segundo lugar, esta informacién obtenida sirve para proyectar una estimacion de reduccion
de velocidad a 2030 de tres ramales del sistema de transporte del cual se relevd en campo la
velocidad del coche en segmentos de 5 minutos en hora pico. Dichos ramales se seleccionaron
en funcion de hacer recorridos sobre corredores de transporte de jerarquia en la region, que
poseen mucha congestion de transito por recibir las mayores demandas de pasajeros y por otro

lado por circular por zonas de densidad muy variable.

Por ultimo, la proyeccion del tiempo de desplazamiento y velocidad a 2030, se generalizan al
conjunto de los ramales del sistema para estimar la variacion de las frecuencias en transporte

publico si no se incorporan ni restan unidades a los recorridos.

2.1.2.2. Dimension Social 2030

En la dimension social se analizan las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion
cubierta y no cubierta por transporte publico utilizando los porcentajes de NBI construido a
partir de datos censales del afio 2010 a la proyeccion poblacional para el afio 2030. Es decir se
estima la poblacion con NBI en 2030 aplicando los mismos porcentajes de NBI del censo
2010 a la poblacion proyectada por el INDEC a 2030*. Los porcentajes de poblacion cubierto

y no cubierta por transporte publico son los construidos en el asio base.

2.1.2.3. Dimension Economica 2030

En esta apartado se analizan los costos de traslado globales y por delegacion municipal del
caso de estudio utilizando precios de combustibles y tarifas de transporte publico de 2013
para la poblacion y tasa de generacion de viaje proyectada a 2030. A su vez se comparan €sos
costos mensualizados con la Canasta Basica Alimentaria, la Canasta Basica Total y Salario
Minimo establecido en 2013. La utilizaciéon de tarifas y valores de CBA, CBT y SM con
valores de 2013 proviene de la imposibilidad de hacer proyecciones a 2030 debido a la

inestabilidad de los valores tarifarios y de la inflacion de los precios.

2.1.2.4. Dimension Ambiental 2030

a4 ., . . . . .
Esta proyeccion de NBI responde al la dificultad de predecir reducciones o incrementos de niveles de pobreza
por los cambios cotidianos de los indices econémicos.
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Para la proyeccion de las variables comprendidas en la dimension ambiental se utilizan las
mismas matrices de datos vinculados construidos para el afio base, pero se modifican los
valores de entrada de incremento de poblacion y la modificacion de la tasa de generacion de
viaje calculada en la Dimension Espacial 2030. Se mantienen las mismas particiones modales,
kilometros recorridos de transporte publico y distancia promedio de viaje en los modos

privados.

2.1.3. Metodologia para la construccion de los Escenarios Alternativos

Por ultimo, en los escenarios alternativos, se plantea la incorporacion de las diferentes
medidas atendiendo a los aspectos criticos detectados en el afio base, interviniendo en cada
una de estas variables ensayando medidas que mejoren la relacion entre el transporte publico
masivo y uso del suelo a corto, mediano y largo plazo. En este caso, también se plantea un
analisis al afio 2030 que permita comparar propuestas desde la planificacion integrada del

crecimiento urbano y la movilidad en uno de los corredores de transporte de la ciudad.

Las propuestas de optimizacion intentaran reducir tiempos de viaje, y a través de esta variable
mejorar resultados obtenidos de las distintas dimensiones analizadas en el a7io base y en el
escenario tendencial para el andlisis de la movilidad en general del modelo construido para el
Gran La Plata. Este conjunto de propuestas son tres segin tiempos necesarios para su

implementacidn y también segun el alcance en términos de tiempo de la mejora:

e (Corto plazo.
e Mediano plazo.

e Largo plazo.

2.1.3.1. Metodologia para medidas a corto plazo

El corto plazo se estima en un tiempo menor a 5 afios donde se analizan posibles propuestas
para reducir el tiempo de viaje en transporte publico a través de medidas que permitan
aumentar la velocidad de circulacion de las unidades. Las medidas a analizar en este escenario

son:
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e Sincronizacion de semaforos
e Distribucion de paradas cada 300 metros

e Implementacion de carril exclusivo para transporte publico

Las modificaciones producidas a partir de estas medidas se modelan en un corredor de
transporte publico que pueda expresar la diversidad territorial del caso de estudio que permita
generalizar algunos resultados. Es asi que la eleccion del corredor depende de varios factores:
por un lado, que sea un corredor de jerarquia urbana que tenga un alcance desde el area
central de la ciudad hasta los limites del partido, es decir que abarque una porcion importante
del territorio; por otro lado, que atraviese distintas densidades poblacionales y a su vez que
recorra areas de distintos niveles socioecondémicos; y por ultimo, que se disponga de la

suficiente informacion que permita realizar los analisis propuestos.

La sincronizacion de semdforos permitiria reducir tiempos de recorrido de los coches. El
calculo del tiempo utilizado por semaforo se estimara teniendo en cuenta por un lado el
tiempo de frenado, el tiempo de espera en el semaforo promedio y tiempo de puesta en

marcha nuevamente.

Mediante trabajo de campo se propone una estimacion del porcentaje de semaforos en luz rojo
que obligan al colectivo a detenerse y de esta manera poder calcular la reduccion de tiempo de

.. . , 4
viaje que esta medida aportaria.*

Para la distribucioén de paradas se plantea realizar un relevamiento para conocer la cantidad y
su actual distancia entre ellas. A su vez se propone redefinir la cantidad de paradas en el
marco de una distancia de 300 metros y se calcula la reduccidon en tiempo de viaje a partir de

la implementacion de esta alternativa

Por un lado se estimard la reduccion en tiempo de recorrido utilizando el tiempo de frenado y
puesta en marcha dispuesta en la propuesta de sincronizacion de semaforos, y por otro,
mediante trabajo de campo, se buscara estimar un tiempo para que el pasajero suba el coche y

. !
abone con tarjeta magnética®.

* Realizando un viaje de ida y vuelta en el ramal Este 14 desde el centro del Casco Urbano hasta el final del
recorrido en la periferia, se pudo corroborar que de 29 semaforos existentes en corredor el colectivo se detuvo en
22, es decir en un 80% aproximadamente. Se estim6 que la sincronizacion de semaforos permitiria reducir ese
porcentaje por lo menos a 50% y se realizaron los calculos para esa disminucion.

* Tiempo aproximado en 3 segundos.
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Por ultimo, se analizara la reduccion de tiempo de recorrido por la implementacion de carril
exclusivo asi como el posible incremento en la cantidad de pasajeros transportados a partir de

su implementacion.

El carril exclusivo para transporte publico permite aumentar la velocidad operativa minimo de
25 km/h. Es asi que como primer paso se identifican los tramos del recorrido en los cuales el
transporte publico tiene velocidades menores a ese valor y luego se calcula el impacto en el

tiempo de recorrido al incrementar las velocidades de eso tramos.

Por otro lado para aproximar el incremento en la cantidad de pasajeros producto de su
implementacion, se procedera a hacer una analogia con estudios realizados por Cervero, R
(2014) para los sistemas TOD*’, en particular los desarrollados en la ciudad de San Francisco.
Segun sus trabajos la distancia a menos de 800 y 600 metros a una red de infraestructura de
transporte publico de BRT* incrementa su utilizacion entre un 24% a un 33%. Teniendo en
cuenta este dato se entiende que la infraestructura propuesta en este escenario difiere de los
BRT, en parte porque los BRT tienen una mayor distancia entre paradas, también por la
posibilidad de pago de la tarifa en los refugios y la utilizacién de coches de gran capacidad, se

evaltia para el caso de aplicacion utilizar una menor distancia a la red que las mencionadas.

Dentro de la propuesta de carril exclusivo, se agrega una estimacion de costo teniendo como
ejemplo andlogo el MetroBus Sur de CABA y de Rosario ya que en ambos ejemplos el
sistema atraviesa areas urbanas con distintas densidades poblacionales. Asimismo, se plantea
un andlisis de reduccion de tiempos de traslado en el caso de realizar las tres propuestas
conjuntas. Ademads, en esta propuesta se evaliia la incorporacion de un rondin en zonas de
muy baja densidad, con un andlisis de costos y subsidios para un coche de menor tamaio y
menor consumo de combustible. También se analiza la posibilidad de que circule con
frecuencias mas espaciadas que el carril exclusivo pero que no supere los 25 minutos, ya que
a pesar que la demanda es menor es necesario mantener una buena frecuencia para garantizar

una buena accesibilidad.

2.1.3.2. Metodologia para mediadas a mediano plazo

Para el mediano plazo la propuesta es proyectar la densificacion en el corredor propuesto para
mejorar la racionalidad del transporte publico, incorporando carriles exclusivos y evaluando

la necesidad de modificar el disefio del sistema.

* Transit Oriented Development.
* Por su sigla en inglés, Bus Rapid Transist.
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En primer lugar se reconoce la densidad permitida por la normativa de uso de suelo (C10) y se
compara con la densidad real, lo que permite dilucidar si existe una correlacién entre lo
permitido por la normativa y lo que finalmente sucede. A partir de esta confrontacion de
informacion se busca sacar conclusiones sobre las herramientas de planificacion necesarias

para densificar sobre el corredor seleccionado.

Luego se calcula el crecimiento poblacional a 2030 en cantidad de habitantes nuevos en la
zona de cobertura de transporte publico del corredor y se construye el escenario suponiendo
que ese incremento se diera en el radio de cobertura de 120 metros del corredor. Es decir se
trabaja sobre la suposicion de que con medidas de planificacion apropiadas, todo el
crecimiento poblacional a 2030 del corredor, podria desviarse a 120 metros del carril
exclusivo. A su vez se aplica una particion modal de 28% mas de viajes favorable al
transporte publico (ver [lustracion §), y a partir de alli se calcula el impacto en menor
cantidad de viajes en autos, y en cantidad de coches menos utilizando la relacion “parque

automotor-cantidad de viajes en auto” de 2013.

L AENEEEEEEEEE
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won! HNNEEEE BEER
R vom | [HHEEEE BEEE
s HENEEEEE EEEE
. 3 ENEEEEE EEER
= Recorrido TP Beea dacoborEaTR . Area a densificar con la poblacion del

area de cobertura TP a 2030.
Area a aplicar 28% de crecimiento de
viajes en colectivo con carril exclusivo.

[lustracion 8. Esquema area de cobertura de TP y area a densificar. Fuente: Elaboracién propia.

2.1.3.3. Metodologia para medidas a largo plazo

En el largo plazo se trata de analizar la posible reduccion de la produccion de viajes a otras
delegaciones a partir de la descentralizacion de actividades para reducir tiempos de viaje
disminuyendo congestion, achicando distancias entre origen y destino, favoreciendo los viajes

no motorizados.
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Para ello se considera como area testigo la analizada en los escenarios a corto y mediano
plazo® y se utilizan los datos provenientes de la Encuesta de Movilidad realizada por el G2

del ITIPAC en 2013.

Para cada delegacion del corredor seleccionado se analiza los viajes que podrian
descentralizarse segiin su destino. Entre ellas las actividades que tienen por funcion dar
servicios a la comunidad, como son los servicios de salud, educacion obligatoria (primaria y
secundaria) y compras/tramites. Quedan afuera de este criterio los viajes por trabajo y

educacidn universitaria.

En ese marco se analizan la cantidad de viajes a la principal 4rea atractora de viajes™ que
podrian evitarse, reduciendo tiempos de viajes y modos de transporte motorizados si los
servicios mencionados se realizaran en las propias delegaciones. Para esto es necesario
identificar en cada delegacion establecimientos destinados a dar respuesta a las actividades
atractoras que, bajo el criterio utilizado, pueden descentralizarse, como son Hospitales, Salas

Sanitarias, escuelas primarias y secundarias, delegaciones municipales y cajeros automaticos.

Sintesis Capitulo 11

En este capitulo se desarrolld la metodologia para la construccion y ensayo de escenarios

integrados de transporte ptiblico masivo y uso y produccion del suelo.

Asimismo, se desarrollaron las distintas variables utilizadas para dichos escenarios, donde
confluyen la revision bibliografica, andlisis de antecedentes, la construccién de informacion
cuantitativa y cualitativa, con encuestas, entrevistas y talleres participativos. Para dicho
analisis se utilizaron diversas técnicas que ayudaron a crear nuevos datos y sintetizar otros,

como el software QGIS-Essen, o el arbol de problemas.

Asi, los resultados obtenidos a partir de la implementacién de la metodologia desarrollada en
este capitulo para la construccion del afio base y de los escenarios tendencial y alternativos
contribuirdn a generar conclusiones e insumos que aporten a la planificacion integrada de
transporte publico y uso del suelo, lo que se desarrollaran en los capitulos 3 y 4 de la presente

tesis.

*Es decir un segmento del corredor de Av. 7 hacia la zona sur del partido de La Plata y su radio de cobertura de
transporte publico que contempla sectores de Villa Elvira, Arana (mas exactamente el barrio Sicardi) y el Casco
Urbano.

%% Para el caso de estudio, el Casco Urbano.
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CAPITULO IIl: DESARROLLO URBANO Y TRANSPORTE PUBLICO EN
EL GRAN LA PLATA. CONTRUCCION DEL ANO BASE.

Resumen

En este capitulo se plantea la construccion del ario base para el Gran La Plata, el cual sintetiza
el comportamiento de las principales variables a analizar en un determinado afio, en este caso
el 2013/2014. Este se utiliza como afio inicial en la simulacion de escenarios y se construye a
partir de informacién sintetizada en una base de datos que contiene variables/indicadores
relacionados a la dimension espacial, social, econémico y ambiental. Se comienza con el
desarrollo del proceso histérico de conformacion del Gran La Plata y en ese marco el sistema
de transporte publico colectivo de la regién, hasta llegar al sistema actual, el SUT’'. Se presta
especial atencion al proceso de implementacion de dicho sistema en 2002 y el rol jugado por
los distintos actores, ya que junto con la politica de subsidios al transporte urbano colectivo
iniciada ese afo, son fundamentales para comprender la complejidad del conflicto que limita

mejoras sustanciales del sistema.

Luego de la descripcion historica del desarrollo urbano-territorial de la ciudad de La Plata se
analizan distintas dimensiones que hacen a la problematica del transporte local con especial
atencion en los tiempos de viaje. Las dimensiones analizadas son: una dimension espacial que
contempla datos de poblacion, ocupacion del territorio y movilidad; una social donde se
analizan las caracteristicas sociales en relacion al NBI ** de la poblacién cubierta por
transporte publico segiin tiempos de viaje por delegacion municipal del Gran La Plata; otra
economica que aborda los costos de la expansion urbana en términos de movilidad y un
estudio de la incidencia de la red de transporte publico en los precios del suelo por zona de
transporte™; y una ambiental que analiza el consumo energético y las emisiones de CO2 de la
movilidad motorizada del caso de estudio. Finalmente se plantea un andlisis de las
problematicas de planificacion y gestion, a través de un estudio del funcionamiento de los

subsidios y de la l6gica de algunos los actores clave.

> SUT.: Sistema Urbano de Transporte.
>? Necesidades Basicas Insatisfechas segin CENSO nacional de poblacion, hogares y viviendas 2010.
>3 Agrupamiento de radios censales segin cercania y comportamientos de movilidad por corredores.
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3.1. Descripcion historica del desarrollo urbano-territorial de la ciudad de La Plata

3.1.1. Fundacion y proceso de configuracion urbana de la ciudad.

La ciudad de La Plata fue proyectada en 1882 como capital de la Provincia de Buenos Aires
con motivo de la ley de federalizacion de la ciudad de Buenos Aires impulsada por el
presidente de ese entonces Nicolas Avellaneda. El territorio elegido para la nueva ciudad fue

el entonces partido de Ensenada ubicado a 60 km de la Capital Federal.

En ese marco Dardo Rocha, gobernador en ese entonces, encarga al ingeniero Pedro Benoit el
disefio de la ciudad de La Plata con ideas estéticas y paisajistas del urbanismo Barroco
Europeo del siglo XVII, el higienismo ambiental y funcional del XIX y moderna tecnologia
para la época como el telégrafo o los tranvias. La planificacion urbana en el partido de La
Plata desde el tiempo de la Fundacion ha atravesado diversos procesos territoriales que
influyeron en la configuracion actual de los usos del suelo y del transporte. Procesos
dominados por las logicas privadas de la ciudad rentable, ya sea para el mercado inmobiliario
o los negocios vinculados del transporte de pasajeros, con un Estado con distintos grados de
funcionalidad y colaboracion. En sus primeros afios y hasta los ’40, fue acompafiando las
politicas urbanas orientadas en afianzar la ocupacion y apropiacion del nuevo territorio, y se
fue desarrollando de manera radial, con las areas centrales de intercambio y la ubicacion de

los edificios publicos, como puntos centrales.

A lo largo de los afios, la ciudad no entrd en contradiccion con el modelo fundacional desde el
punto de vista que se mantuvo su area central, aunque la ocupaciéon dominante prevista no se
concreto. La idea original planteaba el desarrollo de la ciudad sobre el eje Norte-Sur por la
vinculacion del puerto de La Plata con el interior de la Provincia de Buenos Aires para
facilitar la exportacion agropecuaria. Pero este planteo perdid fuerza por circunstancias
politico econdmicas y cobro impulso el desarrollo de la ciudad en sentido Este-Oeste hacia la

periferia Norte, sobre los corredores de vinculacion con la Ciudad de Buenos Aires.

La ocupacion territorial mas importante estuvo ligada al Camino Centenario hacia Buenos
Aires (1910) y el Camino General Belgrano hacia Avellaneda (1916) complementados mas
tarde por el completamiento del Gltimo tramo de la Autopista Buenos Aires-La Plata, en el
ano 1999. La infraestructura vial del cuadrado fundacional de la ciudad, integrado al entorno
preexistente, se organizd en una traza ortogonal en damero de orden jerarquizado que fue
estructurante del sistema de transporte de pasajeros. Con el paso del tiempo, la red del casco

se extendid por fuera del mismo hacia las periferias.
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Segun un documento realizado por el Municipio en 1996 ETLP (1996) desde su construccion
la ciudad y el territorio platense fueron pensados como un proceso integrado de planeamiento,
donde el transporte estaba incorporado como un servicio inseparable de su desarrollo. Su plan
director establecia los usos de suelo, los grandes equipamientos y el trazado vial jerarquizado

(ver llustracion 9).

|
|
|

Hlustracion 9. Propuesta de vinculos de la micro-region (Gran La Plata) y zonificacion de
usos. Proyecto 1883-93. Fuente: El Transporte en La Plata. (1996). Municipalidad de La Plata.

Ejemplo de eso son el Camino Real a la Magdalena que cedi6 su traza a la avenida 1 entre
526 y 72, el Camino Blanco a Ensenada que mantuvo la conexion entre la ciudad “vieja” y la
“nueva”. Estas infraestructuras resultaron fundamentales para el transporte de carne (saladeros
y luego frigorificos), produccion de gran relevancia para el desarrollo inicial regional. Otro
ejemplo es el corredor ferroviario que vinculaba la ciudad con lo que hoy conocemos como
Brandsen, que daba servicio al Hospital de Melchor Romero y al Matadero Regional de

Abasto con directa conexion al puerto. Con el tiempo el incremento de actividad del Hospital
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y el Matadero demandaron el sistema de Tranvia Decauville, tirado por caballos, que
intercambiaba pasajeros con el casco y que luego fue reemplazado en 1901 por el Tranway
Municipal a vapor’*. En el sector Norte del partido se encontraba la Estancia Grande
vinculada a la produccion agricola y ganadera con vinculo comercial hacia el puerto pero que
dadas sus caracteristicas paisajisticas comienza a transformarse en zona urbana, proceso que
se da a partir de la construccion de casas de fin de semana que van consolidando el area y que

se incrementa con la instalacion de la estacion Villa Elisa en 1888.

En 1910 comienza a funcionar el tranvia eléctrico con la concesién de explotacion a dos
empresas privadas, una nacional y otra de capitales ingleses. Los recorridos de tranvia cubrian
principalmente las areas urbanas de La Plata y reforzaron el vinculo con Berisso y Ensenada a
la par que se extendian los servicios de agua, cloacas, alumbrado publico y pavimentos, los

que articulaban un claro plan de consolidacion urbana (ver llustracion 10).

Ilustracion 10. Red de tranvias eléctricos hasta 1930. Fuente: EI Transporte en La Plata. (1996).
Municipalidad de La Plata.

En 1934 el municipio comenzd a otorgar las primeras concesiones para la explotacion de

recorridos de lineas de autotransporte publico de pasajeros que en tan solo 6 afos llegaron a

** Conocido popularmente como La Clementina y entre 1932-1948 por una especie de autoriel mezcla de
microbus con rodado ferroviario
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ser 207, Estas lineas competian con los puntos de atraccién que ya cubria el tranvia y

produjeron una desigual calidad de cobertura segiin sector de la ciudad.

Por ejemplo en las zonas céntricas del casco se produce una superposicion de lineas sobre
determinados corredores que producen congestion, contaminacién y dificultad para el
cumplimiento de los tiempos de viaje, mientras que en las periferias la dispersion de la
ocupacion (ver llustracion 11) junto con la escasa infraestructura vial genera recorridos largos
en tiempo y distancia, con pocas frecuencias y caros, como se plantea en ETLP (1996). Es
posible que haya sido para contrarrestar esta situaciéon que, en un primer momento, el
municipio impulsé y explotd por su cuenta lineas llamadas “de fomento” que llegaron a
Olmos, Abasto, Etcheverry, Las Quintas y La Cumbre, como afirman Segovia, M., Vallejos,

V.H., Ciafardo, R. y Lagos, S. (2003).

Hlustracion 11. Red de autotransporte hasta 1940. Fuente: ETLP (1996). Municipalidad de La Plata.
En el afio 1936 la legislacion provincial con le ley 4.375 permitié la instalacion de los

servicios intercomunales propuestos por el gobierno provincial con el acuerdo de los

> Dichas lineas vinculaban el centro de la ciudad con Berisso, Ensenada, Los Hornos, Tolosa, City Bell, Villa
Elisa y otros puntos del Partido

109



municipios con la salvedad de que no entraran en superposicion con los recorridos locales.
Existe documentacion®® que plantea que en la década del *40 comienza un fuerte proceso de
dispersion urbana en las periferias rurales®’ y cuyas raices provienen del impacto migratorio,
la falta de normativa reguladora de subdivision del suelo que impidiera el loteo especulativo y
la facilidad de pago de lotes a largo plazo para la poblacion de bajos recursos que buscaba
instalarse en la ciudad. Los nuevos loteos carecian de servicios y el sistema de transporte mas
facil de poner en funcionamiento en poco tiempo fue el transporte publico colectivo, que
poseia pocas frecuencias, eran incomodos y caros por tener que adaptarse a la gran dispersion

residencial, como se menciona en ETLP, 1996).

En 1948 se establece la ley de propiedad horizontal que favorecid la densificacion en el casco
y periferias, y en el marco de la estatizacion durante esa década de los servicios de
ferrocarriles, telefonicas, gas y aerolineas, el municipio finaliza las concesiones de las lineas
de tranvia y crea la Administracion General del Transporte de Pasajeros (AGTP) que se
encarga de gestionar el sistema estatal y privado. Ademas de tomar el control de las lineas de
tranvia, el municipio elimina el autoriel, crea nuevas lineas de colectivo para cubrir zonas
alejadas, e impulsa en 1955 el trolebts. En 1959 se promueve la creacion de cooperativas de

transporte a las cuales se les concede la explotacion de las lineas.

Un afio mas tarde anuncia la creacion del Consorcio de Transporte de Pasajeros (CTP) que es
un antecedente importante de organismo de coordinacion regional conjunta entre el municipio
de La Plata y la Provincia de Buenos Aires, aunque fuera solo para administrar el sistema
eléctrico de tranvias y trolebuses que perdia cada vez mas terreno con el sistema automotor
(Segovia, et al. 2003). Finalmente en 1966 el sistema de tranvia y trolebuses deja de funcionar
y se termina de consolidar el autotransporte publico de pasajeros como Unico modo de
transporte publico estrictamente urbano, ya que también continud el ramal Roca desde la
estacion Constitucion, en la ciudad de Buenos Aires, hasta la estacion de av. 1 y av. 44, en La

Plata.

A 70 afios de su fundacién ya era evidente que el modelo de ciudad planificada integralmente,
articulando el desarrollo econdmico territorial junto al de la movilidad que existid6 en su
origen como proyecto politico-econdomico de la llamada “generacion de ’80”, se habia
terminado. Ante esta situacion a finales de los afios ’50, el municipio de La Plata impulsa,
junto con el municipio de Ensenada, el Plan Regulador Conjunto que encomiendan al grupo

de arquitectos Urbis. En dicho plan se planteaba que en ambos partidos existian problemas de

56 “El transporte en La Plata”, Municipalidad de La Plata, 1996.
57 Algunas de las zonas de la periferia con problemas de inundacion
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dispersion urbana, especulacion indiscriminada de la tierra urbana y rural, areas pobladas sin
servicios basicos y complementarios que, ademads, eran muy costosos, junto con una creciente

conflictividad de usos entre las actividades instaladas y el crecimiento urbano (ETLP, 1996).

Segiun Adn, L., Moro, S. y Ravella, O. (2004) el plan disefiado por el grupo Urbis en 1962
“fue un intento de reordenamiento fisico y de desarrollo economico y regional, que retomo la
concepcion primigenia, conjugando las ideas de la carta de Atenas y el urbanismo de la
época. Sus objetivos se centraron en reforzar la funcion de capitalidad de La Plata, promover
el desarrollo y la industria, exaltar el rol universitario de la ciudad y crear un centro

regional de recreacion y esparcimiento en el partido de Ensenada.”

Las principales acciones que planteaba el documento eran definir grandes areas, racionalizar y
conformar una red circulatoria, establecer limite al crecimiento en funcion del trazado urbano
existente, obtener la organicidad morfologica entre las funciones y las localizaciones, respetar
la ciudad existente, concebir el centro como direccional, enfatizando la localizacion de la
universidad y, promoviendo con localizaciones parciales, la condicion de centro universitario.
También dicho documento se proponia definir zonas destinadas a la industria, a parques
industriales y concretar dentro de las areas rurales y semirurales, sus parcelamientos y
dimensiones por tipo de explotacion. A su vez establecia para Ensenada la funcioén de sede

regional de esparcimiento.

En dicho plan, los principales planteos que involucran a la movilidad fueron la zonificacion
de usos, el control de la subdivision de la tierra urbana y rural, la ratificacion de la estructura
circulatoria fundacional y las nuevas prolongaciones a continuacion del casco, jerarquizacion
de las vias del sistema urbano y regional, y por tltimo, la propuesta de un Centro Intermodal
de Transferencia ubicado en el bosque. A pesar de estas ideas, el Plan Regulador Conjunto
nunca se puso en marcha como tal, y a pesar de los posibles limites de la propuesta, los
problemas detectados en ese entonces también pueden reconocerse actualmente en las

problematicas territoriales que padece la regién y que esperan solucion.

3.1.2. La planificacion normativa y el transporte en La Plata

Posteriormente a la no-implementacion del Plan Urbis, el Unico tipo de instrumento de
planificacion territorial con que ha contado el Partido de la Plata y su Micro Region ha sido
casi exclusivamente normativo, sobre todo de zonificacion. Desde mediados del siglo XX, a
partir de la creacion de la ley que reguld la copropiedad del suelo, se inicidé un proceso de
densificacion del espacio construido en las areas urbanas centrales que se ha intensificado en

los ultimos once afios. Sin embargo el crecimiento del espacio construido de las areas urbanas
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centrales no ha sido acompanado en todo el periodo por el crecimiento poblacional, que
comenzd a tener un saldo negativo desde 1970 y hasta 2001. En este periodo se registré una

disminucion de poblacion de aproximadamente un 16 % en el centro, mientras la region

registro un crecimiento del 12,5 % de habitantes. Ver llustracion 12.

Tlustracion 12. Densidades normativas: utilizando las densidades de la ultima normativa

sobre la ocupacion propuestas por todos los codigos urbanos de La Plata. Fuente: Elaboracion
propia, en base a datos de la Direccion de Obras Particulares Municipio de La Plata, web Municipalidad de La
Plata (www.laplata.gob.ar).

Este periodo normativo se compone de tres etapas: la etapa inicial comienza con la
aprobacion y reglamentacion de la normativa local que se desarrolld como respuesta del
municipio a la demanda provincial que imponia la ley decreto 8912/77; la segunda etapa se
inicia a partir del nuevo milenio, con la aprobacion de la segunda normativa del partido y
primera producida por un gobierno democratico; y finalmente, la tercera etapa, la mas breve y
actualmente vigente, se inicia a partir de abril de 2010 con la aprobacion de la normativa de la

gestion politica que se desarrolla en el corte temporal propuesto en este trabajo.

Estos tres instrumentos presentan caracteristicas diferenciadas en sus propositos, nivel de
definiciones y calidades como instrumento técnico. Cada instrumento expresa el
posicionamiento politico de cada gobierno en lo especifico territorial, también al perfil y a las

capacidades técnicas de los equipos participantes en su formulacion.

Las primeras normativas de uso de suelo

La Normativa de zonificacion segin uso N° 4495/78 (en adelante C78) fue aprobada por
decreto Provincial en julio de 1978 en el marco de la adecuacion a las prescripciones de la
Ley N° 8912/77. En ese momento la poblacion total del Partido de La Plata ascendia

aproximadamente a un total de 459.054 personas, segin datos del censo 1980.
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La C78 comprendia un area urbana bruta de 10.8702,00 ha (ver Tabla 6) diferenciados en 44
tipos de uso distintos: Este instrumento propone 15 valores de densidad distintos que varian
entre 80 y 2000 hab/ha y no establece alturas méximas o cantidad de unidades funcionales
permitidas. A su vez, considera a las vias jerarquizadas o avenidas solo como limites
divisorios de la zonificacion y no como corredores de uso. Intenta reconocer los procesos
urbanos particulares de cada sector de la ciudad, tanto en el casco como en la periferia, pero
con una visién inconexa y fragmentaria de yuxtaposicion de zonas que no respondian a
ningun criterio vinculado a la movilidad urbana.

Tabla 6. Comparativo de superficies para las tres normativas de uso de suelo de La Plata.
Fuente: Elaboracion propia, en base a informacion difundida por la Municipalidad de La Plata.

Superficie En Hectareas
Normativa

Urbana | Periurbana | Complementaria| Total

4495/78 |1716,00| 9154,00 |  --—--—-- 10870,00

9231/00 |1716,00| 16936,00 1189,60 19841,60

10703/10 | 1716,00 | 17042,80 1306,00 20064,80

En relacion a transporte la normativa define zonas de uso especifico para transporte,
conceptualiza los “espacios circulatorios”, plantea la obligatoriedad de establecer conexion
vial con los ensanches urbanos futuros y/o barrios integrales de viviendas y ratifica la
necesidad de establecer standares y tecnologias para la estructuracion vial del Partido.
Ademas en el marco de la gestacion de la normativa, la Direccion de Transito, Pavimentacion,
Catastro y Planeamiento crea la Comision de Transito y Estacionamiento con la intencion de

ejecutar acciones en relacion a la movilidad vehicular.

Al mismo tiempo se implementan medidas restrictivas y de incompatibilidad de ciertos usos
en el area central vinculados al estacionamiento, el transporte, la circulacién y entre 1984-
1991 desde la Direccion de Planeamiento se elaboran proyectos de ordenanzas que ratifican la
jerarquizacion vial destinada al transporte de pasajeros, carga y usos de suelo vinculados a
actividades que requieren vinculacion directa con las vias con la nueva figura de “corredor”.
Ademas en 1988 se crea la Direccion de Transporte dependiente de la Subsecretaria de

Planeamiento Urbano y Regional.

Por otro lado, la Normativa de Ordenamiento Territorial y Uso de Suelo N° 9231 (en adelante

C00) fue sancionada en diciembre del afio 2000, para una poblacion de aproximadamente
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663.943 habitantes (censo 2001). Comprendia un area bruta urbana de 19.841,6 ha (ver Tabla
6) y una densidad poblacional entre 80 y 2.000 hab/ha. Este instrumento diferencia, entre 42
tipos de usos distintos, de los cuales 14 refieren a corredores y sub-centros que admiten

mayores densidades ttiles para promover la movilidad masiva.

A su vez, propone 8 valores de densidad distintos, establece una cantidad maxima de unidades
funcionales por parcela y limitaciones de alturas desde 3 hasta 10 niveles en las areas
centrales y premios por retiros en corredores del microcentro de hasta un 70% de FOT y
densidad. La CO0 es una normativa que comienza a dar cuenta de la relacion entre usos y
movilidad a través de la diferenciacion por avenidas en el casco urbano, y de la incorporacion
de la categoria de sub-centros y zonas complementarias, que dan cuenta de un modelo de
ciudad en expansion, y zonas inundables en las periferias. Aunque, por otro lado, aplica una

zonificacion que es casi simétrica al eje fundacional.

La normativa 10703/10 (en adelante C10) de Uso del Suelo para la ciudad de La Plata fue
aprobada en 2010, para una poblacion de 799.523 habitantes, segin los datos censales de ese
mismo afio. Comprende un area urbana bruta de 20.064,80 ha (ver Tabla 6). Diferencia 78
tipos de uso distintos: 23 urbanos (8 en zonas centrales, 9 residenciales, 3 para el eje
fundacional,] de promocion y 2 de articulacion), 3 para areas complementarias (reserva
urbana, corredor de servicios e industrial mixta), 18 zonas especiales (9 de preservacion
patrimonial, 1 de recuperacion territorial, 6 de usos especificos, 1 de esparcimiento y 1 de
arroyos y bafiados) y 5 zonas rurales (sub-centros de servicios rurales, industrial exclusiva,
zona de clubes de campo, rural intensiva y rural extensiva) sin distinguir entre ellas a ninglin
corredor urbano, haciendo de esta manera, caso omiso de la dinamica de movilidad real tanto
como de la que potencialmente generara la nueva propuesta de crecimiento poblacional que
prevé este instrumento (ver Tabla 7). El mismo propone 11 densidades distintas entre 60 y
2.000 hab/ha concentrado los mayores valores en el micro centro de la ciudad, y estableciendo
limites de alturas de hasta 12 niveles, con premios por cocheras y equipamiento en edificios
hasta un maximo total de 14 niveles. C10 es una normativa que pone énfasis en la centralidad
unica del micro centro de la ciudad, con una vision espacialista, que deriva en aplicar en los
corredores una zonificacion solo para las parcelas frentistas y fortalecer la simetria al eje

fundacional.
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Tabla 7. Anadlisis de movilidad segun densidades mdaximas permitidas por C10 en casco
Jfundacional. Fuente: Elaboracién propia en base a planos difundidos por el Municipio de La Plata.

Zonas Urbanas | Poblacion Demanda de
del COU en el |Maxima Viajes estimada
Casco Permitida (1,51 v/d)

U/Cla 39000 58890

U/C2b 54000 81540

u/C3 123000 185730

U/R 1 140000 211400

TOTAL 356000 537560

La C78 establecia una superficie urbana legal total de 10.870 ha, centrada en el casco urbano,
primer y segundo anillo periférico, y el area que conforman los caminos Centenario y
Belgrano. También contemplaba como zonas residenciales sobre los corredores de Av. 520 y
Av. 44 Melchor Romero, Abasto, Lisandro Olmos, y Arturo Segui alrededor de la vieja

estacion de trenes.

En el afio 2000, la CO0 aumenta la superficie urbana del Partido de La Plata a 1189,6 ha, con
un crecimiento hacia el Noroeste, a partir de corredor de Camino Belgrano y Av. 520 y al
Sureste a partir de los corredores Av. 7, Av. 13 y Ruta n° 11. También crecen los barrios
dispersos sobre los corredores y se les permite un uso comercial sobre éstos. Ademas, la C0O0
incorpora el tipo Reserva Urbana con areas importantes que llegan a 3024 ha. La C10,
aprobada 10 afios después, plantea un crecimiento de las zonas urbanas principalmente en
forma dispersa en suelo RU, y también en forma de corredor sobre las avenidas 44, 60 y 66

hasta Ruta n°36. Ademas se amplia el centro de Lisandro Olmos en un 40%.

De esta manera el area legal urbana de la ciudad pasé desde considerar de forma compacta el
area del casco urbano de la ciudad y los caminos como zonas baja densidad en el C78, al C00
que proponia una ciudad que mantiene la centralidad en el casco pero considera las distintas
escalas de los corredores y subcentros, y establece reservas de crecimiento en expansion,
hasta llegar al C10 que fortalece los corredores hacia el Oeste, pero es disperso en la creacion

de las nuevas areas urbanas en general.
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La normativa 9231/00 y el sistema de transporte publico

La planificacion de los usos del suelo orientada por el CO0 fue elaborada en el marco de un
trabajo de investigacion del area de planificaciéon del municipio de La Plata cuyo objetivo
primario fue “incorporar al andlisis territorial el estudio de aspectos sociales, economicos,
fisico construidos y fisico naturales”, una categorizacion de componentes territoriales que
adoptan para la construccion del modelo explicativo de los procesos territoriales que abordan.
Las variables utilizadas para la identificacion de ldgicas de ocupacion incluyeron el marco
legal, el nivel de ingreso, las caracteristicas fisicas (naturales y construidas) y la dinamica
temporal, excluyendo de manera implicita la dinamica espacial que da cuenta de los patrones
de movilidad pero reconociendo el concepto de accesibilidad y el valor de los corredores
segun sus jerarquias de transporte, para la definicién de indicadores de densidad (ver Tabla
8).

Tabla 8. Anadlisis de movilidad segun densidades maximas en corredores C00. Fuente:

Elaboracion propia en base a planos del C00 aportados por el Municipio de La Plata y proyeccion Encuesta
OD (Aon, 2003).

Corredores |Poblacion max. | Demanda de Viajes
zonificados | Permitida estimada (1,51 v/d)
AV.7 142.200 214.722

AV. 13 44.500 67.195

AV. 44 99.600 150.396

AV. 60 92.736 140.031

AV. 66 69.000 104.190

AV. 90 39.600 59.796

TOTALES [487.636 736.330

Este instrumento producido a lo largo de una década de estudios y discusiones técnico
politicas en el marco del COUT®, aplica medidas tales como la inclusion a usos urbanos de
suelos decapitados, a la vez que se restringe el uso urbano en areas ya ocupadas, detectadas

como anegables. La normativa establece ademas el abastecimiento de infraestructuras de

* El COUT o Consejo de Ordenamiento Urbano Territorial fue un espacio de trabajo creado para la
formulacion de un proceso de planificacion territorial del Partido de La Plata con participacion representada de
universidades, colegios profesionales, camaras empresarias y entidades de gobierno, el cual funcion6 desde
mediados de la década de los afios 90 hasta el cambio de gestion municipal efectivizado en diciembre del afio
2007.
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servicios en areas de expansion urbana y propone, aunque de manera no-especifica, la
ampliacion de la oferta de espacios verdes. Esta logica de respuesta a problemas urbano-
territoriales emergentes no contempla en qué medida las transformaciones en los usos pueden
producir disfuncionalidades en los sistemas de transporte en general, y particularmente en el
de transporte publico con su posibilidad material de sustentabilidad econdémica. Por otro lado,
si considera la accesibilidad a la ciudad como un factor de planificacion y los corredores
urbanos, como concentradores de densidades poblacionales, estableciendo una jerarquizacion

de vias y densidades.

En este sentido la CO0 gener6 un potencial para la planificacion y promocion de una oferta de
transporte publico masivo que absorbiera una mayor demanda de viajes generados en areas
centrales o del primer anillo de desborde. Sin embargo este potencial no fue aprovechado para
la planificacion del sistema de recorridos de transporte publico, implementada dos afios mas
tarde. En efecto, el plan de transporte publico fue desarrollado, al igual que la normativa en
cuestion, a lo largo de la década de los afios '90, mediante una fuerte inversion del Estado
municipal en estudios de campo y relevamientos. Ambos estudios se desarrollaron en oficinas
contiguas pero sin interrelacion alguna, sin conocimiento ni aprovechamiento de las ventajas
y oportunidades que un instrumento podria proveerle al otro. De esta manera el sistema de
transporte publico ignor6 el sistema de corredores urbanos como oportunidad de disefiar un
sistema de recorridos racionalizados, ¢ impuso un esquema de distribucion de areas urbanas
dividiendo la ciudad en cuatro zonas iguales, independientes de los corredores, segin cuatro

puntos cardinales con el solo proposito de evitar conflictos al interior del sector empresario.

La formulacion de la CO0 ofrecio6 otra potencialidad para la planificacion de la movilidad que
tampoco fue tomada en cuenta para la planificacion del transporte publico, que fue el
reconocimiento de 4reas de centralidad urbana, asimilables a areas atractoras de viajes. A
éstas areas la C0O0 aplica restricciones asociadas a aspectos morfologicos y correccion de usos
permitidos y densidades. Sin embargo no se aprovechan estos aspectos en la formulacion del
plan de transporte, como tampoco se consideran ni establecen desde la propia normativa
restricciones espaciales para un mejoramiento de la infraestructura de circulacion de masivos

y no motorizados.

En el Casco Urbano la CO0 aumentd la potencial densificacion poblacional en un 82%
respecto de la situacion anterior, estableciendo un limite méximo total de poblacion para la
totalidad del partido de 1.428.120. Esta cantidad de poblacién supone un total de viajes
diarios promedio anual de 2.156.461, de los cuales el 80 % se concentra en areas centrales,

mientras que si se analizaran en funcion de los corredores el porcentaje seria un 55,73 %.
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Si se consideran los premios que establecia esta normativa en el centro del Casco Urbano para
las manzanas del eje fundacional y las ubicadas sobre las avenidas comprendidas entre 1, 14,
43 y 61, el maximo de poblacidon a que apuntaba era de 275.400 que implicaban un total de
viajes diarios de 415.854. Estos maximos valores de viajes diarios constituirian un 37% del
total de viajes potenciales para la micro region que podrian ser resueltos articulando esta
propuesta con una oferta de transporte publico masivo en corredores, carriles exclusivos con
coches biarticulados y paradas a nivel, frecuencias de diez minutos con capacidades de 270
pasajeros. Esta propuesta podria haber sido una respuesta integradora entre uso de suelo y

transporte publico que habria mejorado la movilidad en la ciudad.

En la periferia, esta ordenanza establece en el primer anillo periférico una densidad de 300
hab/ha y 3 niveles de altura pero a las manzanas sobre los corredores se les permite un FOT
mayor (1,2 contra 0,8). A su vez, se transforman a suelo urbano 7782 ha y 1189 ha a zonas
complementarias, de las cuales 59% correspondian en la normativa anterior a zonas rurales
extensivas y 41% a intensivas. Estas nuevas areas urbanas que incorpora la normativa poseen
una distancia media maxima al centro urbano de la ciudad de 8 kildometros, donde las
densidades de poblacion son muy bajas, de 150 o 60 hab/ha, ya que la mayoria de los terrenos
que se pasaron a suelo urbano corresponden a una legalizacion de localizaciones residenciales

que se fueron asentando de hecho.

La C00 constituye un instrumento de superior calidad a su predecesora C78 desde el punto de
vista de la integracion uso de suelo — transporte y como instrumento de planificacion
territorial en general. Aunque por otro lado, el plan de transporte carece de una racionalidad
acorde a las infinitas posibilidades del disefio urbano de la estructura fisica de la ciudad y del
buen acompafiamiento normativo de la C00. El desacople aparece de la mano del disefio
institucional, operativo y en parte también a las capacidades técnicas de los recursos humanos
involucrados, que pudiendo acceder mutuamente a la conformacion de los respectivos planes

de suelo y transporte, decidieron trabajar de manera autonoma y desarticulada.

El nuevo sistema de transporte y la actual normativa de usos de suelo

La reestructuracion en el sistema de transporte publico automotor de pasajeros, propuesta por
la Direccion de Transporte de la Municipalidad de La Plata, implementada en junio del afio
2002, implicé un importante cambio respecto del sistema de recorridos anterior, y también en
la forma de gestion institucional. La propuesta implico un avance importante en la
racionalizacién econdmica del sistema (que signific6 una reduccidn del 33% en los kilometros

recorridos diarios) pero por otro lado, quedo sujeta a la puja de intereses del sector empresario
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por una distribucion equitativa de los recorridos urbanos mas rentables. El resultado fue una
virtual zonificacién de la ciudad particionada seglin la cantidad de empresas, convergiendo
todas en el area central de la ciudad. El planteo de partida promovi6é una concentracion de
servicios y congestion urbana en el centro de la ciudad, lo que se materializd6 en una
intensificacion de las malas condiciones de vida urbano-ambientales del area central de La

Plata.

El criterio de division de la planta urbana de la ciudad en cuatro partes tuvo el claro propodsito
de evitar lo més posible la superposicion de lineas y servicios comunales, pero nunca pudo
evitar la superposicion con las lineas de transporte publico provinciales. Este fue uno de los
déficits de la propuesta, y derivé del hecho de no contar con una entidad administrativa
comun entre los municipios y la provincia. El esquema de division comunal dejé antiguos
servicios inconexos que fueron cubriendo las lineas provinciales, en un rapido proceso de
adaptacion al cambio. También existieron dificultades en comunicacion a la comunidad de los
cambios producidos en el sistema de transporte, y en generar consenso con el sector
empresario sobre la propuesta. Este sector se opuso a la modificacion del sistema reclamando
una presunta pérdida de puestos de trabajos y kilometros recorridos. En ese marco, y sumada
a la crisis econdémica nacional de 2001, se produjo también una notable pérdida de pasajeros
del modo masivo y una absorcion de esa demanda hacia el modo remisse, cuya tarifa (en esos
afios) competia comodamente con la del transporte publico. Segin Adn, L. Giglio, M.N. y
Cola, C. (2017) esta convergencia de fendmenos incrementd el uso de automoviles en la
ciudad, y con ello crecieron los niveles de contaminacion, congestion y protagonismo del

automovil en el espacio urbano.

A principios del milenio, el proceso de densificacion del espacio construido crecia de manera
lenta mientras decrecia la poblacion del centro. Con la recuperacion de la crisis economica del
2001, particularmente a partir de mediados del afio 2003, comenzd un crecimiento sostenido
de la construccion de viviendas sostenido, especialmente en el centro de la ciudad, en la
medida en que los grupos inmobiliarios y los ahorristas, encontraron una mayor seguridad
financiera en los inmuebles que en la banca local, que habia capturado sus ahorros a fines de
2001. Segtin datos del INDEC, el crecimiento de poblacion en el casco urbano para 2010 fue
de 4,95%. De acuerdo con datos del censo nacional de poblacion, hogares y viviendas 2010,
en 9 afios se incorporaron en La Plata 21.551 casas y 14.417 departamentos. Esto representa
un incremento del 17,6% y 37,9% respectivamente. Es decir, se construyeron 1.602
departamentos por afio, una tasa de crecimiento superior a la Capital Federal. (4,4 % en casas

y 9,68 % en departamentos). El crecimiento de superficie construida sigue siendo
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proporcionalmente mayor al crecimiento de habitantes en el area central, aunque se registra
un incremento poblacional de 8.218 nuevos habitantes en areas centrales, situacion que no

sucedia desde los afios '70, como desarrollan Aon, L. Giglio, M.N. y Cola, C. (2017).

La adquisicion de inmuebles como “bienes de cambio” y no como “bienes de uso” y la
proporcion elevada de inmuebles vacios (19%) presiona sobre el precio de los inmuebles y
alquileres a la vez que produce incertidumbre acerca de quiénes seran los nuevos habitantes
del area central. Al respecto, las hipodtesis que maneja el mercado inmobiliario local incluyen
a parejas para su primera vivienda y estudiantes. De esta manera el casco urbano se densifica
desde 2003 predominantemente con emprendimientos de propiedad horizontal y con tipologia
en torre, siguiendo inicialmente la légica de la CO0 y posteriormente adaptandose a las
densidades incrementadas de la C10. Las torres han venido ocupando algunos lotes vacantes y
mas frecuentemente a reemplazar viviendas unifamiliares antiguas e incluso nuevas, sobre los
corredores principales y en torno a las plazas de la ciudad. Segin Freaza, N. y Aén, L (2013),
dadas las caracteristicas del trazado urbano de la ciudad de La Plata, con plazas y avenidas
cada seis cuadras, el cambio fisondmico tiene un fuerte impacto visual, ambiental, poblacional

y cultural para la totalidad de las areas centrales urbanas.

Este escenario de densificacion del espacio construido y de poblaciéon no solo implica un
crecimiento de la cantidad de automoviles, sino que ademas crece la actividad del transporte
producido en las areas centrales. A esta situacion se suma el patron de movilidad propio del
centro, que es zona atractora del 80% de los viajes totales que se producen en toda la micro
region. En el caso del casco urbano, la cantidad total de viajes producidos alcanza en la
actualidad al 25 % del total de viajes. De esta manera mas de 1.000.000 de desplazamientos
diarios se producen en una superficie urbana de aproximadamente 3.000 hectareas incluidas
en el casco fundacional de la ciudad, y de los cuales 340.000 corresponden a los residentes
que tenia el casco fundacional hasta 2001, fecha en la que el indice de motorizacion era de un

automovil cada cuatro habitantes.

La C10 ha sido muy cuestionada por facilitar estas tendencias urbanas en el area central. Las
alturas permitidas dentro del microcentro de la ciudad aumentan hasta 14 niveles con premios
y a su vez se amplian las areas mas permisivas en un 400%, también se incrementa un 200%
el area para construir hasta 12 niveles (con posibilidad de mayores incrementos bajo la figura
de los premios) en algunas zonas donde CO0 permitia 6 niveles. En areas residenciales del
casco entre circunvalacion y Av. 1, Av. 38, Av. 19 y Av. 66. donde antes se construia

edificios de un maximo de 4 niveles se redujo a 3. En este sentido, la C10 fomenta la
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densificacion habitacional y poblacional en las areas centrales. En una de las areas mas
densificadas del casco fundacional, la zona de transporte 21°° (ver llustracion 13) hubo un
crecimiento de 39% de viviendas (aproximadamente 25,3% deshabitado) y un aumento del
20% de poblacion respecto del ano 2001. En esta drea en la que se estima una cantidad de
autos de 3.736 con una cantidad de estacionamientos de 386, la oferta de transporte publico es
relativamente alta en lo cuantitativo y de baja calidad en frecuencias, teniendo hasta 50 min
en "horas valle" con un 60% de los ramales con frecuencias menores a los 30 minutos y cerca
del 30% con frecuencias menores a 15 minutos, como plantean Aoén, L. Giglio, M.N. y Cola,

C. (2017).

Gran La Plata

" ] Zonas de Transporte
@ (1 Zonas 21y 44

Ilustracion 13. Zonas de transporte seleccionadas. Fuente: Elaboracién propia.

Como politica de suelo y desde el punto de vista de la planificacion de la oferta de transporte
masivo y de los patrones de movilidad de los habitantes, también en su propuesta de extension
periférica, el instrumento profundiza las tendencias negativas que repercuten en la movilidad.
El aumento de la superficie de zonas para residencia en la periferia fue de 223 ha en sectores
puntualmente localizados cuya configuraciéon inconexa evidencia la falta de prevision
planificada del crecimiento urbano. En este sentido, es destacable que casi la mitad de esa
nueva area urbana periférica propuesta (104 ha) eran terrenos de actividad rural intensiva
mientras que el resto de la nueva area urbana periférica habia sido prevista por la normativa
precedente como area de reserva urbana. En este sentido se verifica una tendencia de

expansion rapida y heterogénea en la ocupacion del suelo en el ultimo anillo periférico

59 La zonificacion para estudios de transporte de La micro region del Gran La Plata se compone de zonas y
macrozonas de transporte, que agrupan radios censales segun tamafio de poblacion de las areas y cantidad y tipo
de corredores urbanos que las definen. Realizada por 1a UI6B IDEHAB FAU UNLP 1987.
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urbano, que no fue contemplada como problema en este nuevo instrumento. Todo esto incide
en la fragmentacion periférica que constituye una de las principales barreras politico-
econdmicas para planificar una oferta de transporte masivo sustentable en lo econémico y
social, es decir, que lo acepten las empresas y que esté al alcance econdomico del conjunto

social.

Un caso testigo periférico es la zona de transporte 44%° (ver llustracién 13 ) que registro en el
periodo (2001-2010) un crecimiento habitacional aproximado de un 117% y poblacional de
105%, en algunos sectores de asentamientos precarios con densidades habitacionales
superiores a las que contempla de normativa (asentamiento Las Quintas con 325 hs/ha situado
en UR3 con 150 h/ha propuesto) o loteos residenciales aprobados en areas CIM solo apto para
industrias inocuas. El comportamiento del SUT en las areas periféricas es escaso en cuanto a
la oferta de destinos de los recorridos, bajas frecuencias y escaso en horario nocturno. El caso
testigo evidencio que todos los recorridos que por alli pasan se dirigen al microcentro de la
ciudad, donde el 90% de los ramales tienen una frecuencia mayor a los 15 minutos, y el 60%
mayor a 30 minutos, para una zona de transporte que posee casi el doble de poblacion que el

area testigo central, como desarrollan Aon, L., Cola, C., y Giglio, M.L.(2014).

Esta situacion de conjunto describe la preponderancia del sector privado sobre el publico,
tanto en materia de crecimiento habitacional como de movilidad y transporte. La normativa
C10 incrementa la rentabilidad del suelo con mayores alturas y densidades en el micro centro
permitiendo a las inmobiliarias mayor rentabilidad absoluta y relativa. El mismo gobierno
municipal también argumentd que gracias a esa baja y el aumento permitido a las zonas de
uso contiguas hasta 6 niveles, la rentabilidad estd favorecida por el uso de ascensor, es
obligatorio a partir del 4° nivel. Con esa misma logica pero fuera de las zonas urbanas se
permite la creacion de clubes de campo en ambas manos de la Ruta Provincial n°® 2 con el
objetivo de “promover el desarrollo de esa actividad que, en los ultimos tiempos,
aprovecharon distritos vecinos como Brandsen y Berazategui” (El Dia, 7/2009). En el sentido
de una ciudad dispersa en la periferia, la normativa también permite la realizacion de Loteos
Sociales, a los cuales podran acceder cooperativas, asociaciones, colegios o cualquier
institucion que tenga personeria juridica, con posibilidad de realizar loteos inferiores al
minimo permitido por la normativa en terrenos periféricos o adyacentes urbanos. Ademas en
los ultimos la mayor demanda de lotes afios a partir de los créditos PROCREAR fortaleci6 la
dispersion de la ciudad. En ese proceso el municipio tuvo un rol de facilitador, modificando la

normativa para que se pudieran llevar adelante estos proyectos que ejercieron una presion al

60 Correspondiente a la zonificacion antes mencionada.
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aumento del precio del suelo, aun cuando en muchos casos con contaban con servicios basicos

completos.

La falta de planificacion integrada se verifica una vez mas en las practicas de planificacion
local en la materia especifica del transporte. Al respecto, las medidas de la gestion municipal
dirigidas a mejorar el transporte publico colectivo automotor en los ultimos 5 afos, estuvieron
signadas por acuerdos no cumplidos por parte de las empresas prestadoras del servicio, lo que,
en la mayoria de los casos, se combind con una actitud pasiva en la mayoria de los casos por
parte del Municipio. En mayo de 2011 se impulsan la recuperacion de recorridos tradicionales
preexistentes al SUT (las antiguas lineas 500) en formato semirrapido. También se modifican
los recorridos y ramales que forman parte del SUT. Debido a estos cambios con poca
difusion, en septiembre de 2011 la justicia solicita mas indicaciones en las paradas de
colectivos con el objetivo de presionar tanto al municipio como a las empresas a brindar la
informacion necesaria sobre recorridos y horarios a los usuarios. Los cambios introducidos
por el municipio desde 2008 tratan de responder de forma puntual y pragmatica a la
problematica, encontrdndose en ocasiones en contradiccion algunas de las medidas

implementadas.

En este contexto cabe recordar que al comienzo de la gestion municipal (a finales de 2007)
mas de la mitad de los reclamos de la comunidad sobre los servicios municipales
correspondian a reclamos sobre un sistema de transporte publico, que el flamante intendente
se habia comprometido a solucionar en su campana. Sin embargo, la oposicion constante de
las empresas a invertir y su propension a evitar medidas que fueran en el sentido de un mayor
control por parte del Estado, asi como la baja inversion del municipio en estudios y

planificacion de la movilidad urbana, constituyeron barreras para la mejora del sistema.

3.1.3. Actores involucrados en el transporte publico

Los empresarios, la rentabilidad por sobre el servicio

El autotransporte publico de pasajeros en La Plata comienza como una iniciativa privada en
los afios ’30 a partir de la asociaciéon de 2 o mas duefios de colectivos que le solicitaban al
municipio la explotacion de los recorridos. Varios trabajos como ETLP (1996); Adn, L.,
Moro, S., y Ravella, O. (2004); Segovia, et al. (2003); y Frediani, J., Elizalde, M.E. (2003)
plantean que este origen del sistema de transporte colectivo marcd la fuerte logica de
maximizacion de la rentabilidad de los empresarios de transporte en desmedro de brindar un
buen servicio. Desde el comienzo, los recorridos propuestos por las empresas fueron los que

demandaban mayor cantidad de viajes, es decir los viajes desde las areas consolidadas de la
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ciudad hacia el centro. Sin estudios previos la municipalidad fue aprobando a lo largo de los
afos los recorridos de distintas empresas que se superponian entre si, que en los primeros 30
afios de su aparicion llegaron a ser 50 lineas, mientras se encargaba de administrar las lineas
de fomento que cubrian las periferias. La superposicion y competencia de recorridos
exacerbada fue desproporcionada para la demanda y la rentabilidad empresarial (se basada en
el alto precio de la tarifa) lleg6 a ser la mas cara del pais en términos relativos, transfiriendo a
los usuarios la irracionalidad del sistema. Pero esta situacién tuvo su techo y el sistema de
transporte colectivo entr6é en declinacion. En el afio 1991, el comienzo de la privatizacion del
Ferrocarril Roca y la recesion econdmica fueron cruciales en una baja importante de los viajes

en transporte publico colectivo en la micro region.

Los despidos masivos de los afios ‘90 como producto de las privatizaciones empujaron a las
familias desocupadas a tener que buscar sustento econdmico en la actividad privada, algunas
ellas ligadas al transporte automotor. Muchos de ellos utilizaron las indemnizaciones para
comprar autos (de precios relativamente baratos por la paridad del peso/ddlar y promovidos
por el “plan canje”) y aprovecharon los altos costos de las tarifas de colectivo y la mala
cobertura para volcarse al transporte publico no masivo como taxis y remisses. Esta
modalidad se fue incrementando, mientras que el volumen de pasajeros transportados por el
transporte publico disminuy6 en un 35% entre 1993 y 1997. En forma paralela, también
incidi6 en este panorama el crecimiento del parque automotor de un auto cada 5 personas en

1993 a un auto cada 3,5 personas en el afio 1999.

A raiz de esta situacion varias empresas transportistas quebraron o fueron absorbidas por
otras, que para mantenerse, también realizaron ajustes disminuyendo la cantidad de coches,

choferes y frecuencias, y eliminando servicios nocturnos, entre otras acciones.

El Estado, entre la regulacion provincial y municipal del transporte

El transporte publico de pasajeros que funciona en el Gran La Plata se rige por disposiciones
legales de la provincia de Buenos Aires que, segun el recorrido de los ramales, determinan

cuales corresponden a ser regulados por la provincia y cuales por los municipios.

Desde lo normativo el decreto ley vigente es el 16.378/57 que, a pesar de ser mas acotado que
la ley 5808 precedente, nunca se aplicé plenamente y fue sufriendo modificaciones. Segun
Segovia et al. (2003) la derogacion de la ley 5808 y su reemplazo por el Decreto/Ley 16.378
constituyeron un hito en el devenir del transporte en la provincia, que se reflejo en la ciudad
de La Plata. Los autores plantean que se anularon las concepciones sociales y se mantuvieron

las medidas practicas y administrativas en la mera organizacion y fiscalizacion de los
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servicios. También se mantuvo la facultad de la Direccion Provincial de Transporte para crear
planes integrales de reorganizacion regional y otras figuras legales que permitian planificar
coordinadamente el transporte publico cuando dos o mas ciudades que conformaran una

region lo desearen.

A pesar de ello, se fueron anulando y derogando facultades progresivas, como por ejemplo, la
consulta a las sociedades vecinales ante algiin cambio en el sistema o la facultad del Estado
para imprimir los boletos y solicitar la presentacion periddica de los libros de contabilidad de
las empresas para una mejor fiscalizacion y control, la aplicacion del producto del pago del
impuesto a los Ingresos Brutos por parte de las empresas a la integracion de un fondo para
caminos de fomento rural, la prerrogativa del municipio a ejecutar la caducidad del contrato
ante el incumplimiento de las empresas a las directivas estatales, la entrega de informacion
inexacta, o el incumplimiento grave o repetido de la normativa, lo que facultaba al municipio

a optar entre la expropiacion o la fijacién de nuevas bases para otras concesiones.

A partir de 1959, las lineas que unian a La Plata, Berisso y Ensenada pasaron a jurisdiccion
provincial quedando cinco lineas municipales y cinco provinciales que se fueron modificando
hasta las transformaciones mas importantes del sistema desde esta época que fue la
implementacion del SUT. Esta “provincializacion” de las lineas municipales obstruyd la
posibilidad de una planificacion del transporte a nivel regional. Segliin la encuesta Origen
Destino realizada en 1993°', el vinculo entre La Plata y Berisso significaban 13.000 viajes
diarios y la ligazon con Ensenada otros 8.000. Las modificaciones realizadas no contemplaron
los roles que cumplia cada una de las lineas en el territorio, la ubicacion de las terminales o la

superposicion de areas y recorridos.

Segovia (et al. 2003) plantean acertadamente que otro grave error fue no contemplar las
necesidades propias de los nuevos municipios que no poseian servicios locales, como son
Berisso y Ensenada, y que poseian 16.000 y 9.600 viajes internos respectivamente. Tampoco
se tuvieron en cuenta los antecedentes historicos de distintas modalidades, ya sea decauville o
tranvia que unian barrios de Berisso y Ensenada con el frigorifico. Esta situacion llego6 al
limite a fines de los afios ’80 con la obstruccién por parte de la autoridad provincial y las
empresas del area, a que Berisso obtuviera una linea propia que conectase el barrio El Carmen

con el centro de la ciudad.

Otro mal manejo y connivencia entre el gobierno provincial y las empresas ocurrid en los

afios *70 con el traspaso de la linea 503 (la actual 273) a la esfera provincial. Este traspaso fue

%! Encuesta Origen Destino del Gran La Plata. Municipalidad De La Plata y IDEHAB. 1993.
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justificado a partir de la extension de un ramal que llegaba hasta Gutiérrez (zona Sur de
Berazategui), pero el 90% de cuyos recorridos no salian de La Plata. Para las empresas, la
ventaja buscada obedecia a que las lineas provinciales poseen un régimen econdmico

ventajoso con respecto a las municipales.

El gremio

El sindicato mayoritario de los trabajadores agremiados del sistema de transporte publico del
Gran La Plata es la Union Tranviarios Automotor (U.T.A.) fundada en 1919. Al poco tiempo,
en 1925, fue uno de los primeros sindicatos organizados por rama de industria en la
Argentina. Por el rol que el transporte de pasajeros juega en la economia siempre se lo

considerd como uno de los sindicatos estratégicos del movimiento obrero del pais.

La influencia alcanzada por los grandes gremios en los afnos 30 llevd a que sus dirigentes se
separasen cada vez mas de las bases acelerando el proceso de burocratizacion y logrando
importantes beneficios para sus propios intereses sectoriales. La figura paternalista de los
caudillos sindicales que deciden a espaldas de los obreros, reemplazo al histérico método de
democracia directa de viejos sindicatos anarquistas. Peron, desde la Secretaria de Trabajo y
Prevision (1943 a 1945) reguld las relaciones entre el capital y el trabajo y medié en los
asuntos gremiales. Entendié que si queria gobernar necesitaba a los dirigentes y a sus
sindicatos como aliados estratégicos para contener, cuando fuere sea necesario, la lucha de

reclamos.

El gobierno peronista, ademas de impulsar masivamente la sindicalizacion de los trabajadores,
le brindd un lugar central a las direcciones de los sindicatos. Esto la llevo a pegar un salto de
calidad, recibiendo importantes beneficios econdmicos del Estado. Las centrales sindicales se
subordinaron plenamente al gobierno y actuaron bajo su orbita. Con una serie de concesiones
que permitieron mejorar las condiciones de los trabajadores, los sindicatos se convirtieron en
un grupo de apoyo politico directo al régimen y al gobierno, reforzando el proceso de
burocratizacion y estatizacion de las organizaciones obreras. Segun Rojo, A., Luzuriaga, J.,
Moretti, W. y Lotito, D. (2016), la Ley de Asociaciones Profesionales fue clave para
consolidar esta relacion: le permitia al Estado controlar la actividad sindical, reglamentar las

huelgas y determinar qué gremios estaban autorizados a negociar con las patronales.

Las reformas del Estado a partir de la Ley 23.696 sancionada en el gobierno de Carlos Menem

en 1989 le abrieron paso a la administracion de los servicios de transporte de pasajeros a
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grandes grupos empresarios, como por ejemplo el Grupo Plaza ex empresa de los hermanos
Cirigliano. En toda la década del ‘90 las lineas pequefias que no podian cumplir con los
nuevos requisitos comenzaron a caer. Muchas fueron absorbidas por nuevos compradores
donde ademas se permitia la participacion de las direcciones sindicales en los directorios de
las empresas privatizadas o concesionadas. A su vez los trabajadores asistieron a la
disminucion de la cantidad y calidad de los servicios, a retiros voluntarios, jubilaciones y

despidos de trabajadores.

Segun Segovia, et al. (2003) “la novedad de los arios noventa fue la participacion de las
direcciones de los gremios en el desguace de las empresas enajenadas. “Pero era dato viejo
que los poderosos sindicatos, surgidos durante el peronismo y conniventes con las
dictaduras, habian conformado una casta de privilegiados burdcratas que medraron con el
rol jerarquico prestado por su condicion de lideres, negociando los derechos de sus
representados desde 1955 (Budeisky, 1974:33). La diferencia en los afios noventa consistio
en la cobertura legal del doble rol de patron mas gremialista y abarco desde las empresas

estratégicas hasta las de transporte en ciudades intermedias”.

A partir de ese andlisis y de su vision sobre el rol que cumplieron las conducciones gremiales
en la implementacion del SUT, los autores Segovia, et al. (2003) dejan abierta la posibilidad
de que los representantes sindicales tuvieran injerencia, directa o indirecta, en la gestion de
algunas operadoras locales. Denuncias similares de complicidad entre las empresas y las
conducciones gremiales salieron a la luz en los medios de comunicacion en 2016 a raiz de un
conflicto por despidos en la empresa Expreso que administra las lineas Este y 520 de
trabajadores que se proponian ser delegados gremiales no alineados con la direccion del
sindicato. Este planteo es de suma importancia porque permitiria comprender el porqué de la
mala calidad del servicio asociada al estrés por los ritmos y condiciones de trabajo de los
choferes. En este sentido es posible pensar que mejoras en las condiciones laborales de los

conductores podria mejorar algunas problematicas del sistema de transporte en su conjunto.

3.1.4. Laimplementacion del S.U.T.

Las dificultades para un sistema de transporte regional

La Direccion de Transporte de La Plata se cred en el afio 1987 con el objetivo de buscar
alternativas al sistema de transporte que evidenciaba una situacion problematica por lo

descripto en los apartados anteriores, pero sobre todo por el reclamo de la comunidad por su
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elevado costo de la tarifa, uno de los mas altos del pais en ese momento. La intencion del
estado municipal era preparar la nueva concesion del servicio que vencia a finales de los afios
siguientes y donde la renovacion se otorgaba por 10 afios mas. Los cambios realizados por la
Direccion de Transporte de La Plata se coordinaron con la homoénima provincial y se
implementaron en 1991. Estos se realizaron en base a la primera etapa de un estudio de un
equipo multidisciplinario de la Universidad Nacional de La Plata bajo la direcciéon de la
arquitecta Olga Ravella (actual Profesora Consulta de la FAU UNLP). De todas formas, los
cambios fueron parciales y no terminaron de responder al conjunto de las problematicas
planteadas, por lo cual se propuso generar una nueva propuesta para el siguiente vencimiento

de las concesiones con mayores relevamientos, estudios y evaluaciones.

En ese marco se realiza en el afo 1993 una encuesta de origen- destino de viaje, que con una
muestra de 9.000 hogares paso a ser la herramienta fundamental béasica que tomo6 la Direccion
de Transporte para el redisefio del sistema de transporte. Ya con la informacién de la encuesta
procesada y analizada, se impulsaron (a partir de 1996) una serie de reuniones de debate y
mesas de trabajo a las que invit6 a instituciones politicas, académicas y técnicas. Entre ellas a
representantes de los tres municipios que componen el Gran La Plata, la Direccion Provincial
de Transporte, a la Universidad Nacional de La Plata, a Vialidad provincial y al Comité de
Seguridad y Transito. Segin plantean Segovia et al., (2003), autores que fueron parte del
equipo técnico de la Direccion de Transporte de La Plata de ese entonces, la participacion
politica fue la gran ausente, contando s6lo un concejal platense, y donde las problematicas
tratadas fueron la gestion del transporte, el disefio del sistema, la cobertura espacial, la
tecnologia utilizada, la accesibilidad y conectividad, y por ultimo la tarifa. En la 0ltima
reunion, de la cual participaron técnicos del municipio, empresarios y el gremio, se
presentaron las propuestas y sintesis de las reuniones previas, en la cual se consensuaron los

siguientes puntos:

e “Ll sistema de transporte publico de pasajeros para el area, por comprender a los tres
municipios, es una unidad integral y debe ser tratado como tal.

e Las autoridades nacionales, provinciales y municipales con politicas coordinadas
integralmente deben planificar e implementar el servicio publico de pasajeros.

e La accesibilidad economica del servicio de transporte se hace factible con la
concepcion de un sistema que contemple las modalidades de movimiento de la

poblacion, donde se elimine aquellos factores que lo hacen irracional.
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e El diserio superador del sistema de transporte debe evitar la competencia empresarial e
incluir el modo ferroviario para un aprovechamiento integral de la infraestructura

regional.”. Segovia et al. (2003)

Segun los mismos autores el limite de la propuesta radicaba en no contemplar al sistema de
transporte como parte de un desarrollo urbano integral junto con las politicas de suelo, de lo
cual responsabilizan al poco interés en que esto sucediera en los marcos generales del Estado

Nacional y Provincial que inciden en facilitar esa integracion.

A partir de esos cuatro puntos comunes la Direccion de Transporte de La Plata desarrolld

algunos criterios basicos para el disefio del sistema, los cuales se mencionan a continuacion:

e “Organizar al territorio en seis zonas de transporte, operada cada una de ellas por una
empresa; cuatro zonas, Norte, Sur, Este y Qeste del partido de La Plata, y las
correspondientes a los partidos de Berisso y Ensenada respectivamente, de servicios
intercomunales, que convergen todas en el area central de La Plata.

e Reivindicar el caracter comunal de los viajes cuyo origen y destino se encuentran en
territorio municipal. Esta figura legal es aplicada por la provincia de Buenos Aires,
para justificar lineas de su jurisdiccion en concesiones nacionales. De esta forma la
Municipalidad de La Plata recupera su injerencia en Los Hornos, City Bell, Villa
Elisa, etc. donde habia perdido el manejo del transporte por el accionar incoherente
de la Provincia.

e Liderar el rol conductor de la problemdtica de transporte por defeccion del resto. Para
ello presento a debate una propuesta concreta de alcance regional, fundada en
gestiones y estudios especificos, que no fueron asumidos por los otros municipios, ni
por la Direccion Provincial de Transporte. Dicha propuesta no fue refutada con otra,
evidenciandose el desinterés por resolver los acuciantes conflictos comunes, que
congestionan el espacio publico y producen deseconomias sociales.

e Llevar a cabo las gestiones ante la direccion Provincial de Transporte, que dispone de
herramientas necesarias dadas por ley, para coordinar politicas en dreas complejas,
como la region de La Plata, donde la superposicion de jurisdicciones genera un
sistema inapropiado de transporte publico, desarticulado y socialmente injusto. Sin
embargo aquélla hace caso omiso del conflicto y deserta de su responsabilidad.”.

Segovia, et al. (2003).
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Ademas, a modo de balance los autores plantean que el usuario “fue el gran olvidado” en el
proceso de planificacion y solo fueron consultados una vez decididas las medidas a
implementar, lo que ademdas gener6 muchos problemas de aceptacion en la abrupta
implementacion del nuevo sistema, donde las instancias de participacion comunal fueron “un
artilugio politico suplente de una verdadera instancia participativa”, como asi también
resultaron un fracaso las Audiencias Publicas programadas por motivos similares. Por otro
lado plantean que el plan regional no tuvo el respaldo necesario de los actores para poder
llevarse adelante En ese marco la perspectiva de la Direccion de Transporte de La plata era
impulsar el SUTR (Sistema Unico de Transporte Regional) con la suposiciéon que el resto de
los actores se acoplaria, cuestion que no sucedid. En Segovia et al. (2003) hacen principal
hincapié en los obstaculos que impuso la autoridad provincial y los actores politicos del cual
responsabilizan de “despreciar el plan regional sin estudiarlo, discutirlo ni confrontarlo,
desperdiciar diez afios de labor de més de treinta trabajadores empleados en su formacion,
despilfarrar dinero publico invertido para tal fin y desoir antiguas necesidades sociales

incumplidas”.

El plan alternativo, el S.U.T.

A raiz de las dificultades para la implementacion del SUTR, la crisis que atravesaba el
sistema de transporte publico que perdia usuarios afio a ano y formaba parte de los reclamos
mas sentidos de la poblacion, el Municipio platense toma la decision de continuar con el plan
pero ajustandolo al area local, y en 1998 se inicia el proceso licitatorio. Esta situacion generd
una reaccion negativa por parte del gobierno provincial que interpuso medidas judiciales
porque veia afectadas a sus operadoras. Finalmente cesaron las medidas judiciales pero
decidieron unilateralmente un aumento de las tarifas y la implementacién de nuevos ramales

provinciales que entraban en directa competencia con el municipio (Segovia, et al.2003).

La nueva alternativa, el Sistema Urbano de Transporte (SUT) contemplaba la division del
partido en cuatro zonas de transporte (ver [lustracion 14), la definicién de algunos corredores
por donde se sintetiz6 el diseno de los recorridos y se propuso un area de convergencia en el
area central de la ciudad delimitada por las avenidas 1 a 13 y 44 a 60 con la intencion de
ajustar la oferta de viajes a la demanda real terminando con la sobreoferta en el centro,
reduciendo tiempos de viaje y costos. Los tipos de recorridos (troncales, circulares,
periféricos, interzonales y de fomento) se definieron a partir un anélisis de flujos de demanda
en los origenes del viaje obtenido en la encuesta de origen y destino del 93, declaraciones

juradas de las empresas y mediciones de flujos parciales.
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Gran La Plata
ZONAS

BERISSO
CAsCO
ENSENADA

ESTE

NORTE
OESTE
SUR

ZONASUR

lustracion 14. Zonas del Gran La Plata. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de Aon, Moro,
Ravella (2004).

Por otro lado, la propuesta original del SUT establecia la posibilidad de realizar transbordos
para posibilitar combinaciones y completar viajes en el caso en que el punto de origen y el de
destino no estuvieran cubiertos de forma directa. También se pensd en una linea céntrica
formada por minibuses y denominada Circuito Centro para las conexiones internas del area
central, la tarifa plana y boleto tnico en el caso de combinaciones y completamiento de viajes.
A su vez la idea original planteaba la construccion de una sala de monitoreo con informacion
a tiempo real, buses adaptados para los distintos tipos de recorridos, demandas horarias y

temporarias, la incorporacion de servicios diferenciados, ejecutivos y puerta a puerta.

El segundo fracaso del sistema de transporte

La implementacion de la nueva propuesta de sistema de transporte publico para la region
sufre un nuevo fracaso, y los planes tedéricos vuelven a frustrarse tras la imposibilidad del

S.UT.R.

Segun Aon, et al. (2003) la puesta en marcha del sistema fue cadtica, con poca informacién a
los usuarios, las empresas modificaron los recorridos acordados, asi como las paradas, los

seccionados, las frecuencias y combinaciones. Tampoco implementaron las nuevas terminales
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que habia ofertado, el boleto combinado ni el Circuito Centro o la tecnologia necesaria para el
seguimiento de las unidades en tiempo real. Para completar el fracaso, las empresas
provinciales incorporaron recorridos nuevos que entraron en conflicto con el sistema

municipal.

A partir de las caracteristicas y logicas moldeadas historicamente de los distintos actores
involucrados en la problematica de movilidad y desarrollo urbano del caso del Gran La Plata,
a continuacion se analizan las problemadticas de planificacion y gestion que involucran al

periodo de estudio.

3.2. Analisis de las problematicas de planificacion y gestion

En cuanto al anélisis de las problematicas de planificacion y gestion del transporte publico, se
analiza a continuacion: i. La politica de subsidios al transporte publico urbano que emprendio
el Estado Nacional a partir de 2002 y ii. Las propuestas en relacion a la movilidad y al
transporte publico de los actores clave, como son el director de transporte del Partido de La
Plata en 2013 y los choferes de las lineas de transporte ptblico del Gran La Plata®. Por ultimo
se plantea un arbol de problemas que sintetiza las principales problematicas, segun las

diversas posiciones e interpretaciones de los actores.

i. La politica de subsidios al transporte pablico urbano.

La década de 1990 fue uno de los momentos de la historia del pais en los que se fomento la
utilizacion del desplazamiento automotor con autopistas nuevas y ampliacion de las
existentes, mientras se desfinanciaba, para su privatizacion, el sistema de transporte
ferroviario. Posteriormente, la crisis del 2001 incluy6 una crisis fiscal y la devaluacion del
peso argentinao, lo que incremento los costos de bienes y servicios de las empresas y una

depreciacion de los salarios de la poblacion.

Segun Fernandez, C.A. (2015), esta situacion, sumado al alto nivel del precio de las materias
primas a nivel internacional, beneficié directamente a los propietarios de bienes sujetos al
comercio exterior, generando fuertes ingresos de divisas para el pais, y a partir de impuestos o
retenciones, crecientes ingresos fiscales. Esta masa de ingresos para el Tesoro Nacional,
sumada a la situacion social y politica critica, motivo al Gobierno Nacional a implementar una

politica de contencién social, uno de cuyos aspectos fue el control del precio de las tarifas de

®2 Un andlisis mas detallado de las entrevistas y talleres se pueden ver en los Anexos A.1.y A.2.
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transporte publico automotor via subsidios para mantener la relacion con los niveles salariales
golpeados por la devaluacion. Segliin Sénchez, J. (2011), esta operatoria ya venia funcionando
para el sistema ferroviario de superficie y subterraneo como parte de la concesion de los

SEervicios.

Los mecanismos de subsidio utilizados fueron, por un lado, dinero directamente transferido a
los operadores y por otro un precio diferencial de combustible en aproximadamente un tercio
y un cuarto del precio de mercado, como plantea Fernandez, C.A. (2015). En sus origenes las
variables utilizadas para la distribucion de los subsidios fueron a) recaudacion, b) pasajeros
transportados y c) kilémetros recorridos por empresa, relevadas en base a declaraciones
juradas de las empresas prestatarias ante las autoridades de las direcciones provinciales de

transporte.

En el afio 2006 se cre6 un nuevo régimen de compensaciones mensuales complementario al
sistema existente (SISTAU) con fondos del Tesoro Nacional, destinado a los incrementos de
costos incurridos por las empresas de servicios de transporte publico de pasajeros automotor
de caracter urbano y suburbano del AMBA. El objetivo de estas compensaciones era cubrir
costos por desajustes en salarios, renovacion de la flota, formacién y capacitacion del
personal, para que las empresas prestadoras puedan garantizar la continuidad de los contratos

licitatorios.

Mas tarde, en el ano 2011, el Estado deja de subsidiar a las empresas con precios diferenciales
del gasoil y comienza a subsidiar todo en dinero. Ademas, crea un programa de renovacion
del parque automotor para la adquisicion de unidades cero kilometros o usadas menores a
siete afos de antigiiedad, con bonificaciones sobre las tasas de interés del Banco Nacion. En
el afo 2013 se amplia la cantidad de Grupos Tarifarios: Distrito Federal, Suburbanas Grupo I,
Suburbanas Grupo II, las de jurisdiccion provincial y las lineas de jurisdiccidon Municipal,
variable segun la ubicacion de sus cabeceras y las jurisdicciones por las que circulan sus
recorridos. Ademas, se incorporan nuevas compensaciones tarifarias asociada a la demanda
(como atributo social)™, por recorrido superior a los 12 km y por uso global de la tarjeta

SUBE. (Fernandez, 2015).

® Por atributo social se entiende a los subsidios directamente otorgado a los usuarios registrados y su aplicacion
es automatica en su tarjeta SUBE personal. En este grupo se encuentran alumnos preescolares y primarioscon un
boleto de 0,10; estudiantes secundarios y terciarios que ronda en una reduccién aproximada del 50% de la tarifa,
exencion de la tarifa para personas con capacidades especiales y por ultimo lo que se denomina Grupos de
Afinidad o Atributos Sociales, categoria que incluye a jubilados y pensionados, beneficiarios de AUH, de AEPS,
del programa Jefes de Hogar, personal de trabajo doméstico, Veteranos de Malvinas y beneficiarios del plan
Progresar, todos los cuales tienen derecho a una tarifa con un descuento del 40%.
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En el caso de los subsidios a las empresas prestadoras, la CNRT es la encargada de informar a
la Secretaria de Transporte de la Nacion las necesidades de gasoil del sistema, el listado de
empresas beneficiarias y el volumen asignado a cada uno de ellas. Para ello se encarga de
penalizar a los vehiculos sin seguro o revision técnica, también establece un valor méximo de
kilémetros por unidad y por mes, si se superar ese valor la empresa es penalizada en un 10%
de los subsidios otorgados por kilometraje promedio por mes y por unidad. A su vez, como
menciona Fernandez, C.A. (2015), en caso de incurrir en alguna de estas penalizaciones, se
retienen las Compensaciones Tarifarias. La penalizacion por kilometraje sobrepasado es muy
importante para esta investigacion, ya que es alli donde se concentran varias de las
problematicas referidas a las frecuencias, hacinamiento de coches y al estrés de los choferes
que influyen en el tiempo y comodidad del viaje en transporte publico, como se vera mas

adelante.

Tanto el subsidio a la oferta como a la demanda ha aumentado significativamente desde 2002
a la actualidad. En ese afio representaba solo el 7% de los ingresos de las empresas de
transporte publico automotor, mientras que en 2010 ya alcanzaban el 77%. Esto representa
una variacion de subsidio por pasajero que pasé de $30 a $939. Asimismo, como plantean
Castro, L., Szenkman, P. (2012), los subsidios al transporte alcanzaron $17.000 millones en
2011, lo que representd el 1% del PBI y al 30% del gasto total en subsidios del Estado
nacional donde el 70% se destina al transporte urbano e interurbano de pasajeros. En 2013, el
72,2% de los subsidios al transporte automotor fueron destinados a la compensacion de las

empresas y el 27,8 a los usuarios, como desarrolla Fernandez, C.A. (2015).

En el Gran La Plata, el acumulado de subsidios para el afio 2013 fue de $190.648.162,56. Si
se proyecta la proporcion de ingresos de las empresas, el Estado nacional cubriria el 81% de
los ingresos para el funcionamiento de las mismas, es decir que el 19% serian los ingresos
provenientes de los pasajes vendidos. Segliin las declaraciones juradas de las empresas, el
gasto de gerenciamiento equivaldria al 12%. Ver Tabla 9 y Gréafico 2.

Tabla 9. Subsidio acumulado por empresa de transporte del Gran La Plata en 2.013. Fuente:
Elaboracion propia, en base a datos del Ministerio del Interior y Transporte.

Empresa Prestadora Acumulado 2013
Linea 7 65.717.465,49
9 de Julio 77.414.970,27
La Union 10.324.803,33
Unidn Platense 37.190.923,47
TOTAL 190.648.162,56

134



Subsidios: Acumulado 2013 por
Empresa Prestadora

M linea?
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Grdfico 2. Subsidio acumulado por empresa de transporte del Gran La Plata en 2.013.
Fuente: Elaboracion propia, en base a datos del Ministerio del Interior y Transporte.

En ese afio la empresa que mas subsidios recibid en la region fue la empresa 9 de Julio, que en
ese momento administraba las lineas Oeste, Norte y las provinciales 215 y 225. Con
$65.717.465,49 de subsidios acumulados en 2013, se ubicaba la empresa Linea 7 que
administraba la linea Este, Sur y la provincial 307; a continuacion la Union Platense que
poseia la concesion centralmente de las lineas 273 y 214 y finalmente la Union de la linea

202.

Desde 2002 a la actualidad, los subsidios pasaron a ser un factor decisivo para el
funcionamiento de los sistemas de transporte urbano de pasajeros y el Gran La Plata no esta
exento de eso. Comparado con el presupuesto del municipio de La Plata, los subsidios
equivalen aproximadamente al 8% y, como ya se analizd, representan aproximadamente el
81% de los ingresos totales de las empresas. Esta situacion produce que los indicadores que
permiten mantener esos subsidios, ampliarlos, o reducirlos, estén sujetos a una tension
constante que, en este caso, se refiere a los kilometros recorridos mensuales que se trasladan a
los tiempos de recorrido y de viaje, lo que genera fricciones constantes entre los actores

involucrados.

ii. Propuestas de actores clave.

En el marco de un taller realizado en la Sede de UTA® La Plata en el afio 2017 y de una

entrevista realizada al director de transporte del partido de La Plata en el afio 2013 surgieron

% Unio6n Tranviarios Automotor, gremio de choferes y personal del transporte colectivo.
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propuestas de modificacion al actual sistema de transporte las cuales se detallan a

continuacion: :

a) Reorganizar las paradas en el centro, minimo cada 200 metros o 300. También sacar las

paradas en las plazas.

b) Sincronizar los semaforos.

¢) Implementar los carriles exclusivos en Av. 7 desde 32 a Plaza Rocha en ambas direcciones.

d) Tomar medidas para disminuir el acceso del auto particular al centro, como por ejemplo:
centros de disuasion en las periferias vinculados al sistema de transporte, estacionamiento
medido, mayor control desde la oficina de transito municipal, campafias de concientizacion al

conductor de auto particular; liberar de estacionamiento las paradas de colectivo.

e) Incorporar mas unidades para que mejoren las frecuencias

f) Redisenar algunos tramos de los recorridos por infraestructura vial inadecuada y por

congestion.

g) Sumar informacion del servicio en las paradas. Mejorar la infraestructura de paradas en

ruta.

h) Reduccion de la jornada laboral a 6 horas.

1) Que los servicios de recoleccion de residuos, mantenimiento del arbolado, bacheo se

realicen en horarios nocturnos para no dificultar el transito.

j) Que se normalicen recorridos de contingencia ante cortes.

A continuacion, (ver Tabla 10. Matriz de relaciones conflictivas entre actores del transporte
publico del Gran La Plata. Fuente: Elaboracién propia. se presenta una matriz de las relaciones
conflictivas entre usuarios, choferes, Estado y empresas. En las filas se plantean las
problematicas desde el punto de vista de los actores, en las columnas los actores con los que

existe conflicto.
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Tabla 10. Matriz de relaciones conflictivas entre actores del transporte publico del Gran La

Plata. Fuente: Elaboracién propia.

Actores Usuarios Choferes Estado Empresas
. Los reclamos a las
. Cuando los Tensiones por la falta de
Tensiones cuando el . . -, empresas por lo general
. . colectivos no paran, informacion sobre .
micro circula con . son a través de la
. . ‘o cuando hay recorridos, malas Y
Usuarios ocupacion maxima, . . . direccion de transporte
. hacinamiento de frecuencias, .
entre el pasajero abordo . . . cuando existen
g . coches y maniobras hacinamiento en las . .
y el que quiere subir. . irregularidades en
bruscas. unidades . .
frecuencias y recorridos.
En ocasiones,
. competencia por Tensiones por malas
Cuando los usuarios p P S1ONes p
. levantar menos condiciones laborales,
consultan repetidamente . . Aducen que no son . .
: pasajeros para ir jornadas extendidas,
Choferes | sobre recorridos, por no ) . escuchadas sus -y .
) It mas tranquilo y [ presion por cumplir
poseer informacion en . problematicas . .
poder cumplir con horarios de recorrido
paradas. . .
el tiempo de desactualizados.
recorrido
Problematicas de gestion:
. . 0Co presupuesto para
Con cuestionamientos . boco presup b .
N Conflictos por el no | infraestructura y areas Tensiones por el no
exagerados, segun el . - .
Estado municinio. de los cumplimiento de técnicas de transporte. cumplimiento de
HnICIp1o, de J normas de transito, Dificultades para una horarios y frecuencias
usuarios en relacion a la . . ., N
. . accidentes viales. gestion comun del acordadas.
mala calidad del servicio .
sistema de transporte con
la provincia.
Competencia por
.y recorridos y horarios mas
Tension por
. . rentables. Las empresas
incumplimientos de .
. . Reclamo de aumento de que reciben mayor
. ., horarios, accidentes - . .
Empresas Sin informaciéon subsidios o del precio de subsidio fueron
y reclamos por .
L las tarifas. comprando al resto de las
condiciones
empresas, aumentando
laborales o
los rasgos monopdlicos
de los recorridos.
Arbol de problemas

A continuacion, se presenta un arbol de problemas construido a partir de las problematicas
vinculado a los actores desarrollado en el punto 3.4. En el mismo se desarrollan las
determinantes y efectos de la problematica central resumida en las “dificultades vinculadas al

tiempo de viaje que impiden lograr un transporte publico de calidad en el Gran La Plata”. Ver

Hustracion 15.
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[Economica - Técnico politico]

Histérica orientacion
politica
municipal para
favorecer
al sector privado
concentrado

La racionalidad empresarial
de maximizacion de ganancias
sobre la base de los subsidios

Urbano Territorial

Los intrumentos de planificacion
municipal facilitan la libre expansion
del mercado inmobiliario especulativo

N

El COU incentiva la
proliferacién de torres,
a su vez con ordenanzas
se favorece la
construccion de urbanizaciones

tensiona al limite residenciales alejadas
; : : Ll ormativo
que interviene la calidad del servicio de TP

en el territorio

Deficiencia del Estado Se produce un
Nacional y municipal crecimiento
Insuficiencia en el No se cumplen aspectos pam mltglorar la urbano
presupuesto de los contratos, referido norlma 'Va[ qu? monocentrico
para planificacion a frecuencias, caracteristica i reglamen ‘? = el y disperso en
del transporte y y cantidad de unidades Ilnanmarr\?len ,%[, e las periferias
el desarrolio urbano necesarias para ransporte publico
operar el servicio
La mayor distancia
Debilidad de los entre actividades
equipos técnicos cotidianas y la residencia
municipales | Sistema de asignacion Aumenta de las.
5 de subsidios desactualizada distancias de viaje
T en relacion a las
transformaciones
Carencla de planes de urbanas que
desarrollo urbano y movilidad experimento la ciudad Aumento del uso

T

automovil desde
la periferia al centro

Deficit en la planificacion
del TP en general y
desde la componente
tiempo en particular

DIFICULTADES VINCULADAS AL "TIEMPO DE VIAJE" QUE IMPIDEN
LOGRAR UN TRANSPORTE PUBLICO DE GALIDAD EN EL GRAN LA PLATA

e

Empresas por

fuera del
cumplimiento
de los permisos
de concesion

‘Guadro de frecuencias
obsoleto }‘k

‘con el municipio

" Dificultades para lograr
t:las-tre.c:u'erwiggj naugt%das

Presion a loschoferes
hacia la extension
de la jornada

|

Mayor laboral y
probalidad perdida del tiempo -
de recibir de descanso Aumento de cantidad
sanciones entre servicios de pasajeros por parada
del Estado

/

Pasajeros parados en

Los choferes se dotan la unidad por varios minutos.
de estrategias incomodidad del viaje
para intentar cumplir por hacinamiento
con el tiempo de
recorrido en tension
constante con

los pasajeros y las

nor%as Jde tra‘lrr}sito Dificultades para chicos

y personas con movilidad

reducida para no perder
el equilibrio durante

el recorrido.
Colectivos que se saltan paradas,
se adelantan al horario de inicio
del servicio o tratan de aumentar
la velocidad de la unidad al Peligro de sufrir
maximo posible, a veces accidentes
pasando semaforos en rojo. por parte de
los pasajeros
al subir o bajar
de la unidad.

[Aumento del estres urbano]

f

Aumento de probabilidades Aumento de la congestion
de accidentes de transito en areas centrales

Las malas
frecuencias
son la principal

Inpuntualidad para queja al
llegar a destino municipio
sobre TP

Perdida de tiempo Mayor presion

para otras para
actividades busqueda de
productivas o alternativas

reproductivas para aumentar
la velocidad
aperativa
del servicio

Busqueda de
otros modos
de transporte

Mayor presion

C al contral
para realizar de las
el viaje frecuencias

Necesidad de
mayor
presupuesto
para control:
callejero o sala
de monitoreo

Aumento de uso
de modos de
autotransporte no
masivos

Los usuarios
que no pueden elegir
otro modo de transporte
se ven forzados a padecer
la situacion del TP

Tlustracion 15. Arbol de problemas. Fuente: Elaboracién propia.
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A partir de las caracteristicas y l6gicas de distintos actores involucrados en la problematica de
movilidad y desarrollo urbano del caso del Gran La Plata, a continuacion de desarrollan las

dimensiones y variables que analizan a esta problematica desde distintos angulos

3.3. Construccion del aiio base de desarrollo urbano y transporte publico del Gran La
Plata.

Para la construccion del afio base del transporte publico del Gran La Plata se utilizaron
dimensiones desarrolladas en el capitulo II de este trabajo de tesis, las mismas son: Dimension
Espacial; Dimension Social; Dimension Economica y Dimension Ambiental. A continuacion

se desarrollan cada una de ellas.

3.3.1. Dimension Espacial

En la dimension espacial se analiza, por un lado los datos poblacionales y ocupacion del
territorio por zona y delegacion, y por otro lado la situacion de la movilidad en general y el

transporte publico en particular.

i Poblacion y ocupacion del territorio

El Gran La Plata poseia una poblacion de 805.768 habitantes en 2010%°, con una proyeccion
elaborada por el INDEC para el afio 2013 de 826.246 habitantes, el 5,07% del total de la
poblacioén de la Provincia de Buenos Aires. Estd compuesto por los Partidos de La Plata,
Berisso y Ensenada, donde La Plata posee con 676.195 habitantes el 81,8% de la poblacion
del aglomerado, Berisso con 91.466 el 11,1% y Ensenada que cuenta con 58.585 habitantes
representa el 7,1% de la poblacion. En este sentido es clara la jerarquia en términos de
cantidad de poblacion que tiene el Partido de La Plata con respecto a Berisso y Ensenada. Ver

Tabla 11.

65 Fuente: INDEC, Censo Nacional de Poblacion, Hogares y Vivienda, 2010.
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Tabla 11. Total de Poblacion censo 2010 y proyeccion INDEC. Fuente: Elaboracion propia en
base a datos del INDEC.

Distrito 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Total PBA | 15.716.942 | 15.909.607 | 16.100.618 | 16.289.599 | 16.476.149 | 16.659.931
La Plata 659.575 664.746 670.477 676.195 681.831 687.378
Berisso 89.070 89.877 90.675 91.466 92.246 93.015
Ensenada 57.123 57.615 58.103 58.585 59.062 59.532
Total GLP | 805.768 812.238 819.255 826.246 833.139 839.925

La Plata es la segunda ciudad de la provincia en cantidad de habitantes pero se encuentra en la
posicion 25° de la ciudades con mayor densidad poblacional, en una ubicacion similar entre si
se encuentran Berisso y Ensenada. Esto tiene que ver por la importante extension de
superficie productiva de La Plata y la extension de zonas inundables con caracteristicas de
bafiados que caracterizan tanto a Berisso y Ensenada. Ver Tabla 12.

Tabla 12. Poblacion 2013 y porcentaje que representa cada ciudad en el Gran La Plata.
Fuente: Elaboracion Propia con datos Censo 2010 e INDEC.

Partido % de GLP
La Plata 81,84
Berisso 11,07
Ensenada 7,09
Total GLP 100,00

En el periodo de 2001-2010 los datos censales evidencian mayores incrementos de la

densidad en los radios censales de zonas periféricas del Oeste y Suroeste. Ver llustracion 16.

Referencia L / / Referencia

A Densidad censo
J1-3
EHo-n

1 %0 - 200

[ 200 - 312.5000
[ Nusvas densidades

& expansion

d /' ’
2001 2010

Hlustracion 16. Densidad Poblacional - censo 2001 y 2010, nuevas densidades perifeéricas.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos censo 2001 y 2010, INDEC.
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Con una mayor precision en la llustracion 17, la densidad poblacional por manzanas menores

a 10 hectareas se puede observar el peso poblacional de las distintas areas de la ciudad del

Gran La Plata en el territorio complementando los datos de la Tabla 13, el Grdfico 3 'y Tabla

13.

Densidad 2013

hab/ha
0-36
36-63
63-91

B 91-130

I 130-11038

Hlustracion 17. Densidad poblacional 2013 manzanas menores a 10 Ha. Fuente: Elaboracién
propia en base a datos censales y ubicacion de medidores de consumo eléctrico.

Grdfico 3. Poblacion por Delegacion Municipal 2013. Fuente: Elaboracion propia en base a datos
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HERNANDEZ
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ETCHEVERRY
EL PELIGRO

de INDEC.

Poblacion por Delegacion
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:

m Poblacion
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Tabla 13. Poblacion por Delegacion Municipal 2013. Fuente: Elaboracion propia en base a datos

de INDEC.
DELEGACION Poblacion
CASCO 205262
LOS HORNOS 63800
VILLA ELVIRA 66332
SAN CARLOS 52405
TOLOSA 47733
GONNET 29903
ALTOS SAN LORENZO 44255
CITY BELL 35706
M. ROMERO 48686
VILLA ELISA 24971
RINGUELET 11923
OLMOS 18757
ARTURO SEGUI 10882
GORINA 16451
ABASTO 15579
HERNANDEZ 9249
ARANA 4897
ETCHEVERRY 3929
EL PELIGRO 2312

Por otro lado, la [lustracion 18 también permite observar que el gradiente de densidad
habitacional visualiza una mayor concentraciéon de viviendas en el casco, mientras que
densidad poblacional sin perder la centralidad del casco, muestra varias areas de
concentracion secundarias. Esta situacion se debe a que en muchas de las delegaciones
periféricas hay menos viviendas por manzanas pero mayor cantidad de personas por vivienda,
como por ejemplo Gorina (promedio de 5 personas por vivienda) o Melchor Romero

(promedio de 4,5 personas por vivienda). Ver llustracion 18, Grafico 4y Tabla 14.
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Tlustracion 18. Densidad habitacional 2013 manzanas menores a 10 Ha. Fuente:

Elaboracion propia en base a datos censales y ubicacion de medidores de consumo eléctrico.

Grdfico 4. Viviendas por delegacion 2013. Fuente: Elaboracién propia en base a datos
INDEC.
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Tabla 14. Personas por vivienda por delegacion. Fuente: Elaboracion propia en base a datos de

INDEC.

DELEGACION

Promedio de

personas
por vivienda

GORINA 5
M. ROMERO 4,5
OLMOS 3,2

HERNANDEZ 3
ALTOS SAN LORENZO 2,9
VILLA ELVIRA 2,8
ENSENADA 2,8
LOS HORNOS 2,7
BERISSO 2,7
ARTURO SEGUI 2,7
TOLOSA 2,7
SAN CARLOS 2,7
GONNET 2,5
CITY BELL 2,4
ABASTO 2,4
VILLA ELISA 2,4

RINGUELET 2
ETCHEVERRY 1,6
CASCO URBANO 1,5
ARANA 1,1
EL PELIGRO 1,1

En este marco, los porcentajes mostrados en la llustracion 1920, Ilustracion 20, Grafico 5y

Grafico 6 expresan el crecimiento poblacional y habitacional por delegacion entre 2001 y

2013, lo que permite visualizar la variabilidad de crecimiento seglin las distintas zonas del

Gran La Plata.

144



Creciemiento Poblacional 2001-2014
% de crecimiento

Hlustracion 19. Porcentaje de Crecimiento Poblacional periodo 2001 - 2013 por delegacion.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de INDEC.

Grdfico 5. Crecimiento poblacional 201-2014. Fuente: Elaboracién propia en base a Censo 2001, 2010.
Proyeccion 2014, INDEC.
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! Creciemiento Habitacional 2001-2014

% de crecimiento
44-59

Hlustracion 20. Porcentaje de Crecimiento Poblacional 2001-2014. Fuente: Elaboracién
propia, en base a datos de INDEC.

Grdfico 6. Porcentaje de Crecimiento Habitacional 2001-2013.
Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de INDEC.
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Como se puede observar, el mayor crecimiento poblacional en el periodo 2001 a 2014 se da
en la zona Oeste del Gran La Plata, en localidades como Melchor Romero, Abasto, Olmos o
Etcheverry. Ademads, delegaciones de desborde de las areas més consolidadas de la zona
Norte del partido de La Plata, como son Gorina y Arturo Segui, también muestran un

importante crecimiento en ese periodo.

Por otro lado, el crecimiento habitacional del periodo 2001-2014 es encabezado por la
localidad de Arana con mas del 300% de nuevas viviendas, seguido por El Peligro,
Etcheverry, Abasto, Gorina y Arturo Segui. Salvo Gorina, el resto de las delegaciones son
limitrofes con partidos que no forman parte del Gran La Plata y tienen tradicionalmente un

marcado perfil rural y poca poblacion.

Esta situacion da cuenta de que el mayor ritmo de crecimiento tanto poblacional como
habitacional del aglomerado se da por expansion y en las areas del partido més alejadas del
casco urbano. En el caso del caso urbano, el porcentaje de crecimiento poblacional se ubica en
el décimo cuarto lugar, mientras que se encuentra octavo en el habitacional a pesar de ser la
delegacion mas consolidada en cuanto a servicios y concentracion de actividades. Es decir,
que el crecimiento habitacional se da por densificacion del area central del Gran La Plata y

como se puede observar en los planos de densidad, en sus zonas mas céntricas.

En funcion de lo expuesto, para completar el andalisis de la Dimension Espacial se plantea

profundizar en los aspectos relacionados a la movilidad y al transporte publico masivo,

il. Movilidad y transporte publico.

El partido de La Plata en 2013 con 290.791 vehiculos era el municipio de la provincia de
Buenos Aires con mas automdviles registrados, un 6,6% del total provincial. En ese afio, la
cantidad de vehiculos patentados fue de 24.299, mientras que Berisso patentd 1.223 y
Ensenada 864, lo que da un total de 26.386 nuevos vehiculos registrados para el Gran La
Plata. Si se compara con el crecimiento poblacional, en 2013 el incremento en cantidad de
personas de la micro region fue de 6.991 nuevos habitantes, lo que equivale a decir que ese

afio se registraron 3,77 autos nuevos por cada nueva persona en el Gran La Plata.

Este fuerte crecimiento del parque automotor modificoé rapidamente la tasa de motorizacioén
de la region alcanzando un total de 2,8 habitantes por vehiculo en el ano 2013 siendo a nivel

nacional un promedio de 3,3 habitantes por vehiculo. Ver Grdfico 7'y Tabla 15.
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Grdfico 7. Patentamientos anuales - La Plata. Fuente: Elaboracién propia en base datos de
Asociacion de Concesionarios de Automotores de la Republica Argentina Regional La Plata.
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Tabla 15. Patentamientos anuales 2.005- 2.013. Fuente: Elaboracién propia en base datos de

Asociacion de Concesionarios de Automotores de la Republica Argentina Regional La Plata.

La Plata Patentamientos
Anuales
2005 10.020
2006 10.169
2007 13.873
2008 14.301
2009 13.642
2010 14.959
2011 18.299
2012 17.723
2013 24.299

En el proceso de transformacion de la ciudad en ese contexto, la red de infraestructura vial de
la region ha sido desarticulada como elemento estructurante fisico-espacial de la ciudad y
sustento material para la movilidad integral de la poblacion. El aumento de la congestion, el
transito y accidentes vehiculares producto de un aumento del uso del automévil y del parque
automotor se dio en un contexto de crecimiento acelerado de las periferias, y donde las
politicas estatales, como plantea Lopez, M.J. (2015), fueron de completamiento de la red
dando como resultado una ciudad donde los corredores principales y los medios de transporte

motorizados cobraron mucha importancia para la movilidad de la region. Ver lustracion 21.
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Red Vial 2013
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Ilustracion 21. Red Vial del Gran La Plata 2013. Fuente: Elaboracién propia. Shape de redes
Maria Julieta Lépez (2015).
Como consecuencia de este crecimiento poblacional y sin ningln tipo de planificacion de la
movilidad (situaciéon que se acentua en las periferias), la cantidad de taxis y remisses,
aument6 a fines de los afnos ‘90 contando en 2013 con una flota de 1700 y 1500 vehiculos
respectivamente. Desde el punto de vista del transporte publico masivo, el Gran La Plata
cuenta con un tren de pasajeros interurbano, el Ferrocarril Roca de La Plata a Constitucion
(CABA), que a su vez posee estaciones en las delegaciones del partido de La Plata de la zona
Norte, como son Villa Elisa, City Bell, Gonnet, Ringuelet, Tolosa y el casco de La Plata.
Ademéas en Abril de 2013 comenz6 a funcionar el tren universitario que conecta la estacion de
trenes del casco con las facultades de Arquitectura y Urbanismo, Informética, Medicina,
Periodismo y termina en el Hospital Interzonal General de Adultos. General San Martin. Ver

Hustracion 22.
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Ilustracion 22. Trenes activos en Gran La Plata 2013. Fuente: Elaboracion propia, en base a
datos del Gobierno de PBA y UNLP.

De todas formas, el uso del tren para viajes dentro del Gran La Plata es muy reducido, siendo
el transporte publico colectivo el principal medio de movilidad masivo con el que cuenta la
micro region. Estd constituido por 9 lineas municipales, 8 provinciales y una linea

concesionada por la universidad, el “rondin” universitario que fue inaugurado en febrero de

2014.

A continuacion (Tabla 16) se detallan los recorridos por linea, ramal y jurisdiccidon a cargo
(Grdfico 8, Grafico 9):
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Tabla 16. Lineas y ramales por jurisdiccion Gran La Plata 2013/2014. Fuente: Elaboracién
propia, en base a datos de las dreas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata

PROVINCIAL MUNICIPAL UNIVERSITARIO
LINEA RAMAL LINEA RAMAL LINEA RAMAL
202 AB 506 18 Universitario Rondin
202 CD 506 506 40
202 202 EF 506 41
202 1 506 80
202 J 508 508
214 A 518 518
214 214 B 520 1
214 D 520 520 2
215 R2 520 3
215 215 R3 561 561
225 225 E 10
273 A E 11
273 Bl E 12
273 BC E 13
273 BG E 14
273 C ESTE E 15
273 D E 16
273 273 F E 45
273 G E 46
273 H E 61
273 1 E 80
273 R4 N 10
273 RT N 11
275 SM N 12
275 DI N 13
275 EN NORTE N 15
275 275 MO N 16
275 PL N 17
275 PR N 18
275 UO 0 10
307 A 0 11
307 B 0 14
307 C 0O 15
307 307 D 0 16
307 E 0 17
307 F 0O 18
307 G 0 19
0 22
OESTE 0 23
0 24
0 26
0 27
0 61
0 62
O 65
O 83
O 84
0O 86
S 10
SUR S_19
S 21
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Grdfico 8. Cantidad de ramales por linea del Gran La Plata. Fuente: Elaboracién propia, en base

a datos de las areas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata
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Grdfico 9. Particion de cantidad de ramales por Jurisdiccion. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de las areas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata
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Como muestran los Grdfico 8 y 9, la cantidad de lineas provinciales y platenses son similares
aunque las de jurisdiccion municipal poseen un numero mayor de ramales. También se
observa que las de mayor cantidad de ramales son las linea Oeste, 273, Este y Norte, mientras
que las que menos ramales poseen son las lineas mds nuevas ya sean provinciales o
municipales como la 215, 225, 508, 518 y 561. Ademas se puede observar que la

espacializacion de la cantidad de ramales por linea da como resultado que en las periferias
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Oeste se encuentra la mayor cantidad de recorridos, seguido por zona Norte del partido. Ver

Hustracion 23.

Lineas GLP

= 215
— 225
—_—
— 5
307
— 33
— 506
— 508
— K18
— 520
s 561
ESTE
—— NORTE
1]
= SUR
Universitario

[ zonas

Viv/Ha
0.0-27.2
272- %61

46.1 - 64.7
647 - 925
92.5 - 8424.2
Delegaciones

Ilustracion 23. Lineas de Transporte Publico del Gran La Plata 2013/2014. Fuente:
Elaboracion propia, en base a datos de las areas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y
Municipalidad de La Plata

La cantidad de ramales encuentra una correlacion con la cantidad de kilometros recorridos y
pasajeros transportados por cada linea. Tanto la linea Oeste como la 273 son las que poseen
mayor cantidad de pasajeros transportados y kilometros recorridos anuales. Las lineas con
menor cantidad de recorridos como la 215, 225, 508 o 518, son a su vez lineas con menor
cantidad de pasajeros transportados y kilémetros recorridos. Ver Grdfico 10, Grafico 11 'y

Tabla 16.
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Grdfico 10. Kilometros recorridos por linea Gran La Plata. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos de las dreas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata
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Grdfico 11. Pasajeros transportados por linea. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de las
dreas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata
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Tabla 16. Kilometros recorridos y pasajeros transportados por el sistema de transporte

publico del Gran La Plata. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de las dreas de Transporte de la
Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata

LINEA KM RECORRIDOS  PAS. TRANS. PAS/KM KM/PAS
Oeste 7.817.065,0 20.552.289 2,63 0,38
561 310796,0 379.090 1,22 0,82
508 331309,0 411.804 1,24 0,80
Este 5681369,9 12.979.620 2,28 0,44
SUR/ 506 1717485,7 3.558.040 2,07 0,48
518 402921,6 589.255 1,46 0,68
ESTE/520 1297356,0 4.994.568 3,85 0,26
NORTE 2114205,0 6.684.397 3,16 0,32
Sur 1050485,0 4.070.814 3,88 0,26
Sub TOTAL Mun. 22364578,2 54.219.877 2,42 0,41
202 6035009,0 12.245.150 2,03 0,49
214 2669503,0 7.405.183 2,77 0,36
215 1227343,0 2.373.307 1,93 0,52
225 186160,0 324.916 1,75 0,57
273 6666855,0 14.152.365 2,12 0,47
275 4834287,0 8.329.483 1,72 0,58
307 5159434,0 12.339.133 2,39 0,42
Sub TOTAL Prov. 26778591,0 57.169.537 2,13 0,47
TOTAL 49143169,2 111389414 2,27 0,44

Tanto los kilémetros recorridos como los pasajero transportados expresas el tamaiio de la
linea. Pero el indicador que ayuda a comprender la racionalidad econdmica del sistema de
transporte es la relacion pasajero transportado por kilometro recorrido (IPK). Los mayores
valores de este indice los poseen las lineas Sur y 520 que circulan mayoritariamente por areas
de densidades altas y medias del Partido de La Plata y con mucha dependencia del casco. Esta
situacion genera que tengan una mayor rentabilidad desde el punto de vista financiero que
otras que poseen indices menores, como son la 275 y 225. Por lo general lineas de estas
caracteristicas, con muchos kilémetros y pasajeros pero con un IPK bajo, dan cuenta de que
cumplen un rol mas de servicio social que de maximizacion de rentabilidad. Las lineas 561 y
508 son las de menor rentabilidad del sistema, por un lado porque recorren areas de baja
densidad pero también porque compiten con los recorridos de la linea Oeste que posee una
mayor frecuencia, y a su vez tanto la 561 como 508 poseen una tarifa mayor por ser

semirapidos. Ver Grdfico 12y Tabla 16.
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Grdfico 12. Pasajeros por kilometro recorrido por linea Gran La Plata. Fuente: Elaboracion
propia, en base a datos de las dreas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata
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Un caso particular es la linea Oeste ya que posee la mayor cantidad de pasajeros y kildmetros.
Es una de las lineas con mayor IPK pero contradictoriamente circula en gran parte por areas
de baja densidad. Esto se explica porque todos sus recorridos parten de la zona del Gran La
Plata que mas utiliza el transporte publico, como se analiza mas adelante (ver Tabla 18) a

partir de datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata®

Dicha encuesta muestra que se producen 1.561.605 viajes en la region, lo que da como
resultado una tasa de generacion de viaje de 1,69 viajes promedio por persona por dia. A su
vez el estudio expone que la distribucion de los viajes por modo es del 29,08% en transporte
publico urbano, el 33,05 en auto particular y el 17,15%. a pie. Si se agregan los datos segliin
modos, se obtiene que el 42,8% de los viajes se realizan en medios de transporte masivo como
son el transporte publico urbano, el interurbano, el transporte escolar y el tren. Los no
masivos alcanzan un porcentaje similar con un 34,9%, donde se consideran los viajes de
automovil particular, taxis, remisses, motos y otros. Los viajes no motorizados, es decir los

viajes a pie o en bicicleta, representan un 21,2% del total. Ver Tabla 17 y Grdfico 13.

66 Encuesta realizada por el G2 de Movilidad Ambiente y Territorio del Instituto de Investigaciones y Politicas
del Ambiente Construido (IIPAC-FAU UNLP), que hoy impulsa el Observatorio de Movilidad del Gran La
Plata.
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Tabla 17. Reparto modal Encuestas movilidad Gran La Plata 2013. Fuente: Elaboracién propia,
en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

REPARTO MODAL ENCUESTA 2013 GLP Viajes totales
Autos 33,05 462073
Taxis 3,00 41940
Remisses 1,61 22466
Motos 3,02 42152
Otros 1,86 25998
Transporte Publico 29,08 406473
Transporte Escolar 3,08 43038
Transporte Interurbano 0,34 4782
Tren 1,71 23910
Bicicleta 6,11 85418
A pie 17,15 239758
Total 100,00 1398008
Masivo 34,21 478203
No masivo 42,53 594628
No motorizado 23,26 325177
Poblacion 826.246,00
Tasa De Generacion 1,69

Gridfico 13. Particion modal por modos de transporte Gran La Plata 2013. Fuente: Elaboracién
propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.
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Las particiones modales por zona muestran diferencias al promedio del Gran La Plata. Por
ejemplo la zona del casco urbano mantiene una proporcion similar entre medios masivos, no
masivos y no motorizados. En ese marco se puede identificar como caracteristica principal de
la zona en comparacion con las otras, un elevado porcentaje de viajes a pie y en bicicleta por
sobre los viajes motorizados. Ver Tabla 18.

Tabla 18. Particion modal por zona. Fuente: Elaboracion propia, en base a Encuesta de Movilidad del
Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

ZONA PARTICION MODAL (%)
MASIVO | NO MASIVO |NO MOTORIZADO
CASCO 30,2 33,3 36,5
ESTE 37,6 40,6 21,8
SUR 40,4 50,4 9,1
OESTE 50,6 36,4 13
NORTE 32,8 53,6 13,6

El resto de las zonas, las periféricas, poseen un porcentaje de viajes No masivos superior al
del Casco Urbano. La zona Este es la que muestra mayores similitudes con la particion modal
general del Gran La Plata. La Sur con un 9,1% de viajes no motorizados es la zona donde
menos viajes a pie o en bicicleta se producen, mientras que la mitad se realiza en medios no
masivos como el auto particular, taxi o remisse. A su vez tiene un porcentaje alto comparado
con el resto de viajes en modos masivos como son el transporte publico urbano e interurbano.
La zona Oeste y la Norte son opuestas en la utilizacion de modos motorizados. En la Oeste

mas del 50% de los viajes se realizan en un medio masivo, mientras que en la Norte ese

158



porcentaje se realiza en no masivo, al mismo tiempo que poseen un porcentaje de viajes no

motorizados similar.

En términos de cantidad de viajes por modo mas utilizado, se observa que el Casco Urbano, la
zona Norte y la Oeste son las mayores productoras de viajes, en particular el casco y Norte
son las zonas que mas viajes generan en todos los modos, el resto varia segin el modo de

transporte a observar. Ver llustracion 24, llustracion 25, llustracion 26y llustracion 27.

ZONA MORTE

Viajes Totales

Par zona 2013

[] 76069.0000 - 110062.8333
[] 110062.8333 - 144056.6667
[] 144056.6667 - 178050.5000
[ 178050.5000 - 212044.3333
I 212044.3333 - 246038.1667
[l 246038.1667 - 280032.0000

Ilustracion 24. Viajes diarios totales por zona en 2013.Fuente: Elaboracién propia, en base a
Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

ZONA MORTE

Viajes Transporte Colectivo

Por zona 2013

[] 33907.0000 - 50067.5000
D 50067.5000 - 66228.0000
[] 66228.0000 - 82388.5000
[ 82388.5000 - 98549.0000
I 98549.0000 - 114709.5000
Il 114709.5000 - 130870.0000

B 114709.5000 - 131

Hlustracion 25. Viajes diarios en colectivo por zona en 2013. Fuente: Elaboracién propia, en base
a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII [IPAC FAU.
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ZONA NORTE

Viajes Automovil

Por zona 2013

[] 37330.0000 - 53949.5000
[] 53949.5000 - 70569.0000
[] 70569.0000 - 87188.5000
[ 87188.5000 - 103808.0000
I 103808.0000 - 120427.5000
Il 120427.5000 - 137047.0000

Hlustracion 26. Viajes diarios en automovil por zona en 2013.Fuente: Elaboracién propia, en base
a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII [IPAC FAU.

Viajes No Motorizados

Por area 2013

[] 10883.0000 - 35390.3333
[] 35390.3333 - 59807.6667
[[] 59897.6667 - 84405.0000
[ 84405.0000 - 108912.3333
[ 108912.3333 - 133419.6667
Il 133419.6667 - 157927.0000

Ilustracion 27. Viajes diarios no motorizados por zona en 2013. Fuente: Elaboracién propia, en
base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

La cantidad de viajes producidos es importante para analizar la potencia de las zonas
atractoras de viaje. Todas las zonas tienen un gran porcentaje de la produccion de sus viajes
hacia el casco urbano, incluso la mayoria de las zonas periféricas tienen indices similares al
propio casco. La excepcion es la zona Oeste que posee casi la mitad del porcentaje que el
resto, con 45,9 % de los viajes al casco, lo que a su vez muestra que la mayoria de los viajes
tienen como destino distintas delegaciones de la misma zona, (ver Tabla 19 y Grafico 14.)

como se analizara mas adelante.
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Tabla 19. Porcentajes de viajes al casco urbano por delegacion 2013. Fuente: Elaboracién
propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII [IPAC FAU.

Zona Viajes al
Casco (%)
Casco 86
Norte 74,5
Sur 82,4
Este 83,4
Oeste 459

Grdfico 14. Viajes al Casco por zona. Fuente: Elaboracién propia, en base a Encuesta de Movilidad del
Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

Viajes al Casco (%)

M Viajes al Casco (%)

Oeste 45,9
Norte 74,5
Sur 82,4
Este 83,4
Casco 86

Para ello es que a continuacién se realiza un andlisis detallado por delegacion para la
construccion del afo base a partir de la variable espacial, profundizando en: a- la particion
modal agregada por delegacion; b- la cantidad de viajes, tasa de generacion de viajes por
delegacion; c- Analisis de demanda de viajes; d- la cobertura por tiempo de espera y e- las

frecuencias y tiempo de viaje en transporte publico.

a- Particion modal agregada por delegacion

La particion modal agregada por delegacion permite analizar con mas detalle las distintas
zonas del Gran La Plata y sus comportamientos de movilidad (Grdfico 15 y Tabla 20). Se
pueden observar resultados muy disimiles entre delegaciones, en algunos casos diferencias
dentro de la misma zona. Por ejemplo en la zona Norte del Gran La Plata en la mayoria de las
delegaciones el viaje en auto es mayor que el colectivo y el no motorizado, pero en Villa Elisa

los resultados de la encuesta dieron una diferencia de mas de 30% a favor del viaje en
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colectivo por sobre el auto particular; también en Hernandez se observa lo mismo aunque alli

la diferencia es del 10%.

Grdfico 15. Particion Modal por Delegacion 2013-2014. Fuente: Elaboracion propia,
en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.
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Tabla 20. Particion modal por delegacion. Fuente: Elaboracién propia, en base a Encuesta de
Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

DELEGACION ZONA COLECTIVO AUTO PIE/BICI
CASCO URBANO CASCO 36,9 26,4 34,1
ilg‘lgiSNSZig\I ESTE 53,7 19,5 12,2
ARANA ESTE 43,4 54,6 2
VILLA ELVIRA ESTE 46,3 23,5 16,7
ARTURO SEGUI NORTE 45 54 1
CITY BELL NORTE 27,9 55,8 9,6
GONNET NORTE 34,5 50,6 4,6
GORINA NORTE 40 57 3
HERNANDEZ NORTE 45,5 36,4 9,1
RINGUELET NORTE 41,7 44,4 11,1
TOLOSA NORTE 45,2 27,4 12,3
VILLA ELISA NORTE 54,9 17,1 15,9
ABASTO OESTE 55,6 22,2 11,1
EL PELIGRO OESTE 33,3 49 1
M. ROMERO OESTE 57,9 26,3 53
SAN CARLOS OESTE 50,4 27,4 16,2
ETCHEVERRY OESTE 25 37,5 12,5
OLMOS OESTE 473 20 16,4
LOS HORNOS SUR 46,2 38,5 9,6
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En la zona Oeste de la micro region también existen diferencias entre delegaciones. Por
ejemplo San Carlos, que es una delegacion periférica de desborde del casco, posee un mayor
porcentaje de viajes en colectivo que en auto con una diferencia de 23 puntos porcentuales,
mientras que en Etcheverry el modo mas utilizado es el automoévil con un 37,5% por sobre el
25% del colectivo, o El Peligro donde el uso del auto alcanza al 50% y 33,3% en colectivo,
porcentajes similares a Gonnet que forma parte de la zona Norte. En zona Sur existen
diferencias, Los Hornos y Olmos si bien comparten el colectivo como modo mas utilizado con
porcentajes similares, la diferencia mas importante radica en los viajes no motorizados y el
uso del automovil. Olmos con un 16,4 de viajes a pie o en bicicleta, mientras Los Hornos un

9, 6%.

Por otro lado, la zona Este del Gran La Plata, Villa Elvira y Altos de San Lorenzo poseen
similitudes ya que en ambas delegaciones el principal modo de transporte utilizado es el
colectivo, en segundo lugar el auto y por ultimo los modos no motorizados. Esta jerarquia
similar se da con porcentajes diferentes en Altos de San Lorenzo el uso del colectivo es mayor
y en Villa Elvira el automdvil y los no motorizados, pero muestran diferencias importantes
con Arana, donde el uso del automdvil alcanza el 54,6% de los viajes, similar a City Bell de
zona Norte que es la que mas utiliza el auto. En cuanto a los viajes no motorizados también se
expresan diferencias importantes entre Villa Elvira y Altos de San Lorenzo con Arana, donde
el porcentaje de esos viajes llega solo al 2% mientras que en las otras dos delegaciones estan

en 16,7% y 12,2% respectivamente. Ver Tabla 20.

Los mayores porcentajes de viajes en transporte publico se obtuvieron en las delegaciones de
la zona Oeste situadas en el corredor de la av. 520 que conecta Abasto, Romero, San Carlos y
Hernandez por cercania, después las situadas en el corredor de av. 44 como es Olmos y parte
de San Carlos. Como casos puntuales, también se evidencia un importante uso del colectivo
urbano en Villa Elisa en zona Norte y en segundo nivel Altos de San Lorenzo en zona Este.
En términos de porcentajes, se observa un muy bajo uso del transporte publico en Etcheverry,
City Bell y el propio Casco Urbano, seguidos por El Peligro, Gorina, Gonnet, Ringuelet y
Arana. Los Hornos, Villa Elvira, Tolosa y Arturo Segui son las delegaciones que se ubican en

un término medio en el uso del transporte publico. Ver llustracion 28 y Tabla 20.
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% modos masivos
Red T. Publico

% particion modal
0.0 - 30.2
30.2- 444
44,4 - 46.3
46,3 - 53.7
53.7 - 58,6
\ Delegaciones

Ilustracion 28. Porcentaje de modos masivos por delegacion y red de transporte publico.
Fuente: Elaboracion propia en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata 2013/2014.

Por otro lado, la mayor utilizacion de los modos no masivos (Hlustracion 29 y Tabla 20) en
términos de porcentaje se obtuvieron en City Bell y Gorina de la zona Norte del partido de La
Plata donde se combina la buena oferta de infraestructura vial con el hecho de ser lugar de
residencia se sectores de altos recursos econdmicos en el caso de City Bell, y mas
heterogéneo en Gorina pero donde los sectores de menores recursos se ubican en areas con
una débil cobertura de transporte publico con frecuencias mayores a los 30 minutos. Las
delegaciones de El Peligro y Etcheverry que se ubican al extremo Oeste y al extremo Sur de la
micro region también presentan un porcentaje alto de uso de modos no masivos. Una las
causas de esta situacion podria ser la mala cobertura de transporte publico, ya que al ser las
delegaciones mas alejadas del Casco Urbano, mejorar las frecuencias seria inviable

econdmicamente para el empresario que tiene la concesion de las lineas que por alli transitan.

Las delegaciones que presentan un menor uso del automovil son Villa Elisa en zona Norte,
San Carlos y Olmos sobre el corredor de av.44 y Altos de San Lorenzo, donde el uso del
transporte publico es mas extendido. Dentro de las que presentan porcentajes intermedios se
pueden considerar el Casco Urbano, Los Hornos, Melchor Romero, Villa Elvira, Hernandez y

Tolosa. Es decir, delegaciones de todas las zonas del partido.
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modos no masivos

Conectoras Secundarias
Conectoras Principales
Red metropolitana

Red regional
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Hlustracion 29. Porcentaje de modos no masivos por delegacion y red vial. Fuente:
Elaboracion propia con datos de Encuesta de Movilidad del Gran La Plata 2013 y vias de Lopez, 2016.

Los mayores porcentajes de viajes no motorizados (/lustracion 30y Tabla 20) se concentran
en el Casco Urbano y en Olmos, de la zona Oeste, con valores del 20,5% al 36,5%. En el
Casco el uso de los medios no motorizados estd muy vinculado a lo que analiza Miralles
Guasch (2014) en las éreas centrales de Barcelona sobre la gran mixtura de usos y alta
densidad poblacional que permite que gran parte de los tiempos de viaje sean menores a 10
minutos. El caso de Olmos es diferente: si bien el centro de esta delegacion se esta
transformando en la centralidad mas importante para la zona Oeste, la densidad poblacional y
habitacional es muy baja, ademas de estar inserta en un &4rea predominantemente rural

intensiva con poblacion de recursos medio-bajos y bajos.

% modos no motorizados

% particion modal
00-81
8.1-133
B 133-158
15.8- 20,5
20.5- 36.5

G | | Delegaciones

Hlustracion 30. Porcentaje de viajes en modos no motorizados por delegacion. Fuente:
Elaboracion propia en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata 2013/2014.
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Las delegaciones donde la poblacion realiza menos viajes a pie o en bicicleta son El Peligro y
Melchor Romero seguidas por Abasto y Etcheverry de zona Oeste: estas delegaciones se
caracterizan por la mala infraestructura urbana, bajas densidades, mucha dependencia de otras

delegaciones y sectores sociales de recursos medio-bajos y bajos.

b- Cantidad de viajes, tasa de generacion de viajes por delegacion

En general, la cantidad de viajes de cada delegacion estd relacionado con la cantidad de
poblacion de la misma. EI Casco Urbano es la delegacion que mas viajes produce, luego Los
Hornos de zona Sur, Villa Elvira zona Este, San Carlos Oeste y Tolosa de Norte, todas ellas
delegaciones de desborde del Casco. Las de mayor cantidad de viajes que no cumplen esta
caracteristica son Gonnet y City Bell con 64025 y 53292 viajes por dia respectivamente,
ambas de zona Norte, seguido de Melchor Romero de la zona Oeste. Las que menos viajes
generan coinciden con las delegaciones de menor poblacion y ubicadas en los limites del
partido, como son El Peligro, Etcheverry, Arana y Hernandez. Ver Tabla 21 e llustracion 31.

Tabla 21. Cantidad de viajes y Tasa de Generacion de Viaje por delegacion. Fuente:
Elaboracion propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

., Viajes V. V. V.

DELEGACION [Poblacion Expandidos [Colectivo| Auto [Pie/Bici TGVC|TGVA|TGVP/B|TGV
CASCO 205262 | 457836 | 168831 [120953]155934] 0,82 | 0,59 | 0,76 ]2,23
LOS HORNOS | 63800 110753 51117 |42597 | 10649 | 0,80 | 0,67 | 0,17 |[1,74
VILLA

ELVIRA 66332 97114 44960 (22780 16186 | 0,68 | 0,34 | 0,24 |1,46
SAN CARLOS | 52405 79123 39900 |21640 | 12849 | 0,76 | 0,41 | 0,25 |[1,51
TOLOSA 47733 69057 31218 | 18920 | 8514 | 0,65 | 0,40 | 0,18 |1,45
GONNET 29903 64025 22077 32380 2944 | 0,74 | 1,08 | 0,10 |2,14
ALTOS SAN

LORENZO 44255 56040 30070 |10935| 6834 | 0,68 | 0,25 | 0,15 |1,27
CITY BELL 35706 53292 14860 |29721 | 5124 | 0,42 | 0,83 | 0,14 (1,49

M. ROMERO 48686 32338 18722 | 8510 | 1702 | 0,38 | 0,17 | 0,03 ]0,66
VILLA ELISA | 24971 30918 16967 | 5279 | 4902 | 0,68 | 0,21 0,20 |1,24
RINGUELET 11923 26230 10929 |11658 | 2914 | 0,92 | 0,98 | 0,24 [2,20

OLMOS 18757 16695 7892 3339 | 2732 | 0,42 | 0,18 | 0,15 (0,89
g‘gggg{o 10882 14239 6472 7767 0 0,59 | 0,71 0,00 (1,31
GORINA 16451 11596 4638 6958 0 0,28 | 0,42 | 0,00 (0,70
ABASTO 15579 11376 6320 2528 | 1264 | 0,41 | 0,16 | 0,08 0,73
HERNANDEZ 9249 7682 3492 2793 | 698 | 0,38 | 0,30 | 0,08 0,83
ARANA 4897 7315 3251 4064 0 0,66 | 0,83 | 0,00 |[1,49
ETCHEVERRY | 3929 4734 1183 1775 | 592 | 0,30 | 0,45 | 0,15 1,20
EL PELIGRO 2312 4184 1395 2092 0 0,60 | 0,90 | 0,00 (1,81
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Viajes por Delegacion

[ ] zonas
Cantidad de viajes

0- 1155
11596 - 32338

32338 - 64024
64024 - 110752
110752 - 457836

|| Delegaciones

Viajes por Delegacion 7

] zonss

Hlustracion 31. Viajes diarios totales por delegacion. Fuente: Elaboracién propia, en base a
Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.
La mayor cantidad de viajes en automovil se realizan en el Casco Urbano, Los Hornos y las
delegaciones City Bell y Gonnet de zona Norte. En un segundo lugar se encuentran el resto de
las delegaciones de desborde del casco, como son Tolosa, San Carlos, Altos de San Lorenzo y
Villa Elvira. Olmos resalta dentro de las delegaciones que menos viajes en auto genera porque
produce menos de la mitad de los viajes que produce en colectivo. Mientras que otras
delegaciones como Hernandez, Abasto o El Peligro que también producen pocos viajes en
auto, mantienen escasa diferencia con la cantidad de viajes en colectivo cuando se las

compara. Ver llustracion 32.

Viajes en Auto por Delegacion

[ ] zonas

Cantidad de viajes
0 - 4064
4064 - 8510

8510 - 22780
22780 - 42597
42597 - 120953

| | Delegaciones

Hlustracion 32. Viajes diarios en auto por delegacion. Fuente: Elaboracion propia, en base a
Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII [IPAC FAU.

En cuanto a los viajes en transporte publico, se mantiene la jerarquia de las delegaciones que

mas viajes generan: Gonnet en la zona Norte, San Carlos en la zona Oeste y Altos de San
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Lorenzo en la zona Este. Las delegaciones que menos viajes en transporte publico generan

son las mismas que menos viajes generan en general. Ver [llustracion 33.

Viajes en TP por Delegacion

[ zonas

Cantidad de viajes
0-6320
6320 - 16967

16967 - 30070

30070 - 51117

51117 - 168831
| Delegaciones

Hlustracion 33. Viajes diarios en transporte publico por delegacion. Fuente: Elaboracion propia,
en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

Los viajes a pie y bicicleta se generan en su mayoria en el casco y las delegaciones de
desborde del mismo, asi como en las delegaciones de City Bell y Villa Elisa en la zona Norte
que poseen un cierto desarrollo de centralidades. Ver llustracion 34.

Viajes a pie/bici por Delegacion

[ zowas

Cantidad de viajes
0-1264
1264 - 2644

2944 - 6834

6834 - 16186

16186 - 155934
|| Delegaciones

Ilustracion 34. Viajes diarios a pie y bicicleta por delegacion. Fuente: Elaboracién propia, en base
a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

TR _ . Y J /

La cantidad de viajes por delegacion ayuda a comprender el volumen de viajes espacializados
que se producen en la region. Para analizarla relacién que existe entre éste y la poblacion es
necesario calcular la tasa de generacion de viajes que se obtiene de la relacion entre la

cantidad de viajes y la cantidad de personas.
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TGV=V/H

TGV: Tasa de generacion de viaje
V: Viajes realizados

H: Habitantes / poblacion.

Si bien este valor para la region es de 1,6, no es un valor constante ni representativo para cada
delegacion. Asi, el Casco Urbano tiene una tasa de generacion de viajes de 2,23, Ringuelet
cuenta con un valor similar de 2,20 y Gonnet cuenta con una tasa de generacion de viajes del

2,14 siendo estas las delegaciones que mas viajes producen por persona. Ver llustracion 35.

TGV por Delegacion
[ ] zonas

Tasa de generacion de viaje
0.000 - 1.205
1.205 - 1464
1.464 - 1.4594
1.494 - 1.810
1.510 - 2230
| Delegaciones

Ilustracion 35. Tasa de Generacion de Viaje por delegacion. Fuente: Elaboracién propia, en base
a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

TGV Auto por Delegacion
[ ] zones

Tasa de generacion de viaje
0,00 -0.21
0.21 - 040

0.40-059
0.59-083
0.83-1.08

| Delegaciones

Ilustracion 36. Tasa de Generacion de Viaje en auto por delegacion. Fuente: Elaboracion
propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII [IPAC FAU.

169



TGV Colectivo por Delegacion
[ ] zonas

Tasa de generacion de viaje
0.000 - 0.416
0.416 - 0.654
0654 - 0.679

0.679 - 0.801
0.801 - 0.917
| Delegaciones

Hlustracion 37. Tasa de Generacion de Viaje en colectivo por delegacion. Fuente: Elaboracién
propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

TGV Pie/Bici por Delegacion
[ zomas

Tasa de generacion de viaje
0.00 - 0.08
0.08 - 0.14
B 0.14-0.17
0.17-0.24
0.24-0.76

Delegaciones

Ilustracion 38. Tasa de Generacion de Viaje a pie y bicicleta por delegacion. Fuente:
Elaboracion propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.

La tasa de generacion de viaje en colectivo también muestra el mayor indice en el Casco
Urbano y en Ringuelet, seguidos por Gonnet, San Carlos, Los Hornos y Altos de San
Lorenzo. En este caso la tasa de generacion de viajes en transporte publico mas baja son las
de Gorina, Etcheverry, Hernandez, Melchor Romero, Abasto y City Bell. Las mayores tasas
de generacion de viaje en auto estdn se encuentran en las delegaciones Norte de City Bell,
Gonnet, Ringuelet y Arturo Segui. La generacion de viaje a pie y bicicleta tiene su mayor
indice en el Casco con 0,76 y en un segundo nivel entre 0,24 y 0,18, San Carlos, Ringuelet,
Villa Elvira, Villa Elisa y Tolosa. En cambio, Melchor Romero, Abasto, Gonnet, City Bell y

Olmos se caracterizan por tener una baja tasa que va del 0,03 al 0,15.
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c- Analisis de demanda de viajes

En este punto se analiza la demanda de viajes de cada delegacion la cual nos permite
identificar su grado de atractividad de viajes respecto de las otras. Este analisis permitira
contrastar la demanda real de viajes a determinadas zonas con el disefio de la red de

transporte.

Las delegaciones periféricas en su conjunto producen altos porcentajes de viajes al Casco
Urbano. En la Tabla 22 se puede observar la demanda de viajes al Casco Urbano por zonas,
donde se evidencia que dicha demanda es muy alta. A una escala menor, a nivel delegacion en
la Tabla 22, también se expresa ese alto nivel de atraccion que posee el Casco Urbano. En ese
marco, Ringuelet es una de las delegaciones mas dependientes del Casco urbano con un
81,3% de viajes, similar al propio Casco Urbano donde el 86,6% de los viajes son internos,
por lo cual se podria considerar un caso especial que se deberia estudiar con detenimiento.
Exceptuando Ringuelet se podria decir que las delegaciones con mayor atraccion al casco son
por un lado las delegaciones de desborde en la zona Este y Sur del casco, como son Los
Hornos, Altos de San Lorenzo y Villa Elvira. Y por otro lado, delegaciones que se ubican en
el limite Norte del partido, El Peligro, Arturo Segui y Villa Elisa, que poseen un crecimiento
habitacional mayor al promedio de la ciudad, sobre todo El Peligro y Arturo Segui que estan

entre las que mas crecieron.

Viajes al casco por delegacion

Porcentaje

(] 0.0-313

[ 31.3-50.0
[ 50.0-63.2
[ 63.2-67.6
Bl 676-75.6
Bl 75.6-86.6

mancha censo 2010

Ilustracion 39. Porcentaje de viajes de cada delegacion al Casco Urbano. Fuente: Elaboracién
propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata - GII IIPAC FAU.
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Tabla 22. Porcentaje de viajes de cada delegacion hacia el resto de las delegaciones. Fuente: Elaboracién propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La
Plata - GII IIPAC FAU.

ALTO ARTU CIT MELC VIL | VILL
DELEGACION ABAS | SSAN | ARA | RO BERI | CAS | Y | ENSEN P]fIiG GORI | HERNAN | OLM ;gi GON HOR | RINGUE | ETCHEV CSjII:L TOLO | LA A EXTE
TO LORE | NA | SEGU | SSO CO | BE ADA NA DEZ oS NET | ROME LET ERRY SA ELI | ELVI | RNO
NzZO I LL RO NOS RO 08 SA | RA
ABASTO 25 0 0 12,5 0 25 0 0 0 0 0 25 12,5 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ALTOS SAN
LORENZO 0 19,4 0 0 0 742 | 0 0 0 0 0 0 32 0 0 0 0 0 0 0 32 0
12,
ARANA 0 0 12,5 0 0 62,5 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12,5 0
ARTURO 11,
SEGUI 0 0 0 11,1 0 66,7 . 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11,1 0 0 0
CASCO 0,2 0,2 0 0 0,3 86,6 | 0,7 1 0 0 0 0,7 0,7 2,1 0,3 0,3 0 0,9 0,9 0,9 0,5 38
CITY BELL 0 0 0 0 2,4 57,8 257 0 0 1,2 0 0 0 3,6 0 0 0 1,2 0 1,2 0 3,6
EL PELIGRO 0 0 0 0 0 66,7 | 0 0 0 0 0 16,7 0 0 0 0 0 0 0 16,7 0 0
ETCHEVERRY 0 0 0 0 0 25 0 0 0 0 0 37,5 0 0 0 0 25 12,5 0 0 0 0
GONNET 0 0 0 0 1.4 67,6 | 4,1 1.4 0 0 1,4 0 0 14,9 0 0 1.4 1,4 0 2,7 0 4,1
GORINA 0 0 0 0 0 50 0 0 0 25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 0 0
HERNANDEZ 0 0 0 0 0 62,5 | 0 0 0 0 12,5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12,5 12,5
LOS HORNOS 23 0 0 0 0 72,1 0 0 0 2,3 0 2,3 11,6 2,3 0 0 0 4,7 0 0 0 2,3
M. ROMERO 0 0 0 0 0 31,3 | 6,3 0 0 0 0 12,5 0 0 18,8 0 0 31,3 0 0 0 0
OLMOS 23 2,3 0 0 0 455 | 0 0 0 0 0 25 4,5 0 4,5 4,5 4,5 6,8 0 0 0 0
RINGUELET 0 0 0 0 0 81,3 | 0 3,1 0 0 0 3,1 0 3,1 0 6,3 0 0 3,1 0 0 0
SAN CARLOS 1 0 0 0 0 429 | 0 1 0 0 0 1 3.1 1 2 0 0 41,8 3.1 0 1 2
TOLOSA 1,8 0 0 0 0 63,2 | 3,5 53 0 0 0 0 0 0 0 1,8 0 0 7 10,5 1,8 53
VILLA ELISA 0 0 0 0 0 754 | 0 3.3 0 0 0 0 3.3 0 0 0 0 1,6 1,6 6,6 33 4,9
VILLA ELVIRA 0 0 0 0 0 756 | 0 0,8 0 0 0 2,4 0 2,4 0,8 1,6 0,8 1,6 1,6 0 9,8 2,4

5

5
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Las delegaciones con menos de 35% de atraccién de viajes al casco son Melchor Romero,
Abasto y Etcheverry. Estas tres delegaciones, las cuales pertenecen a la zona Oeste, se
encuentran vinculadas a los corredores de av. 520 y av. 44, y cuando atraviesan zonas
urbanas, son comerciales con cierta diversificacion de usos, sobre todo Olmos que absorbe el

12% de los viajes de Melchor Romero, el 25% de Abasto y el 37% de Etcheverry.

En la zona Norte el mayor nivel de atraccion lo posee City Bell. Cuenta con un porcentaje de
viajes internos de casi el 30% y las delegaciones que tienen mayor porcentaje de viajes a €sta
delegacion son Arturo Segui, Gonnet, Melchor Romero y Arana. A partir de este analisis se
observa un problema en la oferta de transporte publico disefiada en su totalidad con destino
final al Casco Urbano. Se observa que tanto Melchor Romero como Arana producen entre un
6% y 12% de sus viajes, que equivale a 1940 y 878 viajes diarios respectivamente, desde las
zonas Oeste y Este con destino a City Bell pero no existen. recorridos de colectivos directos a
este destino. De todos esos viajes 1123 se realizan en colectivo desde Melchor Romero y 390
desde Arana hacia la zona Norte del partido, es decir que son viajes con trasbordo, lo que

significa un incremento en el precio y en el tiempo de viaje.

Gonnet también posee porcentajes de atraccion de delegaciones de otras zonas que no poseen
recorridos de transporte publico sin transbordo, como son Los Hornos de zona Sur y Villa
Elvira con porcentajes que llegan al 2,5% de los viajes, representando 773 viajes diarios. Lo
mismo sucede con Ringuelet, que atrae viajes de Villa Elvira y Olmos. Asimismo, lado Villa
Elisa que atrae viajes de El Peligro, que tampoco posee recorrido de transporte publico directo

a pesar de ser la tercera delegacion mas cerca.

Para visualizar los planos atraccion de viajes por delegacion ir a Anexos: A.4. Planos de

conectividad por delegacion

d- Cobertura por tiempo de espera

En cuanto a la cobertura por tiempo de espera, se platea su andlisis a partir de la poblacion
cubierta por transporte publico segin frecuencias de los recorridos expresada en cantidad de
servicios diarios. Cabe aclarar que las registradas son frecuencias del ramal, no de la linea
completa. Los ramales que poseen una mayor cantidad de servicios diarios son el Este 15, 14
y 16, asi como el Oeste 16, el 506 n® 80 y el 520 n°1, que alcanzan los 20 servicios lo que
equivaldria a una frecuencias de 10 minutos como méaximo (/lustracion 40). La poblacion

cubierta por esta frecuencia es del 40% de la poblacion del Gran La Plata, o sea a 337.718
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personas que viven en determinadas areas de Altos de San Lorenzo, Arana, Berisso, Casco,
Ensenada, Los Hornos, Melchor Romero, San Carlos, Tolosa y Villa Elvira. Esa frecuencia es
considerada real cuando el destino del viaje en transporte publico es el centro del Casco,

cualquier otro destino incrementaria el tiempo de espera por la necesidad de un trasbordo.

44,0
ovsenans 4

o B

. T

ARTURD SEGUT

Cobertura de TP y poblacion

B PELIGRO

I Lineas con mas de 20 servicios diarios
Delegaciones

e ¢ Hab/ha

Gt ; 0.0 - 36.5

L 36.5 - 62.9
62.9-91.2
Bl 01.2-130.0

Bl 130.0-11037.8

P s %
© ALTOR san LoREND "D

Lowmos.

NERRY

Ilustracion 40. Cobertura de TP con mas de 20 servicios diarios. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de dreas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata.

La cobertura para una frecuencia de mas de 13 servicios diarios equivaldria a un tiempo de
espera menor a 30 minutos (/lustracion 41). En esta situacion se encuentran el 84% de la
poblacion del Gran La Plata que viven en determinadas areas de Altos de San Lorenzo, Arana,
Berisso, Casco, City Bell, Ensenada, Etcheverry, Gonnet, Hernandez, Los Hornos, Melchor
Romero, Olmos, Ringuelet, San Carlos, Tolosa y Villa Elvira, sumando un total de 695.218
personas. Se puede observar que casi la totalidad del Casco Urbano estd provisto por una
cobertura con este tiempo de espera, asi como Villa Elvira, Ensenada, Berisso, Altos de San

Lorenzo, Los Hornos y Olmos.

174



ENSENADA

ARTURD) SEGUL

Cobertura de TP y poblacion

I mas de 13 servicios diarios
Delegaciones

Hab/ha

0.0 - 36.5
36.5-62.9

ELPRLIGRD

105 HORNOS

Lo B 629-91.2
Bl 91.2-130.0
oy Bl 130.0-11037.8

Tlustracion 41. Cobertura de TP con mds 13 servicios diarios. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de dreas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata.

Los ramales que circulan con 13 a 8 servicios por dia equivalen a tiempos de espera entre
servicios de 30 a 60 minutos aproximadamente (/lustracion 423). Ramales con este tipo de
cobertura se extienden para casi la totalidad de la poblacion del Gran La Plata con un 92,6%
que significan 765.555 personas, alcanzando a todas las delegaciones con excepcion de El

Peligro.

B

ARTURD SEGUL

Cobertura de TP y poblacion

I entre 13 y 8 servicios diarios
Delegaciones

Hab/ha
0.0 - 36.5
36.5-62.9

W 629-91.2

Bl 91.2-130.0

B 130.0-11037.8

£, PeLGRO

Tlustracion 42. Cobertura de TP con 13 a 8 servicios diarios. Fuente: Elaboracién propia, en base
a datos de areas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata.

Los ramales con 1 a 7 servicios diarios son aquellos que tienen una frecuencia mayor a los 60
minutos (llustracion 43). Estos ramales se extienden por el conjunto de las delegaciones del

partido y alcanzan al 90% de la poblacion del Gran La Plata.
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ARTURO SEGUI

' Cobertura de TP y poblacion

I de 1 a 7 servicios diarios
Delegaciones
Hab/ha
0.0 - 36.5
36.5-62.9
62.9 - 91.2
Bl 91.2-130.0
Bl 130.0- 11037.8

Ilustracion 43. Cobertura TP 1 a 7 servicios diarios. Fuente: Elaboracién propia, en base a datos de

areas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de La Plata.

e- Frecuencias y tiempo de viaje en transporte publico

Por ultimo, el tiempo de viaje en transporte publico contempla el tiempo que una persona
tarda en dirigirse al refugio de micro, el tiempo de espera, de traslado de la parada de origen a
la mas cercana al destino, y finalmente el tiempo en llegar al destino. El viaje se puede
complejizar con la necesidad de trasbordos, pero para sintetizar el analisis en esta instancia se
evallian los tiempos de viaje en transporte publico desde todas las delegaciones hacia el Casco
Urbano, que es la principal delegacion atractora de viajes y donde la totalidad de los

recorridos de transporte cambian de sentido, ya sean de ida y o de vuelta.

Segun los datos construidos, la poblacion cubierta con ramales que realizan frecuencias de un
maximo de 10 minutos, mas el tiempo de viaje en el momento del traslado desde las
delegaciones que mas tardan en llegar a las areas centrales del casco urbano, estimado en 45
minutos, es de 10.949 y un total de viajes diarios de 5.231 estimados en una duracion de entre
45 y 55 minutos. Estas delegaciones son Arana, cubierto con 1.122 viajes, Ensenada con

2.647 viajes y Melchor Romero con 1462 viajes.

Con la misma cobertura de ramales con frecuencias menores a 10 minutos, las delegaciones
que demoran en el momento del traslado 40 minutos son un é4rea de Berisso, otra de Los
Hornos y San Carlos. En total 57.974 personas que producen 42.391 viajes diarios que tardan
entre 40 y 50 minutos en transporte publico, 5.299 viajes de Berisso, 25.003 de Ensenada y
12.089 de San Carlos. Las delegaciones con la misma cobertura pero que por su ubicacion

demoran 30 minutos al llegar al centro del Casco Urbano son Altos de San Lorenzo, Tolosa y
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Villa Elvira, para un total de 59.244 personas que producen 40.065 viajes en transporte

publico. Ver Tabla 23 e llustracion 44.

Tabla 23. Personas, tasa de generacion de viajes y viajes de la cobertura de ramales con

frecuencias menores a 10 minutos por tiempo de traslado por delegaciones cubiertas.
Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de Encuesta de Movilidad del Gran La Plata.

Viaies Tiempo Traslado
Min. Traslado Delegacion Personas TGV C J + espera prom.
(cantidad) .
(minutos)
Arana 1700 0,66 1122 50
45 Ensenada 5402 0,49 2647 50
Melchor Romero 3847 0,38 1462 50
Berisso 10814 0,49 5299 45
40 Los Hornos 31254 0,8 25003 45
San Carlos 15906 0,76 12089 45
Altos de San
10 Lorenzo 2932 0,68 1994 35
Tolosa 7377 0,65 4795 35
Villa Elvira 48935 0,68 33276 35
TOTALy
PROMEDIO 350771 9,59 219190 43
‘>
L
h E gr-! :i. RIVNGUELFT
9 ab a HERNANDEZ ool
A . y p € »4 BERISSO
EI;%;’SRD"
=

", ALTOS SAN LORENZO

ABASTO o ARANA
i Frecuencias y tiempo de viaje
I mas de 20 servicios dia
L. OLMOS Delegaciones
Tiempo de viaje (min)
25.0-25.0
ETCHEVERRY 25.0-35.0
35.0-40.0
Il 40.0-45.0
Il 45.0-70.0

2 . LOS HORNOS

Hlustracion 44. Frecuencias y tiempo de viaje de ramales con mds de 20 servicios por dia.
Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de areas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y
Municipalidad de La Plata.

Los ramales que realizan mas de 13 servicios diarios, lo que serian frecuencias menores a 25
minutos aproximadamente, son 26 de los 90 ramales que posee el conjunto del sistema de
transporte publico colectivo. Son ramales de las lineas Norte, Este, Oeste, 520, 506 y 518 de

las municipales, y 307, 275, 214 y 202 de las provinciales. La mayor cantidad de viajes
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absorbidos por este tipo de cobertura es la delegacion de Los Hornos con 40.456 viajes diarios
en transporte publico. Esta delegacion posee un promedio de tiempo de traslado que va entre
40 y 45 minutos a la zona céntrica del casco, lo que da como resultado un tiempo aproximado
de 40 a 75 minutos, variable segin la frecuencia. En una situacidon similar se encuentra el

municipio de Berisso con 36.964 viajes diarios que usan estos servicios.

De las delegaciones con un tiempo de traslado al area centro del Casco Urbano de 30 a 35
minutos, Villa Elvira es la que posee mas viajes cubiertos por estas frecuencias, con 34.068
viajes diarios. La delegacion cubierta por esta frecuencia que mas demora entre espera y
traslado al centro es Etcheverry, con un promedio de 73 minutos. Ver Tabla 24 ¢ Ilustracion

45.

Tabla 24. Personas, tasa de generacion de viajes y viajes de la cobertura de ramales con

frecuencias menores a 30 minutos por tiempo de traslado por delegaciones cubiertas.
Fuente: Elaboracion propia, en base a INDEC y Encuestas de Movilidad del Gran La Plata GII IIPAC-FAU.

Tiempo
Tiempo de Delegacion Poblacion| TGV C Vla.J ©s Traslado +
traslado (cantidad) | espera prom.
(minutos)

30-35 | MtosdeSan 26181 | 0,68 | 17803 45
Lorenzo

Gonnet 14888 0,74 11017 45

Hernandez 4592 0,38 1745 45

Ringuelet 8278 0,92 7616 45

Tolosa 19466 0,65 12653 45

Villa Elvira 50100 0,68 34068 45

40-45 Arana 1700 0,66 1122 55

Berisso 75436 0,49 36964 55

City Bell 4791 0,42 2012 55

Ensenada 43008 0,49 21074 55

Los Hornos 50570 0,8 40456 55

Melchor Romero 7645 0,38 2905 55

Olmos 10875 0,42 4568 55

San Carlos 33077 0,76 25139 55

60 Etcheverry 164 0,3 49,2 73

TOTAL y
PROMEDIO 350771 0,58 219190 52
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Frecuencias y tiempo de viaje

I mas de 13 servicios dia

Tiempo de viaje (min)
25.0-25.0
25.0-35.0
35.0-40.0

B 40.0-45.0

Bl 45.0-70.0

"] Delegaciones

Ilustracion 45. Frecuencias y tiempo de viaje de ramales con mas de 13 servicios por dia.

Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de dareas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y
Municipalidad de La Plata.

Los ramales que realizan entre 8 y 13 servicios diarios poseen una frecuencia que varia entre
30 a 60 minutos. Existe un total de 17 ramales con esta caracteristica que corresponden a las
lineas Oeste, Norte, 561, 506, 273, 275, y 215. Al igual que la cobertura de ramales de hasta
13 servicios diarios, Los Hornos es la delegacion que mas cobertura tiene de ramales con
estas frecuencias, que poseen tiempos de traslado mas espera de 88 minutos promedio para
llegar al centro del Casco Urbano. Cabe destacar que los ramales con frecuencias de 30 a 60
minutos tienen una cobertura total de 393.362 personas, 244.153 viajes en transporte publico
que demoran mas de una hora cuando la distancia de las delegaciones mas cercanas no supera
los 5 kilémetros, es decir a una velocidad mas lenta que la caminata humana. Ver Tabla 25 e

lustracion 46.
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Tabla 25. Personas, tasa de generacion de viajes y viajes de la cobertura de ramales con

frecuencias de 30 a 60 minutos por tiempo de traslado por delegaciones cubiertas. Fuente:
Elaboracion propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata.

Tiempo
Tiempo de . . Viajes Traslado +
traslr;do Delegacion Poblacién | TGV C (cantijdad) espera prom.
(minutos)

Altos de San 78

Lorenzo 24719 0,68 16809
Gonnet 24295 0,74 17978 78
30-35 Hernandez 8104 0,38 3080 78
Ringuelet 11924 0,92 10970 78
Tolosa 40515 0,65 26335 78
Villa Elvira 35735 0,68 24300 78
Abasto 3156 0,41 1294 88
Berisso 59433 0,49 29122 88
City Bell 27431 0,42 11521 88
Ensenada 33004 0,49 16172 88
Gorina 2204 0,28 617 88

40-45
Los Hornos 48214 0,8 38571 88
Melchor Romero 7618 0,38 2895 88
Olmos 11298 0,42 4745 88
San Carlos 35980 0,76 27345 88
Villa Elisa 15274 0,68 10386 88
60 Arturo Segui 2327 0,59 1373 105
Etcheverry 2131 0,3 639 105
TOTAL

PROMED¥O 393362 0,56 244153 86

Frecuencias y tiempo de viaje

B entre 8 y 13 servicios dia
Tiempo de viaje (min)
25.0 - 25.0
25.0-35.0
35.0 - 40.0
B 40.0-45.0
Bl 45.0-70.0
Delegaciones

Ilustracion 46. Frecuencias y tiempo de viaje de ramales entre 8 y 13 servicios por dia.
Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de dreas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y
Municipalidad de La Plata.

Los ramales que tienen menos de 13 servicios diarios son los que menos frecuencias realizan
del sistema de transporte del Gran La Plata, entre servicios pueden pasar mas de 60 minutos.
Estos ramales son 307 “F”, 275 Barrio UOM, 225, 215 y los Oeste 62, 84 y 86. Tienen
cobertura en todas las delegaciones de la micro region y el tiempo de traslado mas el de

espera va desde mas de 93 minutos a mas de 125 minutos. En esta cobertura se ubican los
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unicos dos ramales que llegan a la delegacion de El Peligro y el Oeste de Arturo Segui. Ver

Tabla 26 ¢ llustracion 47.

Tabla 26. Personas, tasa de generacion de viajes y viajes de la cobertura de ramales con

frecuencias mayores a 60 minutos por tiempo de traslado por delegaciones cubiertas. Fuente:
Elaboracion propia, en base a datos de Encuesta de Movilidad del Gran La Plata.

Tiempo de . . Viajes Tiempo Traslado
Delegacion Poblacion TGV C : + espera Mayor
traslado (cantidad) .
a (minutos)

Altos de San 93

Lorenzo 21750 0,68 14790
Gonnet 21079 0,74 15598 93
30-35 Hernandez 7958 0,38 3024 93
Ringuelet 3907 0,92 3594 93
Tolosa 27561 0,65 17915 93
Villa Elvira 49318 0,68 33536 93
Abasto 4594 0,41 1883 103
Arana 3731 0,66 2462 103
Berisso 52132 0,49 25544 103
City Bell 20086 0,42 8436 103
Ensenada 40711 0,49 19948 103
40-45 Gorina 5659 0,28 1584 103
Los Hornos 40073 0,8 32058 103
Melchor Romero 12385 0,38 4706 103
Olmos 11831 0,42 4969 103
San Carlos 36226 0,76 27532 103
Villa Elisa 11833 0,68 8046 103
Arturo Segui 4156 0,59 2452 125
60-70 El Peligro 1064 0,6 638 125
Etcheverry 2379 0,3 713,7 125

TOTAL

PROMEDi,O 378433 0,57 229434 103

Frecuencias y tiempo de viaje

I entre 1 y 7 servicios dia
Tiempo de viaje (min)
25.0 - 25.0
25.0 - 35.0
35.0 - 40.0
B 40.0-45.0
W 45.0-70.0
| Delegaciones

Hlustracion 47. Frecuencias y tiempo de viaje de ramales entre 8 y 13 servicios por dia.

Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de areas de Transporte de la Provincia de Buenos Aires y
Municipalidad de La Plata.

A modo de sintesis de este apartado se puede decir que el mayor ritmo de crecimiento tanto

habitacional como poblacional del aglomerado se da por expansion y en las areas del partido
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mas alejadas del casco urbano. Esta situacion, con infraestructura insuficiente, oferta de
transporte con pocas frecuencias y una dependencia de viajes al casco, plantea mayores
tiempos de viaje empeorando la accesibilidad a determinados usos y servicios urbanos como
salud, educacion y trabajo. Esto a su vez genera una mayor tension a la necesidad de utilizar
medios no masivos, motorizados, lo que plantea un escenario verdaderamente conflictivo en

el marco de una tendencia al aumento de las tasas de generacion de viajes.

3.3.2. Dimension Social

Para el analisis de la dimension social se plantea el estudio de las caracteristicas
socioecondmicas de la poblacion, utilizando niveles de Necesidades Basicas Insatisfechas

7(NBI) del INDEC®® del censo 2010.

Se cuantifica la poblacion con NBI de las distintas delegaciones de la micro region segln la
cantidad de servicios por dia, o frecuencias, y tiempo de traslado de los distintos ramales del
sistema de transporte publico. Segin datos censales de 2010, el 15,9% de la poblacién del
Gran La Plata se encuentra con NBI. Esta poblacion, vulnerable desde el punto de vista social
y economico, muchas veces utiliza el sistema de transporte publico como unico medio de
movilidad para acceder a determinados servicios esenciales como la salud, el trabajo o la

educacion.

Las delegaciones con mayor cantidad de personas con NBI son Berisso con 19.249 personas,
luego San Carlos de la zona Oeste, Villa Elvira de la zona Este y Los Hornos de la zona Sur.
Si bien en términos cuantitativos las delegaciones con NBI no parecen responder a una zona
en particular, si observamos porcentajes de poblacion con NBI por delegacion, los mayores

valores corresponden a la zona Oeste, El Peligro, Melchor Romero, Abasto, Etcheverry,

57 Este indicador fue elaborado por el INDEC en la década de 1980 como un método directo de medicién de la
pobreza, que consiste en identificar los hogares o personas que no pueden satisfacer alguna necesidad basica. En
algunos estudios, para identificar la poblacion en condiciones de pobreza, se utiliza el ingreso, tanto el del jefe de
familia o el del grupo familiar. En nuestro trabajo se utilizd el NBI tanto por su utilidad, como por no estar
disponible el ingreso, ni personal ni familiar, desagregado por departamento.

El indice NBI del INDEC incluye a hogares que cumplen una o varias de las condiciones que definen los niveles
criticos de privacion (o personas que viven en los hogares con necesidades basicas insatisfechas). Hacinamiento:
hogares que tuvieran mas de 3 personas por cuarto o habitaran en una vivienda de tipo inconveniente (pieza de
inquilinato, vivienda precaria u otro tipo). Condiciones sanitarias: hogares que no tuvieran ningun tipo de retrete.
Asistencia escolar: hogares que tuvieran algin nifio en edad escolar que no asista a la escuela. Capacidad de
subsistencia: hogares que tuvieran 4 o mas personas por miembro ocupado y, ademas, cuyo jefe tuviera baja
educacion.

Una de las ventajas del NBI como indicador de pobreza es que se recoge dentro de la informacion censal (en este
trabajo, el Censo 2010), por lo tanto incluye a toda la poblacion y se presenta ampliamente desagregado. El
bienestar econdmico social relativo de cada area se reconoce a través del porcentaje de personas con NBI (cuanto
mayor sea el porcentaje de personas con NBI, mas alta sera la incidencia de pobreza) (Buchbinder, 2008).

% Instituto Nacional de Estadisticas y Censo de la Republica Argentina.
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Olmos San Carlos y las delegaciones Sur de la zona Norte como son Arturo Segui y Gorina.

Ver Tabla 27 e llustracion 48.

Tabla 27. Poblacion con NBI por delegacion. Fuente: Elaboracién propia, en base a datos del

INDEC.
<z % de
Delegacion PObl?\g;)In con polﬁaci()n
con NBI
El Peligro 503 50,4
Melchor Romero 10072 37,7
Arturo Segui 2375 31,8
Abasto 2104 28,9
Etcheverry 190 27
Gorina 1045 24,7
Arana 177 24
Olmos 2679 23,8
San Carlos 17940 21,2
Altos de San Lorenzo 8429 19,8
Villa Elvira 15809 17,9
Los Hornos 15262 17,6
Berisso 19249 17,1
Ensenada 10095 16,2
Hernandez 523 15,5
Ringuelet 2141 12,2
Villa Elisa 3128 10,9
Tolosa 6343 10,4
City Bell 3847 9,2
Gonnet 1910 6,4
Casco Urbano 7857 3
TOTAL 131678 15,90%
Y
coowen S
P - Poblacion con NBI
Y Delegaciones
X Cantidad
0-11
Ve 11-38
AT L e o | 38-102
% : B 102-252
Bl 252- 1307

Ilustracion 48. Poblacion con NBI Gran La Plata. Fuente: Elaboracion propia en base al Censo
2.010, INDEC.
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Desde el punto de vista de la cobertura de transporte publico a sectores sociales mas
vulnerables, el 17% de la poblacion con NBI no posee cobertura de transporte publico,

mientras que la poblacion sin NBI, los valores sin cobertura alcanzan al 6,9% de la poblacion.

La cantidad de poblacién con NBI cubierta por los ramales de mayor frecuencia es solo el
24% de todas las personas en esta situacion mientras que las cubiertas por los ramales que

poseen una frecuencia mayor a 60 minutos es el 6,7% del total. Ver llustracion 49.

Poblacion con NBI y cobertura de TP

B Lineas con mas de 20 servicios diarios
Delegaciones

Cantidad
0-11

Los Hommos 11-38

38-102

102 - 252

252 - 1307

EL PELIGRO

ETCHEVERRY

Ilustracion 49. Poblacion con NBI cubierta por transporte publico con mads de 20 servicios

diarios. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de INDEC y dreas de Transporte PBA y Municipalidad
de La Plata.

( yad
.
S &
e
3 Poblacion con NBI y cobertura de TP
I mas de 13 servicios diarios
e P Delegaciones
Poblacion con NBI y cobertura cie TP Cantidad
B mas de 13 servicios diarios =11
Canu:::gadms 2 e 11-38
0-1 : ; BN 38-102
- e p— . 102252
- 0225 Il 252 - 1307
W 252 - 1307

Hlustracion 50. Poblacion con NBI cubierta por transporte publico con mds de 13 servicios

diarios. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de INDEC y dreas de Transporte PBA y Municipalidad
de La Plata.
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Poblacion con NBI y cobertura de TP

I entre 13 y 8 servicios diarios
Delegaciones

Cantidad
0-11
11-38

Il 38-102

ETCHEVERRY Il 102-252

Il 252 - 1307

Ilustracion 51. Poblacion con NBI cubierta por transporte publico con entre 13 a 8

servicios diarios. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de INDEC y dreas de Transporte PBA y
Municipalidad de La Plata.

Poblacion con NBI y cobertura de TP

I de 1 a 7 servicios diarios
Delegaciones

Cantidad
0-11
11-38

N 38-102

Bl 102- 252

Bl 252 - 1307

Hlustracion 52. Poblacion con NBI cubierta por transporte publico con entre 1 a 7 servicios

diarios. Fuente: Elaboracién propia, en base a datos de INDEC y dreas de Transporte PBA y Municipalidad
de La Plata.

Dentro de la poblacion cubierta por transporte publico, algunas de las delegaciones que mas
NBI poseen son a su vez las que realizan mayor tiempo de viaje en transporte publico. Por
ejemplo, El Peligro donde el 53% de su poblacion posee NBI es la delegacion que mayor
tiempo de viaje registra con un promedio de 103 minutos al Casco Urbano, seguida por
Melchor Romero donde el 36% de la poblacion tiene NBI y el promedio de viaje es de 75
minutos. Por otro lado, las delegaciones con menos NBI como el caso del Casco Urbano,

Gonnet, City Bell, Villa Elisa, Tolosa y Ringuelet corresponden a la zona Norte del partido de
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La Plata. En esta zona si bien las frecuencias de los ramales varian entre 25 a 60 minutos, la
gran cantidad de ramales que por alli transitan tienen como destino principal el area central
del Casco Urbano, por lo que en los hechos el tiempo de espera se reduce en horarios pico a

10 minutos. Ver Tabla 28.

Tabla 28. Poblacion con NBI cubierta por transporte publico y tiempos de viaje. Fuente:
Elaboracion propia, en base a datos de INDEC y areas de Transporte PBA y Municipalidad de La Plata.

Poblacién Promedio Promedio Tiempo
< Poblacion . % con | Tiempo de | Tiempo de ..
Delegacion . cubierta con de viaje
cubierta NBI traslado espera .
NBI . . (minutos)
(minutos) (minutos)
El Peligro 636 335 53 65 38 103
Melchor
Romero 21744 7884 36 37 38 75
Abasto 6200 1784 29 58 39 97
Arturo Segui 5120 1432 28 54 40 94
Etcheverry 645 163 25 48 40 88
Arana 660 163 25 44 37 81
Gorina 3500 790 23 60 39 99
Olmos 9102 1976 22 24 40 64
San Carlos 75425 14982 20 24 39 63
Altos de San
Lorenzo 39940 7458 19 22 40 62
Villa Elvira 83358 14056 17 15 36 51
Los Hornos 80525 13286 16 17 37 55
Hernandez 3277 509 16 30 40 71
Ensenada 58248 8986 15 21 39 60
Berisso 93124 13270 14 21 39 60
Ringuelet 17495 2141 12 28 40 68
Tolosa 60724 6260 10 31 40 71
Villa Elisa 17860 1387 8 48 41 89
City Bell 34627 2669 8 42 40 83
Gonnet 25950 1292 5 30 40 70
Casco Urbano 258228 7852 3 12 37 48

Dentro de la poblacion con NBI no cubierta por el sistema de transporte publico se encuentran
5.799 familias que viven en villas, asentamientos precarios y barrios degradados del Gran La
Plata. Estas familias conforman 38 de los 163 asentamientos que hay en la region, de los
cuales 123 no poseen infraestructura vial adecuada para el paso del transporte publico. Sin la
posesion de algin medio motorizado, estas familias, las mas vulnerables, deberan caminar

mas de 5 cuadras para poder acceder al transporte publico. Ver llustracion 53.
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5 0 28 5 5 10 km

Cobertura TP Asentamientos

Cobertira TF

Asentamientos cubliertos
Asertarimiton (o G teebes

Delegaciones

Hlustracion 53. Cobertura de transporte publico a villas, asentamientos precarios y barrios

degradados 2013. Fuente: Elaboracién propia. Datos del Registro Publico Provincial de Villas y
Asentamientos Precarios (RPPVAP) creado en el marco de la Ley 14449. Gobierno de la Provincia de Buenos
Aires.

En sintesis, los sectores con mayor indice de NBI se encuentran en las zonas de mayor
crecimiento poblacional y habitacional del Gran La Plata. A su vez estas dreas poseen una
cobertura de transporte publico con pocas frecuencias, a lo cual se suman las familias no

cubiertas por transporte que viven en villas o asentamientos precarios.

Estos resultados demuestran que la actual relacion entre sectores de menores recursos
econodmicos y el sistema de transporte publico no es buena, ya que un gran porcentaje de la
poblacion de estas caracteristicas reside en areas del Gran La Plata donde la cobertura y
frecuencias son deficitarias. Este déficit del sistema de transporte publico no es menor ya que
al ser el modo motorizado mas econdémico de la regidon, su rol como servicio publico que
garantice la accesibilidad social a establecimientos de educacion, salud o trabajo es

particularmente importante para la poblacion de bajos recursos.

187



3.3.3. Dimension Econémica

En la variable econdmica se analizan los costos econémicos de la expansion urbana a partir de
las distancias medias de viaje segiin modo de transporte utilizado. En el caso de transporte
publico, se tiene en cuenta el esquema tarifario segun secciones, en comparacion con los
ingresos de los sectores vulnerables, mas dependientes del transporte. Paralelamente se
plantea un analisis sobre el grado de impacto de la red de transporte publico sobre la variacion

de los precio del suelo.

i Costo de la expansion urbana

En esta apartado se analizaran los costos de traslado de la totalidad de los viajes del Gran La
Plata y por delegacion municipal, utilizando precios de combustibles y tarifas de transporte
publico de 2013. Ademas se realiza una comparacion de esos costos acumulados en un mes
del miembro del hogar encuestado con el valor de la Canasta Basica Alimentaria (CBA), la

Canasta Béasica Total (CBT) y el Salario Minimo (SM) segun organismos oficiales.

Seglin aproximaciones realizadas se puede estimar un gasto del total de los usuarios de
colectivo y auto de $2.614.913,9 por dia,”” teniendo en cuenta solo los viajes de las
delegaciones del partido de La Plata hacia el Casco Urbano el cual resulta mayor al 1,7% del
PBG de la ciudad”’. La particion de este gasto se calcula en un 20,5% en transporte publico y

el 79,5% solo en consumo de combustible del automovil particular.

A nivel de delegaciones, la distancia al casco es una variable fundamental para la
conformacion de dicho costo de traslado, ya que en 14 de las 19 delegaciones del Gran La
Plata, la produccion de viajes con destino al Casco Urbano supera al 50% de los viajes
producidos en cada delegacion. En ese marco, las delegaciones mas alejadas del centro son las
que mas gastan en movilizarse, como El Peligro, Arturo Segui, Abasto, Villa Elisa y

Etcheverry. Ver Tabla 29.

* En el procedimiento de célculo se analizaron los costos econémicos de la expansion urbana a partir de las
distancias medias de viaje y el consumo de combustible por kilémetro segun modo de transporte utilizado. En el
caso de transporte publico se utiliz6 el esquema tarifario segiin secciones basadas en distancias en kilometros.

"® E1 PBG se calcul6 a partir del PBG per cépita de la Provincia de Buenos Aires, aplicandolo a la poblacion del
Gran La Plata en 2013 por dia dividiéndolo por los 365 dias del afio, lo que da como resultado $153.264.182,7
PBG diario.
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Tabla 29. Costos de viaje mensuales por usuario. Fuente: Elaboracién propia.

. . Costo viajes mensuales ($)
Distancia . (1:
Delegacion al centro (20 dias hbiles)
(Km) Auto Autq .
Nafta Gasoil | Colectivo

El Peligro 31,6 951,9 617,8 68
Arturo Segui 20,4 614,5 398.,9 64
Abasto 18,7 563,3 365,6 64
Villa Elisa 17,5 527,1 3422 64
Etcheverry 16,7 503 326,5 64
Melchor 14 421,7 | 2737 64
Romero
Arana 13,7 412,7 267,9 64
Olmos 13,6 409,7 265.,9 64
City Bell 13,5 406,7 264 64
Gorina 12 361,5 234.6 64
Ensenada 11,1 3344 217 64
Berisso 11 3313 215,1 64
Gonnet 9,7 292,2 189,7 64
Hernandez 8,4 253 164,2 64
San Carlos 6,7 201,8 131 64
Los Hornos 5,8 174,7 113,4 64
Ringuelet 5,7 171,7 111,4 64
Villa Elvira 5,6 168,7 109,5 64
Tolosa 5 150,6 97,8 64
Altos de San 45 135,6 88 64
Lorenzo
Casco 2,5 75,3 48,9 60

Como se observd en el punto anterior, los mayores porcentajes de poblacion con NBI se
encuentran en las delegaciones mas alejadas, principalmente las de la zona Oeste. Puede
deducirse que por los costos de traslado, los sectores mas vulnerables de estas delegaciones
utilizarian el transporte publico por ser el unico modo al que pueden acceder. Para los hogares
que tienen ingresos equivalentes a la Canasta Bésica Alimentaria (calculada en 2013 en
$731,04) un viaje ida y vuelta en auto al Casco Urbano todos los dias viviendo en El Peligro
superarian sus ingresos mensuales si el auto es naftero. En el caso de poseer un auto gasolero,
gastarian el 84% de sus ingresos en trasladarse diariamente al Casco Urbano, mientras que el

traslado en colectivo representaria el 9,3% de la Canasta Bésica Alimentaria.

En el caso de Los Hornos, la segunda delegacion en cantidad de viajes después del Casco
Urbano, posee un porcentaje de poblacion con NBI del 16%, equivalente a 13.286 personas.
Si esas personas tuviesen ingresos similares a la CBA y utilizaran automovil a nafta gastarian
el 23% de su poder adquisitivo mensual en transportarse una vez por dia al Casco Urbano
(para esta delegacion equivale al 76% de los viajes), mientras que en transporte publico este

valor descenderia a un 8,8%.
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La poblacion que percibe ingresos similares al salario minimo (SM), con excepcién de los que
residen en El Peligro, posiblemente pueda realizar traslados de ida y vuelta al casco en
automovil ya que los porcentajes de ingreso destinados a traslado varian entre 17,8% a 3,2%

mientras que en colectivo ese porcentaje varia entre 2% a 1,7%. Ver Tabla 30.

Tabla 30. Canasta Basica Alimentaria, Canasta Basica Total y Salario Minimo comparado

con el costo de transporte en auto y colectivo, por delegacion 2013. Fuente: Elaboracién propia,
en base a datos del INDEC.

Delegacio % CBA ' % CBT . % Salario minimo .
n Auto Auto Colectiv Auto Auto Colectiv Auto Auto Colectiv
nafta Gasoil 0 nafta Gasoil 0 nafta Gasoil 0
El Peligro | 1302 84,5 93 56,7 36,8 4,0 276 17,9 2.0
Arturo 84,1 54,6 8,8 36,6 23,8 3.8 17,8 11,6 1.9
Segui
Abasto 77.1 50,0 8.8 33,5 21,8 3.8 16,3 10,6 1.9
Villa Elisa | 72,1 46,8 8.8 31,4 20,4 3.8 15,3 9.9 1,9
Emhyeve“ 68,8 44,7 8,8 30,0 19,4 3.8 14,6 9,5 1,9
Melchor | 4, 374 8,8 25,1 16,3 3.8 122 7.9 1.9
Romero
Arana 56,5 36,6 8.8 24.6 16,0 3.8 12,0 7.8 1.9
Olmos 56,0 36,4 8.8 24.4 15,8 3.8 11,9 77 1,9
CityBell | 55,6 36,1 8,8 242 15,7 3.8 11,8 77 1,9
Gorina 49.4 32,1 8.8 21,5 14,0 3.8 10,5 6,8 1,9
Ensenada | 45,7 29,7 8.8 19,9 12,9 3.8 9,7 6,3 1,9
Berisso 45,3 29,4 8,8 19,7 12,8 3.8 9.6 6,2 1,9
Gonnet 40,0 25,9 8.8 17,4 11,3 3.8 8,5 55 1,9
Hernandez | 34,6 22,5 8.8 15,1 9.8 3.8 73 4.8 1,9
San 27,6 17,9 8,8 12,0 7.8 3.8 5.8 3.8 1,9
Carlos
Los 23,9 15,5 8,8 10,4 6,8 3.8 5,1 33 1,9
Hornos
Ringuelet | 23,5 15,2 8.8 10,2 6,6 3.8 5.0 32 1.9
Villa 23.1 15,0 8.8 10,0 6.5 3.8 49 32 1.9
Elvira
Tolosa 20,6 13,4 8.8 9,0 58 3.8 4.4 2.8 1.9
Altos de
San 18,5 12,0 8,8 8,1 52 3.8 3.9 2,6 1,9
Lorenzo
Casco 10,3 6,7 8.2 4.5 2.9 3.6 22 1.4 1,7

Por otro lado, el alto porcentaje de patentamientos anuales descripto en el punto 3.3.1, segin
analistas y operadores del sector automotriz’', tiene que ver con la disparidad entre el dolar
oficial y el dolar blue, que en 2013 alcanzaba una diferencia entre el 86% al 100% segln se
observe en distintos meses del afio. En ese marco el crecimiento econdmico desde 2003
genero una cierta recomposicion de los hogares de ingresos medios que en 2013 se volcaron a

la compra de automéviles para proteger sus ahorros frente a la alta inflacion, el cepo del dolar

"'ota periodistica diario La Nacion. https://www.lanacion.com.ar/1765569-no-mejora-la-venta-de-autos-en-
enero-se-patento-39-
menos?fbclid=IwAR2vVEDKBv2c UBvydzCVEUa5D4Y 11lwqOiy4tmqmrdjr8u8emH60Yiul DAA
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y el alto precio de los inmuebles, cambiando el patron histérico de ahorro de este sector

socioecondmico.

Por otro lado las clases medias que lograron ahorrar en ddlares, aprovecharon esta diferencia
entre el dolar oficial y el blue para vender ddlares en el mercado informal y comprar autos
importados que se pagaban en pesos con el tipo de cambio oficial. Es asi que 2013 fue record
nacional de ventas de autos donde los tipos de vehiculos méas comprados son los mas baratos
del mercado, de tipo familiar compacto y monovolumen. Con 56.000 unidades patentadas el
WV GOL fabricado en Brasil fue el auto més vendido del afio en 2013, seguido por el

Chevrolet Classic de fabricacion nacional y el Renaut Clio.

ii. Impacto de la cercania al transporte publico sobre la variacion en los precios
del suelo

La cercania a los servicios de transporte publico forma parte de la conformacion de los
precios del suelo urbano. En algunos estudios (Cervero, Kang, 2009) se demuestra que el
buen funcionamiento de transporte publico, con infraestructura adecuada es un factor que

influye notablemente en el precio del suelo’”.

El esquema de precios del suelo en el partido de La Plata pareciera estar mas vinculado a la
infraestructura de las vias de comunicacion pensadas para el automovil que para el transporte
publico ya que no existen inversiones significativas directas para este ultimo. En efecto,
estudios sobre la incidencia de la dotacion de servicios de infraestructura en el precio del
suelo de la zona Sur de la Provincia de Buenos Aires, realizados por Rusconi, L., Casazza, J.,
Reese, E. (2018), dan cuenta de que la infraestructura que mas incrementa el precio de una
parcela residencial es la pavimentacion de las vias de comunicacion. Ante la falta de
infraestructura especifica de transporte publico colectivo de pasajeros para el caso de estudio,
en general se observa una adaptacion del sistema de transporte a la infraestructura pensada

para el auto.

Los precios de suelo mas altos del Gran La Plata, se concentran en las areas centrales del
Casco Urbano; en un segundo nivel, en las delegaciones de la zona Norte que se ubican entre
los Caminos Centenario y Belgrano y proximas al casco como Tolosa y en un tercer nivel se
encuentran las areas de expansion de éstas Ultimas como Los Hornos, Villa Elvira, y

delegaciones que muestran ser potenciales centralidades como Melchor Romero, Olmos y

"2 En el caso estudiado en Corea, luego de la implementacién de un sistema de BRT y el cambio de normativa de
uso del suelo en zonas residenciales, se registré un aumento entre un 72,2% a 88,9% del precio del suelo.
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Abasto vinculadas a los corredores av. 520, av. 44 y Ruta Provincial N° 36. Ver llustracion

54.
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Hlustracion 54. Precio de suelo en dolares 2013 y vias jerarquizadas del GLP. Fuente:
Elaboracion propia, en base a Cola, C., Barbero, D., Martini, I., Aon, L. (2017).

En funcién de lo expuesto, los recorridos del transporte publico en el caso de estudio, parecen
no tener una relacion directa con el precio del suelo. Por lo general debido a que sus
recorridos transitan por vias jerarquizadas construidas para el automovil, las frecuencias o la
cantidad de servicios diarios en una zona determinada no son determinantes sobre la variacién
de los precios del suelo. Por ejemplo, San Carlos es una de las delegaciones de desborde del
casco con menor precio del metro cuadrado (entre US$10 y USS$ 65), sin embargo posee un
ramal que tiene una frecuencia menor a los 10 minutos y es parte de la zona que mas servicios

diarios realiza, la zona Oeste. Es similar el caso de Villa Elvira y Arana. Ver llustracion 535.
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Hlustracion 55. Precio del suelo en dolares 2013 y frecuencias de TP GLP. Fuente: Elaboracion
propia, en base a Cola, C., Barbero, D., Martini, I., Aon, L. (2017).

3.3.4. Dimension Ambiental

Las problematicas de movilidad, desarrollo urbano, nivel de calidad de vida cotidiana y
congestion vehicular tienen ademdas un impacto energético y ambiental sujeto al modelo de
desarrollo urbano agravados por la cantidad de personas, viajes y tecnologias aplicadas
utilizadas. Efectivamente, este problema es fuertemente cuantitativo y en este caso se
analizaran las causas cuya variacion depende de la cantidad de personas, la cantidad de viajes,
la cantidad de kilometros recorridos, la cantidad de hogares, la cantidad de sus integrantes y
los factores de ocupacion de los vehiculos. Para dimensionar el problema, se evaluan a
continuacion de las distintas 4reas urbanas mediante indicadores de eficiencia energética y
ambiental para los patrones modales observadas para los hogares del Gran La Plata, segun

NUMEX (2013).

Existe una diferencia del 10% entre la cantidad de viajes en modos masivos y no masivos a
favor de estos ultimo, mientras que para el consumo energético y emisiones de CO2 esa

diferencia es cercana al 60%. Ver Tabla 31.
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Tabla 31. Viajes, consumo de combustible y emisiones de CO2 GLP 2013. Fuente: Elaboracién
propia, en base a Encuesta Movilidad del Gran La Plata y NUMEX (2013).

Emisiones segiin Modos Masivos/No Masivos - Microrregion La Plata - 2013
Modo Viajes CONSUMO TEP | Emisiones (Tn)
Cant. % Cant % CcO2
Masivos 478.203 | 44,57 | 35.475,66 | 18,74 99.425
No Masivos 594.628 | 55,43 | 153.837,93 | 81,26 444.669
Diferencia 116425 | 10,86 | 118362,27 | 62,52 345244
Total 1.072.832 | 100 | 189.313,59 | 100 544.094

Desagregado por modo se puede observar que el 61% del consumo de combustible en TEP
(Toneladas Equivalente de Petroleo) de la micro region es producido por los desplazamientos
en automovil particular, el 9% en taxi, 7% en remisse, 5% en transporte publico urbano, 4%

transporte publico interurbano, 12% otros y 2% motos. Ver Grdfico 16.

Grdfico 16. Consumo de combustible en TEP segun modo de transporte Gran La Plata

2013. Fuente: Elaboracioén propia, en base a Encuesta de Movilidad Urbana del Gran La Plata GII IIPAC
FAU UNLP
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Tabla 32. Consumo de combustible y kilometros recorridos diarios por modo de transporte

Gran La Plata aiio 2013. Fuente: Elaboracién propia, en base a Encuesta de Movilidad Urbana del Gran
La Plata GII IPAC FAU UNLP.

Combustible Km Consumo Consumo Consumo
Modos de transporte Recorridos en m3 en TEP enTJ
Nafta 854127806 81522 62014 25964
Autos Diesel 586166141 42573 37464 1568,56
GNC 234466457 20164 16716 699,87
Nafta 36408750 3475 2643 110,68
Taxis Diesel 41263250 2996,95 2637 110,42
GNC 165053000 | 14194,56 11767 492,67
Nafta 28743750 2743 45 2087 87,38
Remisses Diesel 32576250 2366,01 2082 87,17
GNC 130305000 | 11206,23 9290 388,95
Motos Nafta 152777791 4583 3487 145,97
Nafta 50270132 4798 3650 152,81
Otros Gas Oil 38680204 3149 2714 113,62
GNC 5276715 454 376 15,75
Transporte Publico Gas Oil 46304636 23442 20204 846
Transporte Escolar Gas Oil 9125000 4620 3982 167
Transporte Interurbano Gas Oil 18781776 9508 8195 343,12
Tren Gas Oil 483667 5 5 0,19

La Tabla 33 muestra que la poblacién con mejores indices de eficiencia en el consumo de
transporte habita en el 4rea Sur, seguida del area Oeste. Bastante por debajo se ubica el area
Este para finalmente llegar a las 4reas Norte y Casco Urbano o centro. La curva de estos
resultados esta mas fuertemente relacionada con la extension urbana que con los niveles de
ingreso, los que suelen pautar habitualmente los niveles de consumo. En efecto, los mayores
niveles de ingreso del Gran La Plata, se localizan en el casco fundacional y en el area Norte y
los menores niveles de ingreso corresponden, de manera predominante, a las demas areas

periféricas.

Si observamos el consumo y las emisiones totales por area, los altos valores en la zona Oeste
podria producirse por la gran dispersion urbana de esa zona que incrementa las distancias de
viaje. Por otro lado vemos un mayor correlato con los niveles de ingreso especialmente por
los altos valores de consumo y emisiones del area Norte. Sin embargo si dividimos estos
valores por la cantidad de los hogares que viven en cada area del Gran La Plata, vemos que
los consumos mads altos corresponden a la poblacion Sur, donde el ingreso es medio o bajo
(ver Tabla 32). Asimismo, en la Tabla 33 se observan los valores de eficiencia de consumo

(EFI/CONS.)”® mayores para el casco en primer lugar (2.95) y el area Norte en segundo lugar

7 La eficiencia de consumo se obtiene entre la cantidad de consumo anual por habitante. Es decir de la siguiente
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(2,24) mientras que el valor mas bajo de eficiencia o, lo que es lo mismo, la mayor
ineficiencia, es de 1,03 para el area Sur. En este caso, la eficiencia de las emisiones
contaminantes es proporcional al consumo.

Tabla 33. Particion modal, consumo TEP, emisiones CO2 diarios por drea para GLP.
Fuente: Elaboracion propia en base a la Encuesta de Movilidad Urbana 1993-2013. (Aon, Giglio, Cola, 2016).

Consumo TEP

Poblacié | Hogar Particion Modal anual Emisiones CO2

AREA 0 nco O‘E © Consumo EFl/

Masiv No No EFI/C | TEP anual AMB

0 masivo | motorizado | TOTAL | ONS. | por hogar TOTAL

0,6

CASCO | 203700 | 117409 | 30,2 333 36,5 69107,04 | 2,95 19254488 | 1,06
1,5

ESTE 104709 | 42435 | 37,6 40,6 21,8 65262,03 1,60 180121,10 | 0,58
2.4

SUR 76089 | 30782 | 40,4 50,4 9,1 74003,33 1,03 204021,49 | 0,37
1,9

OESTE 116421 | 43953 | 50,6 36,4 13,0 84734,36 1,37 235916,41 | 0,49
1,1

NORTE 180911 | 76300 | 328 53,6 13,6 80682,58 | 2,24 22571390 | 0,80
1,2

TOTAL | 681830 | 310879 | 3535 | 41,13 23,53 373789,34 | 1,82 1038317,79 | 0,66

Grdfico 17. Eficiencia de consumo de combustible en TEP a nivel de hogar. Fuentes: Encuesta
de movilidad urbana para la micro region del Gran La Plata 1993/2003 y otros. (Aon, Giglio, Cola, 2016).
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Estos resultados se corresponden con dos dimensiones principales y una subsidiaria: La
primera corresponde a las caracteristicas de usos y actividades de las distintas areas, donde las
mas diversas y complejas (en cuanto a usos de suelo e infraestructura de movilidad) de la

region (Casco Urbano y Norte) presentan la mayor eficiencia de consumo y emisiones; la

formula:
EFICONS=h/con
Donde:
EDCONS: Eficiencia de consumo h: Poblacion  con: Consumo energético anual
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segunda es la relacion entre la cantidad de poblacion y las distancias al centro de la ciudad,

donde las mas pobladas y distantes, presentan la mayor ineficiencia.

Analizando cada éarea en relacion al consumo agregado total y a los indicadores respectivos de
eficiencia, podemos sefalar que, si bien el casco fundacional resulta el area cuya poblacion es
mas eficiente en términos de consumo y emisiones contaminantes, es a la vez el area mas
contaminada, por ser el destino del 80% de los viajes, masivos y no masivos de los casi
850.000 habitantes del Gran La Plata. Esto significa que una proporcion muy alta de la
produccion de emisiones contaminantes calculadas para cada area, se produce en el Casco
Urbano fundacional. Esta situacion explica la baja calidad ambiental de las areas centrales,
aun cuando los patrones de consumo de su poblacion corresponden a indicadores de eficiencia
energética y ambiental buenos (ver Tabla 33). En este contexto se diluyen ademas las virtudes
de la diversidad, proximidad y complejidad de esta area central historica, con su 37% de

viajes totales no motorizados.

Por su parte es necesario también reconocer que la eficiencia energética para el area Norte,
similar a la del Casco (ver Tabla 33), se debe en parte a la densidad de poblacion y a su alta
conectividad masiva con el casco fundacional. En efecto el nivel de consolidacion de
ocupacion de las areas induce mejoras en la oferta de transporte publico y su disponibilidad

neutraliza en parte los patrones de consumo de la poblacion con niveles de ingreso més alto.

En contraste a lo que sucede en el area Norte, los hogares del area Este y Sur, con niveles de
ingreso predominantemente medios y bajos, presentan patrones de consumos energéticos muy
altos, En esta ineficiencia incide de manera directa, el alto porcentaje de viajes en modos no
masivos (autos y motos) y las distancias promedio de estos viajes, mientras que pesa de
manera indirecta el bajo nivel de consolidacion urbana de estas areas, tanto en cantidad de
actividades como en cantidad de poblacion, ambas también traccionadas por la falta de
infraestructura viaria adecuada para mejorar la oferta de transporte publico masivo,

promoviendo la dependencia de los medios motorizados de transporte.

Finalmente, el caso del area Oeste al presentar un patron modal a favor de los modos masivos,
posee un factor de eficiencia a nivel de hogar no muy optimo (casi el doble del area Norte).
Esto esta relacionado de manera directa con la alta dependencia del area Oeste respecto de las
actividades del casco fundacional, visible en las tasas de generacion de viajes de la poblacion
de estas areas. En este aspecto pesa también la distancia media de ésta area al centro, y
constituye el caso mas extremo de la insustentabilidad de la ciudad difusa, ya que su

poblacion se mueve predominantemente en modos masivos, pero la cantidad de viajes que
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esta poblacion requiere con destino al centro de la ciudad y las distancias que deben recorrer
para llegar a sus actividades, neutralizan los resultados positivos del uso de modos masivos
que caracteriza a esta area. La poblacion del area Oeste produce el mayor consumo en TEP de

todo GLP (84734,36 TEP) residiendo solo en el area el 19% de los hogares del partido.

En base a los analisis realizados, podemos afirmar que en todas las areas estudiadas, el mayor
consumo de combustible por movilidad corresponde a los modos no masivos, en consonancia
con el crecimiento del parque automotor y la dependencia del auto en las periferias. Sin
embargo, la eficiencia energética y de emisiones relativas a la movilidad obedece a
distorsiones en la forma del desarrollo urbano, incluyendo como problemas las bajas o
heterogéneas consolidaciones de poblacion, de usos y actividades y de infraestructuras. La
ineficiencia energética de las areas Este, Oeste y Sur, se atribuye a una menor consolidacion
de centralidades urbanas en estas zonas, ya que generan una mayor produccion de viajes hacia
el centro, la mayoria en modos motorizados de transporte. La poblacién que reside en dichas
areas es, predominantemente, de un nivel socio-economico medio y bajo y corresponde al
sector urbano de mayor crecimiento residencial pero con menores densidades habitacionales

de los ultimos 10 afios.

En este contexto de predominancia de viajes a las areas centrales, en modos masivos y no
masivos, con distancias cada vez mayores, la presencia de hogares con mayor cantidad de
habitantes en nuevas areas de baja densidad agrava los indicadores de eficiencia de consumo
y emisiones por efecto de las distancias distorsivas y extremas necesarias de recorrer
cotidianamente. De este andlisis se desprende la manera en que los procesos de expansion de
tan baja densidad, habitados por hogares de varios miembros, en areas con déficit de
infraestructuras y/o de servicios de transporte publico masivo, llevan a una mayor ineficiencia

energética y ambiental y a un deterior de la calidad de vida urbana.

Sintesis Capitulo III

En la descripcion historica del desarrollo urbano territorial del Gran La Plata, se dio cuenta de
los procesos de apropiacion del territorio a partir de una decision administrativa también
ligada al desarrollo productivo y exportador de la region, tanto en actividades agropecuarias
como industriales vinculadas al puerto. En este proceso, el transporte ferroviario interurbano
fue clave, asi como fue importante el tranvia urbano para contener el répido crecimiento
poblacional y ocupacional de La Plata. El transporte publico de colectivo surgié como

iniciativa privada en competencia con el tranvia cuando la ciudad comenzé a extenderse en
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zonas mas alejadas del area fundacional del casco urbano. Los caminos Centenario, Belgrano
y finalmente, la Autopista Bs. As. — La Plata, que refuerzan el crecimiento urbano periférico

hacia el sector Noreste.

Con el pasar de los afos, la region fue perdiendo su capacidad de planificacion integral, donde
se vinculaba lo productivo (trabajo y produccion de mercancias), residencial, el consumo, los
servicios sociales como salud y educacion a partir del transporte masivo. Los instrumentos de
planificacion se redujeron a cddigos de ordenamiento de los usos de suelo en tensidon con la
ocupacion real y desarticulado de los sistemas de movilidad continuaron rigiéndose por
logicas econdmicas empresariales propias, incluso luego de la importante modificacion en

2002 a partir de la implementacion del SUT.

En ese marco, y teniendo en cuenta las tendencias econdmicas y territoriales nacionales, el
aumento del uso del automovil frente al transporte publico ha sido una modificacion historica
importante para la region, siendo La Plata la ciudad con mas patentamientos anuales en 2013
y con numeros similares en afios anteriores, convergentes a su vez con una intensificacion del
uso del automévil de alquiler, a partir de la aparicion generalizada del remisse luego de las

privatizaciones de empresas estatales en los afios *90.

La gran expansion poblacional y habitacional periférica sin planificacion integrada, aumentd
las distancias de viaje y la utilizacion de modos no masivos de transporte, aumentando
tiempos de viaje por esta situacion, por congestion en areas centrales y en determinados
corredores a partir del incremento del uso del auto. En transporte publico, esta situacion entra
en tension permanente con las frecuencias entre servicios y la forma de financiamiento
econdmico de las empresas a partir de la disposicion de subsidios acotados a determinados
kilometros recorridos por empresa, que equivalian aproximadamente al 81% de sus ingresos

en el afio 2013.

Esta situacion tiene consecuencias en los niveles de accesibilidad de los sectores mas
vulnerables con y sin cobertura de la red de transporte publico. A su vez, la resultante
ambiental de este modelo es mas critica, con un incremento del consumo energético y

emisiones por un mayor uso del automovil particular y el aumento de distancias de viaje.

Desde la direccion de transporte dan cuenta de una saturacion del sistema de transporte
publico, limitado por las l6gicas empresariales dentro de los marcos legales y econdémicos que
dispone el Estado Nacional a partir de los subsidios, las dificultades de la direccion para un
mayor control de los acuerdos con empresarios por falta de presupuesto municipal destinado
al area y la presion cotidiana a choferes que son los perjudicados en tener que hacer funcionar

un sistema con muchas complicaciones que se derivan de causas diversas. A esta situacion se
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le suma la casi nula inversion en infraestructura de transporte publico, tanto en centro como
en la periferia, ya que se utilizan las que fueron pensadas para el automovil y que no
necesariamente son compatibles con las necesidades del sistema de transporte ptiblico masivo.
En este contexto, el siguiente capitulo plantea diversos escenarios prospectivos (tendencial a
2030 y alternativos con propuestas de mejora de mejora en distintos plazos) de desarrollo

urbano y transporte publico.
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CAPITULO 1IV: ESCENARIOS PROSPECTIVOS DE DESARROLLO URBANO Y
TRANSPORTE PUBLICO EN EL GRAN LA PLATA

Resumen

En este capitulo se plantea el ejemplo de aplicacion de la construccion de los escenarios
tendencial y alternativo, tomando como horizonte temporal el afio 2030. Para ello, se utiliza
la metodologia desarrollada en el Capitulo 2. Asimismo, la simulacién de ambos escenarios
parte del ario base, construido en el capitulo previo, donde se utiliz6 a la ciudad de La Plata

como caso de estudio.
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4.1. Escenario tendencial

Una vez elaborado el afio base, se plantea la construccion del escenario tendencial, es decir un
escenario en el que se proyectan a futuro las tendencias actuales para cada variable analizada
con el objetivo de poder visibilizar la criticidad de los distintos indicadores del escenario base
en un contexto sin modificaciones que contrarresten dichas tendencias. Este escenario se
plantea al afio 2030 para el cual el municipio de La Plata fij6 sus objetivos con el Plan
Estratégico LP.30 desarrollado por la Secretaria de Planeamiento Urbano y Desarrollo
Econdémico. Para ello se analizan los resultados obtenidos para las variables contenidas en las
dimensiones espacial, social, economica y ambiental, desarrolladas en el Capitulo III, a partir

de datos globales para el Gran La Plata y detallados por delegacion municipal.

4.1.2. Dimension Espacial

Asi como se planted en el capitulo III, la dimension espacial estda compuesta por dos
variables, una que desarrolla datos poblacionales y de ocupacion del territorio por zona y
delegacion, y otra sobre la situacion de la movilidad en general y el transporte publico en

particular.

I Poblacion y Ocupacion del territorio

La proyeccion realizada para el crecimiento poblacional del Gran La Plata para el afio 2030 es
del 12,5% con respecto al 2014, equivalente a una poblacion de 929.580 habitantes, es decir
un incremento de 90.595 nuevos habitantes. Por otro lado, si se mantiene la relacion personas
por vivienda obtenida en el afio base, se incremetarian 37.796 nuevas viviendas y sumarian un
total de 415.751 viviendas en toda la region. La magnitud del crecimiento a 2030 equivale en
poblacién y viviendas, por ejemplo, a todo Berisso, o a la suma de City Bell, Gonnet y Villa
Elisa, de zona Norte en 2014. Con la misma distribucion por partido para el afio 2014, en el
afio 2030 La Plata contaria con 760.660 habitantes, Berisso con 103.130 habitantes y
Ensenada con 65.790 habitantes. Ver Tabla 34.

Tabla 34. Proyeccion variacion poblacional 2014-2030. Fuente: Elaboracion propia, en base a
proyeccion poblacional INDEC.

Distrito Poblacion afio base | Poblacion 2030 % d.e
crecimiento

La Plata 676.195 760.660 12,5

Berisso 91.466 103.130 12,8

Ensenada 58.585 65.790 12,3

Total GLP 826.246 929.580 12,5
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Si se proyectan las tendencias de crecimiento poblacional y de viviendas de cada delegacion
del Gran La Plata, se pueden observar algunos cambios en el orden de delegaciones con
mayor poblaciéon. Los mas significativos son Melchor Romero, que pasa a superar en
poblacion a Ensenada, Los Hornos y San Carlos, y por otro lado Gorina que supera a Olmos,
Villa Elisa y Gonnet. Por otro lado, las tendencias de crecimiento de viviendas no muestran
valores que alteren significativamente el orden de las delegaciones con mayor poblacion, es
decir que existe una tendencia a una mayor polarizacion en la relacion habitantes por vivienda
entre estas delegaciones y las demas. Ver Tabla 35, Grdafico 18, Grafico 19, llustracion 56 e

Hustracion 57.

Tabla 35. Proyeccion variacion poblacional 2014-2030 por delegacion municipal. Fuente:
Elaboracion propia, en base a proyeccion poblacional intercensal 2001-2010, INDEC.

DELEGACION Poblacion afio base | Poblacion 2030 % d.e
crecimiento
CASCO 205262 211194 2,9
LOS HORNOS 63800 64125 0,5
VILLA ELVIRA 66332 67460 1,7
SAN CARLOS 52405 52672 0,5
TOLOSA 47733 49437 3,6
GONNET 29903 31072 3,9
ALTOS SAN LORENZO 44255 46437 4,9
CITY BELL 35706 35888 0,5
M. ROMERO 48686 64908 33,3
VILLA ELISA 24971 25396 1,7
RINGUELET 11923 10606 -11,0
OLMOS 18757 21149 12,8
ARTURO SEGUI 10882 12214 12,2
GORINA 16451 32084 95,0
ABASTO 15579 19446 24,8
HERNANDEZ 9249 10224 10,5
ARANA 4897 5480 11,9
ETCHEVERRY 3929 4437 12,9
EL PELIGRO 2312 2395 3,6
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Grdfico 18. Poblacion por delegacion municipal 2014-2030. Fuente: Elaboracién propia, en base
a datos intercensales 2001-2010 de INDEC.
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Grdfico 19. Viviendas por delegacion municipal 2.014-2.030. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de intercensales 2001-2010 de INDEC.
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Crecimiento 2014-2030
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Hlustracion 56. Crecimiento poblacional 2014-2030 por delegacion municipal del Gran La
Plata. Fuente: Elaboracién propia, en base a datos intercensales 2001-2010 de INDEC.

Crecimiento 2014-2030

% viviendas
54.6 - 75.3
75.3-88.2
88.2-1224
122.4- 1747
1747 - 4176

Crecimiento 2014-2030

% viviendas
46753

124~ 1747
1747 - 9176

Hustracion 57. Crecimiento viviendas 2014-2030 por delegacion del Gran La Plata. Fuente:
Elaboracion propia, en base a datos intercensales 2001-2010 de INDEC.

Por otro lado, los porcentajes de crecimiento poblacional muestran una tendencia a la
intensificacion de ocupacion en las delegaciones de la zona Oeste como Melchor Romero,
Abasto, Etcheverry y Olmos, ligadas a corredores viales provinciales como son la av. 520 y
av. 44 y Gorina de zona Norte. En cuanto al crecimiento de viviendas se destacan
delegaciones de marcado perfil rural como El Peligro, Abasto y Etcheverry, y Arana que
tienen una tendencia de crecimiento importante en el barrio Sicardi, con residencias de

sectores de ingresos medios.
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La densidad poblacional para el afio 2030 permite reconocer nuevas delegaciones que puedan
concentrar mayor cantidad de habitantes. Ademas de las delegaciones mas densas en 2013
como el Casco, San Carlos, Tolosa y Ringuelet, la proyeccion realizada para 2030 muestra
que Gonnet, Gorina, Altos de San Lorenzo y Villa Elvira alcanzan el mismo rango de
densificacion que las primeras, ademas se puede observar una tendencia de crecimiento en

Hernandez, Melchor Romero y también en Olmos. Ver llustracion 58 y llustracion 59.

ELPELIGRO.

Densidad por delegacion 2013

Hab/ m2
0.00002 - 0.00031
0,00031 - 0.00063
0.00063 - 0.00142
0.00142 - 0.00253
0.00253 - 0.00734

Ilustracion 58. Densidad poblacional Gran La Plata 2013. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos intercensales 2001-2010 de INDEC.

EL PELIGRD

Densidad por delegacion 2030

Hab/ m2
0.00002 - 0.00031
0 0,00031 - 0.00063
0.,00063 - 0.00142
0.00142 - 0,00253
0.00253 - 0.01000

Hlustracion 59. Densidad poblacional Gran La Plata proyeccion 2030. Fuente: Elaboracién
propia, en base a datos intercensales 2001-2010 de INDEC.
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ii. Analisis de 1a movilidad y del transporte publico

Siguiendo la estructura de andlisis del afio base, y las tendencias actuales de crecimiento para
el afio 2030, se proyecta un parque automotor para el Gran La Plata de 417.791 automoviles,
una vez y media mas que el parque movil de 2013 que fue de 281.726. Con una poblacion
proyectada de 929.580 habitantes resulta una tasa de motorizacion’* de 1,7 personas por auto

mientras que en 2013 este indice era 2,7. Ver Grdfico 20

Gridfico 20. Proyeccion Parque Automotor 1993- 2030. Fuente: Elaboracion propia, en base a
datos Asociacion de Concesionarios de Automotores de la Republica Argentina.

Proyeccion Parque Automotor
600000

500000
400000

=~ Parque Automotor
300000

200000

100000

1993 2003 2013 2022 2030

Gridfico 21. Proyeccion Tasa de Motorizacion 1993 — 2030. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos Asociacion de Concesionarios de Automotores de la Republica Argentina.

Proyeccion Tasa de Motorizacion
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4.0
—i=TM
3.0
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10

0.0
1993 2003 2013 2022 2030

7 Tasa de Motorizacion: cantidad de personas por auto.
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En cuanto a la tasa de generacion de viaje, se puede observar un incremento importante en el
periodo 1993 a 2003 que aumenta en diez afios un punto, de 0,43 a 1,48, equivalente a la
proyeccion desde el afio 1999 hasta el ano 2.030, de 1,06 a 2,04, donde el incremento de la
tasa de generacion de viaje es mas gradual. Este indice expresa cambios culturales vinculados
a los niveles de actividad cotidiana de las personas que requieren un mayor nimero de viajes

diarios para poder realizarlos. Ver Grdfico 22.

Grdfico 22. Proyeccion Tasa de Generacion de Viaje 1993 - 2030. Fuente: Elaboracién propia,
en base a datos Encuesta OD 1993, Aon, Moro, Ravella (2003) y Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII
IIPAC FAU UNLP.

Proyeccion Tasa de Generacion de Viaje

1,50
- TGV

1,00
0.50

0,00
1993 2003 2013 2022 2030

Es decir que para el afio 2030 se podria proyectar una cantidad de viajes totales para el Gran
La Plata de 1.900.908. Aplicando la misma particion modal de 2013, resulta un total de
808.456 de viajes no masivos, 650.301 masivos y 442.151 no motorizados. Estos resultados
muestran un incremento del 35% con respecto a los viajes de cada modo en 2013. Ver Tabla

36.

Tabla 36. Reparto modal proyeccion al aiio 2030. Fuente: Elaboracion propia, en base a Encuesta de
Movilidad del Gran La Plata GII IIPAC FAU UNLP.

Viajes Viajes
REPARTO MODAL PROYECCION 2030 proyectados 2013
2030
Autos 33,05 628250 462073
Taxis 3,00 57027 41940
Remisse 1,61 30605 22466
Motos 3,02 57407 42152
Otros 1,86 35357 25998
Transporte Piiblico 29,08 552784 406473
Transporte Escolar 3,08 58548 43038
Transporte Interurbano 0,34 6463 4782
Tren 1,71 32506 23910
Bicicleta 6,11 116145 85418
A pie 17,14 325816 239758
Total 100 1900908 1398008
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Masivo 34,21 650301 478203

No masivo 42,53 808456 594628

No motorizado 23,26 442151 325177
Poblacién proyectada 929580
Tasa De Generacion proyectada 2,04
Poblaciéon 2013 826246
Tasa De Generacion 2013 1,69

A nivel delegaciones con la proyeccion realizada, las que mas viajes generan se mantiene
similar al afio 2013, con la misma particiéon modal. Las modificaciones con mayor impacto en
el sistema de transporte son el incremento de la tasa de generacion de viaje y el crecimiento

poblacional. Ver Tabla 37y Tabla 37.

Tabla 37. Viajes y por delegacion, proyeccion 2030. Fuente: Elaboracion propia, en base a Encuesta
de Movilidad del Gran La Plata GII IIPAC FAU UNLP.

Poblaciéon . Viajes Viajes | Viajes
DELEGACION |~ 5030 | VIS | Colectivo | Auto | Pie/Bici

CASCO 211194 | 569219 | 209309 | 150601 | 193994
LOS HORNOS 64125 134856 | 62003 51927 | 13176
VILLA ELVIRA | 67460 119040 | 55443 27722 | 19568
SAN CARLOS 52672 96128 48382 26101 15915

TOLOSA 49437 86639 38838 23900 | 10755
GONNET 31072 80367 27790 40559 3755
ALTOS SAN
LORENZO 46437 71279 38165 14031 8419
CITY BELL 35888 64629 18218 36001 6073

M. ROMERO 64908 51777 29811 13336 2353
VILLA ELISA 25396 38061 20872 6446 6139
RINGUELET 10606 28201 11793 12562 3076

OLMOS 21149 22750 10736 4601 3834
Aé{};F(I}J[IJ{IO 12214 19338 8710 10481 0
GORINA 32084 27144 10858 16287 0
ABASTO 19446 17157 9636 3760 1880
HERNANDEZ 10224 10256 4696 3707 989
ARANA 5480 9869 4371 5497 0
ETCHEVERRY 4437 6435 1609 2413 804
EL PELIGRO 2395 5239 1737 2605 0
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Tabla 38. Tasa de Generacion de Viaje en Colectivo (TGVC), Tasa de Generacion de Viaje
en Auto (TGVA) y Tasa de Generacion de Viaje (TGV) por delegacion en 2013 y
proyeccion 2030. Fuente: Elaboracién propia, en base a Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII

IIPAC FAU UNLP.
TGV
DELEGACION TGVC TGVA
2030 | 2013 | 2030 | 2013 | 2030 | 2013
CASCO 0,99 0,82 0,71 0,59 2,7 2,23
LOS HORNOS | 0,97 0,8 0,81 0,67 2,1 1,74
VILLA
ELVIRA 0,82 0,68 0,41 0,34 1,76 1,46

SAN CARLOS | 0,92 0,76 0,5 0,41 1,83 1,51
TOLOSA 0,79 0,65 0,48 0,4 1,75 1,45

GONNET 0,89 0,74 1,31 1,08 2,59 2,14

ALTOS SAN
LORENZO

CITY BELL | 051 | 042 1 083 | 1.8 | 1,49
M.ROMERO | 0,46 | 038 | 021 | 0,17 | 08 | 066
VILLAELISA | 0,82 | 0,68 | 0,25 | 021 | 1,5 | 1,24
RINGUELET | 1,11 | 0,92 | 1,18 | 0,98 | 2,66 | 2.2

0,82 0,68 0,3 0,25 1,53 1,27

OLMOS | 051 | 042 | 022 | 018 | 108 | 0.89
A0 o7 | 059 | og6 | 071 | Lsg | L3l
GORINA | 034 | 028 | 051 | 042 | 085 | 07
ABASTO | 05 | 041 | 019 | 0.16 | 088 | 0.73

HERNANDEZ | 046 | 038 | 036 | 03 | 1 | 083

ARANA | 08 | 066 | 1 |08 | 18 | 149

ETCHEVERRY | 0,36 0,3 0,54 0,45 1,45 1,2
EL PELIGRO | 0,73 0,6 1,09 0,9 2,19 1,81

En el punto 3.3.1 se desarroll6 la insuficiencia de la red de transporte publico para el afio 2013
evidenciando la saturacion del sistema. Esto se debid principalmente al aumento de la

poblacion, de la Tasa de Generacion de Viajes, y a una oferta sin modificaciones.

Las proyecciones de cantidad de pasajeros muestran un incremento de 108 pasajeros por
coche por dia en 2030 con respecto al 2.013 (493 en 2013 y 601 en 2030).Ver Tabla 39. Si se
mantiene la misma atraccion de pasajeros al Casco Urbano de 2.013, se podria prever una
saturacion de capacidad promedio de las unidades aun mayor que en 2013. Las normativas
vigentes permiten que la cantidad de pasajeros que viajan parados sea el 50% de la cantidad
de asientos de los que dispone cada colectivo, el sistema de transporte de colectivos del Gran
La Plata cuenta con unidades que en general poseen 27 asientos por coche, por lo cual se

permitiria transportar 14 pasajeros parados dando un limite total de 41 pasajeros por coche.
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Como se ve en la Tabla 39 , el promedio de pasajeros en los coches con destino al Casco
Urbano en 2013 es de 51, es decir 10 pasajeros mas de los permitidos. Para cubrir esa
diferencia deberia incorporarse aproximadamente 120 nuevas unidades a las 672 que
componen el sistema de transporte publico de pasajeros del Gran La Plata, a un costo de
$650.000"° por colectivo alcanzaria un total de $78.000.000. La proyeccion a 2030 plantea
que la demanda de viajes al Casco Urbano sera de 63 pasajeros promedio por coche para ese
afio, es decir 22 pasajeros mas de lo permitido. En este caso la cantidad de unidades

necesarias para cubrir esa demanda dentro de la normativa seria de 341 a un costo de

$221.650.000.

Tabla 39. Pasajeros por coche 2013-2030. Fuente: Elaboracion propia, en base a Encuesta de
Movilidad del Gran La Plata GII IIPAC FAU UNLP.

Pax x Coches a
. Pax x . Costo coches a
- Cantidad Pax por | Serx cochey | incorporar | -
Afio Pax coche y incorporar en
de Coches coche | coche serv. para )
serv. . millones de $

Casco normativa

2013 672 315463 493 6 82 51 120 78

2030 672 403668 601 6 100 63 341 221,65

La incorporacion de estas nuevas unidades también ayudaria a incrementar las frecuencias del
sistema, reduciendo tiempos de espera, pero sin una propuesta mas integral, podria

incrementar la congestion en areas centrales aumentando los tiempos de viaje.

En cuanto al tiempo de viaje, este se puede incrementar debido a varios factores. Entre ellos

se pueden citar:

- Mala frecuencia del servicio, ya que implica extender el tiempo de espera cuando la
ocupacion de un servicio esta completa y el pasajero en la parada tiene que esperar al
proximo con menos pasajeros,

- Congestion vehicular

- Mayor tiempo en el ascenso a las unidades producto del incremento del nimero de

pasajeros.

Para cuantificar el tiempo de viaje se calcularon los tiempos de recorrido de dos lineas
municipales de La Plata para los afios 2012 y 2015 y su proyeccion al afio 2030. Las lineas
son la Sur y 520 que en solo tres afios tuvieron incrementos en el tiempo que tardan en

realizar el recorrido de un promedio de 5,6% anual. Ver Tabla 40 e llustracion 60.

7 Costo de colectivo nuevo en 2013. Fuente: La Nacion, 04/08/2013. https://www.lanacion.com.ar/1607299-
colectivos-el-mejor-negocio-de-la-
argentina?fbclid=IwAR2EaciSeNrtURF545mKbHFU8axIL6IINKqwY6TwOWO9nla7z8JwQo_ QTnjg.
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Tabla 40. Incremento de tiempo viaje lineas Sur y 520. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos
aportados por la Direccion de Transporte del Municipio de La Plata.

. Tlempg x T1emp9 * | Velocidad | Velocidad o % % Tlempo
Linea y Recorrido | Recorrido % . . recorrido
. . (Km/h) (Km/h) |. incremento | incremento
ramal (min) (min) 2012 2015 incremento anual 22030 2030
2012 2015 (min)
10 68 98 19 13 30,6 10,2 153 248
Sur 19 58 68 23 19 14,7 4,9 74 118
21 58 72 21 17 19,4 6,5 97 142
66 78 20 17 15,4 5,1 77 138
520 90 102 16 14 11,8 3.9 59 162
3 74 82 26 24 9,8 33 49 122
Promedio 5,6 85
Lineas TP
520
— 5UR
Viv/Ha
0.0 =272
72 - 451
A6 - BT
£4.7- 025
625 - B2

Ilustracion 60. Recorridos de lineas Sur y 520. Fuente: Elaboracién propia, en base a datos
aportados por Direccion de Transporte del Municipio de La Plata.

En ese marco, las proyecciones al afio 2030 plantean un incremento promedio del 85% del
tiempo de recorrido. Por ejemplo el ramal 19 de la linea Sur que en 2.015 tenia un tiempo de
recorrido de 68 minutos, en 2030 se proyecta que se amplie a 118 minutos. Para poder
mantener las frecuencias en ese ramal se deberian incrementar los servicios en un 74%, es
decir que de 87 servicios cubierto por un nimero aproximado de 14 coches, pasaria a 151 y la

necesidad de sumar 11 coches mas.

Para identificar qué situaciones incrementan el tiempo de viaje se realizo un andlisis de la
velocidad de tres ramales en horario pico de mediodia, el 273 BG, 273 D que recorren la zona
y el ramal 14 de la linea Este. Las transformaciones en las velocidades se proyectaron a 2030.

Ver llustracion 61, llustracion 62 'y Tabla 41.
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Velocidad TP Km/h

s o.0-138 :
. 13.8- 168
e 16.8- 234
234 - 256
25.6 - 37.0

Hlustracion 61. Velocidad del Transporte Publico en corredores zona norte 2017. Fuente:
Elaboracion propia.
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Gran La Plata »r

.ff.\

R
Velocidad TP Km/h AL
E 00-138 v,
m— 135- 168 £ .(
o 16.8 - 23.4 VY TR
23.4-256 ~y ¢
256-37.0 —

Ilustracion 62. Velocidad de Transporte Publico en corredores zona norte proyeccion 2030.

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 41. Velocidad de desplazamiento, tiempo de espera y de viaje de los ramales 273 BG,
273 D para el aiio 2017 y 2030. Fuente: Elaboracioén propia.

| 273 BG Belgrano |

Noviembre 27 dTeiZ;?)I;?a 17
RecisTRO| CALLE | CALLE | oy | Motes | Timro | Veloedd iy
0 13 63 [12:32:00] - - - -
1 11 54 [12:37:00 | 1452,15 5 17,43 9,96
2 7 51 |12:42:00| 784,28 5 9,41 5,38
3 7 43 |12:47:00| 998,57 5 11,98 6,85
4 7 35 [12:52:00 | 1118,87 5 13,43 7,67
5 Belgrano | 528 [ 12:57:00 | 1254,79 5 15,06 8,61
6 13 520 | 13:02:00 | 2613,54 5 31,36 17,92
7 Belgrano | 508 | 13:07:00 | 1948,06 5 23,38 13,36
8 Belgrano | 491 [ 13:12:00 | 2063,52 5 24,76 14,15
9 Belgrano | 476 [ 13:17:00 | 1726,12 5 20,71 11,83
10 Belgrano | 462 [ 13:22:00 | 1374,44 5 16,49 9.42
11 |Belgrano| 444 |13:27:00 | 204595 5 2455 | 1403
12 419 15 [13:32:00| 2614,73 | 5 31,38 | 1793
TOTAL 19995,02] 60 20 11,43
273 D- Centenario
Noviembre 27 Tiempo de 2
espera
REGISTRO | CALLE 1 | CALLE2 | Hora e}\r/[eegtir;fo eﬁfggi’o Z;L‘;‘S‘tif: ZZE(%S(?S
0 419 Centenario | 13:40:00 - - - -
1 Centenario | 466 | 13:45:00 | 3052,94 5 36,64 20,94
2 Centenario | 492 | 13:50:00 | 22888 5 27,47 15,70
3 Centenario | 510 | 13:55:00 | 27242 5 32,69 18,68
4 Belgrano 526 | 14:00:00 | 242323 5 29,08 16,62
5 7 36 14:05:00 | 1616,37 5 19,4 11,09
6 7 45 | 14:10:00| 1366,84 5 16,4 9,37
7 8 51 14:15:00 | 767,24 5 9,21 5,26
8 12 51 14:18:00 | 560,18 3 11,2 6,40
TOTAL 147998 | 38 23,37 13,35
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Para el caso de los ramales que circulan por los corredores Norte se pueden distinguir
diferencias de velocidades del transporte publico entre los que circulan por el Camino
Belgrano y los que circulan por el Centenario. El ramal 273 BG en el Camino Belgrano posee
una velocidad promedio menor en todo el recorrido al ramal 273 D en el Centenario y se
pueden observar en el primero cambios mas bruscos de velocidad cuando atraviesa zonas de
mayor densidad poblacional, como por ejemplo City Bell y el limite con Gonnet que pasa de
20,7 km/h a 16,4 km/h y aumenta hasta 24,5 km/h, mientras que en el Centenario la velocidad
es constante y mayor a los 27 km/h. Los dos ramales dentro del Casco Urbano reducen su
velocidad al entrar a 16 km/h y se reduce atin mas, alrededor de 9 km/h, al acercarse a la zona

mas céntrica.

El ramal 14 de la linea Este también reduce su velocidad a 9 km/h al llegar a la zona céntrica
del Casco Urbano y va aumentando progresivamente hacia la periferia, alcanzando la

velocidad de 37 km/h. Ver llustracion 63, llustracion 64y Tabla 42

Velocidad
Km/h

- 00

—_— .0 16.0

— 15.0- 21.0
210 - 30.0
00 - 350

Viv/Ha
0.0-27.2
7.2 461
46.1 - 64.7
64.7 - S5
92.5 - B424.2

Ilustracion 63. Velocidad ramal Este 14 por tramo de 5 minutos en 2017. Fuente:
Elaboracion propia.
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Velocidad
Km/h

I 0 - 5.0
00 - 160

16.0 - 21.0

Viv/Ha

0.0 -27.2
27.2-46.1
46,1 - 647
B4.7 - 9.5
025 - B424.2

Hlustracion 64. Velocidad ramal Este 14 por tramo de 5 minutos proyeccion a 2030. Fuente:

Elaboracion propia.

Tabla 42. Velocidad de desplazamiento, tiempo de espera y de viaje de los ramales Este 14
para el aiio 2017 y 2030. Fuente: Elaboracién propia.

| Este 14 |
.. Tiempo
Diciembre 11 5
de espera
. . Velocidad
REGISTRO CALLE | CALLE Hora Met}ros Tlerppo Velogldad e/registro
1 2 e/registro | e/registro | e/registro 2030
0 12 659 | 12:13:00 - - - -
7 635 |12:18:00| 3101,9 5 37,22 21,27
2 6 613 | 12:23:00| 248691 5 29,84 17,05
3 7 608 | 12:28:00| 1770,98 5 21,25 12,14
4 7 95 |12:33:00| 198928 5 23,87 13,64
5 7 78 bis | 12:38:00| 2075.97 5 24,91 14,23
6 7 67 | 12:43:00| 1516,58 5 18,2 10,40
7 7 59 |12:48:00| 1316,29 5 15,8 9,03
8 7 53 12:52:00| 614,82 4 9,22 5,27
TOTAL 14872,73 39 22,88 13,07
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Tanto en el corredor Norte como en el Este, en la mayor parte del recorrido las velocidades
del transporte publico superan los 20 km/h. En algunos tramos de menor densidad
poblacional, con grandes vacios urbanos o infraestructuras rapidas, como el distribuidor de
zona Norte, las velocidades pueden ser mayores a los 30 km/h. En ese marco la proyeccion a
2030 indica que la reduccion de la velocidad va a ser entre el 55% y el 60% con respecto a

2017, con un incremento del tiempo de viaje del 75%.

Esta situacion sumada a la saturacién en la ocupaciéon de las unidades del sistema de
transporte en la actualidad, produce un incremento de los tiempos de viaje en transporte
publico también del 75%. Por ejemplo un viaje desde el final del recorrido Este 14 en Arana
hasta el centro del Casco Urbano, un dia de semana en hora pico del medio dia en 2017, se
tarda aproximadamente 39 minutos. La proyeccién al ano 2030 plantea un tiempo de viaje de

68 minutos, es decir, casi el doble.

Si generalizamos la proyeccion del incremento del tiempo de traslado al resto del Gran La
Plata se observa que delegaciones como Gonnet, Ringuelet, Tolosa, Altos de San Lorenzo o
Villa Elvira, que en el afio 2013 tenian un tiempo de viaje al area central del Casco Urbano
que oscilaba entre los 25 a 35 minutos, en 2030 esos valores ascenderian entre 50 a 70
minutos, es decir un tiempo similar al que una persona residente de El Peligro tardaba en

llegar al Casco Urbano en 2013. Ver llustracion 65 e Ilustracion 66.

A
ENSENADA
VILLA ELISA
.,
- )# Y il COMNET qncueLer
e s N,
4 'S s uhBao e
. SAN CARLOS
’;é o o
i Transporte Publico al Casco
Tiempo de traslado (min)
Sl N it 25.0- 250
L LOSHORYOS 250- 350
A 35.0- 45.0
45.0 - 60.0
ETCHEVERRY 60.0 - 200,0

25 0 25 5 75 10km | Delegaciones

Hlustracion 65. Tiempo de traslado en Transporte Publico por delegacion en 2013. Fuente:

Elaboracion propia.
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Transporte Publico al Casco

Tiempo de traslado (min)
35.0 - 50.0

50.0 - 70.0
70,0 - 2000
ETCHEVERRY

25 0 25 5 75 10km | Delegaciones

Ilustracion 66. Tiempo de traslado en Transporte Publico por delegacion proyeccion 2030.
Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto al tiempo de viaje de las zonas cubiertas por transporte publico, las proyecciones
muestran que areas que tenian frecuencias entre 8 a 45 minutos en 2013, en el afio 2030
pasaran a tener entre 45 y 65 minutos de frecuencia. Asi mismo zonas cubiertas con
frecuencias de 45 a 65 minutos, segun las proyecciones pasaran de 65 a 185 minutos, lo que
significaria un tiempo de viaje en transporte publico entre 85 a 200 minutos. Por otro lado, las
zonas cubiertas con frecuencias entre 8§ a 12 minutos en 2013, de no incorporarse unidades,

pasaran en 2030 a frecuencias entre 12 y 45 minutos. Ver llustracion 67 e llustracion 68.

Estos incrementos de los tiempos de viaje del orden del 75% plantean un escenario a 2030
muy critico con respecto a la accesibilidad de la poblacion a servicios urbanos esenciales
como son salud y educacion, dificultando la igualdad de posibilidades entre los habitantes de
las distintas delegaciones del Gran La Plata, sobre todo de los sectores mas vulnerables

economicamente.
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Transporte Publico al Casco

Tiempo zona cubierta

43.0-430
43.0-520
52.0 - 86.0
86.0 - 200.0
Delegaciones

Hlustracion 67. Tiempo de viaje en Transporte Publico segun frecuencias y tiempo de
traslado de zonas cubiertas en 2013. Fuente: Elaboracion propia.

- Transporte Publico al Casco

Tiempo zona cubierta

52.0-860
86.0 - 200.0
Delegaciones

Hustracion 68. Tiempo de viaje en Transporte Publico segun frecuencias y tiempo de
traslado de zonas cubiertas proyeccion 2030. Fuente: Elaboracién propia.
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4.1.2. Dimension social

En la dimension social se analizan las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion
cubierta y no cubierta por redes de transporte publico, sobre todo de los sectores mas
vulnerables, a partir del indicador de NBI, construido en base a datos censales del afio 2010 a
la proyeccion poblacional para el afio 2.030. Es decir se estima la poblacion con NBI en 2030
aplicando los mismos porcentajes de NBI del censo 2010 a la poblacion por delegacion

proyectada por el INDEC a 2030.

Los resultados obtenidos muestran un aumento de la poblacion con NBI no cubierta por
transporte publico, destacandose por sus altos valores el partido de Berisso las delegaciones
de Altos de San Lorenzo, Abasto, Melchor Romero y el partido de Ensenada. Ver Grdfico
23;Error! No se encuentra el origen de la referencia.,

Tabla 43 e [lustracion 69.

Grdfico 23. Poblacion con NBI por delegacion no cubierta por el transporte publico,
proyeccion 2030. Fuente: Elaboracién propia, en base a datos de INDEC.
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Tabla 43. Poblacion con NBI por delegacion no cubierta por el transporte publico,
proyeccion 2030. Fuente: Elaboracién propia, en base a datos de INDEC.

Poblacion o Poblacion
or (1]
Delegacion Poblacion n'o Poblacion n.o
2030 cubierta cubierta
por TP con NBI con NBI
Berisso 95354 11483 25 2871
Altosde San | )3 6963 36 2507
Lorenzo
Abasto 19446 3481 53 1845
Melchor 64908 12955 14 1814
Romero
Ensenada 65886 8285 20 1657
Casco Urbano 211194 6057 25 1514
Los Hornos 64125 9036 15 1355
San Carlos 52672 8684 8 695
Arturo Segui 12214 2378 28 666
City Bell 35888 2555 23 588
Gorina 32084 3029 16 485
Olmos 21149 3346 12 401
Tolosa 49437 4461 8 357
Villa Elvira 67460 9571 3 287
Arana 5480 970 29 281
Gonnet 31072 1418 17 241
Hernandez 10224 1243 16 199
El Peligro 2395 798 22 175
Etcheverry 4437 793 19 151
Ringuelet 10606 1300 10 130
Villa Elisa 25396 1799 5 90

Personas con NBI sin TP
Cantidad

| 9037
357 - 695

B95 - 1514
1514 - 1845
1845 - 2871

Ilustracion 69. Cantidad de personas no cubiertas por TP con NBI. Fuente: Elaboracién propia,
en base a datos de INDEC.
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Analizando la variable tiempo de viaje, se puede observar que en las delegaciones con mayor
cantidad de personas sin cobertura de transporte publico y con NBI se proyectan tiempos de
viaje mayores a los 86 y hasta los 192 minutos para acceder al Casco Urbano, mientras que en
2013 estaban previstos entre los 45 a 86 minutos. Es decir que los sectores socioecondémicos
mas vulnerables, se ven perjudicados en el acceso al casco por los mayores tiempos de viajes

que se registran actualmente y por los que se proyectan al afio 2030.

4.1.3. Dimension Economica

Costos de la expansion urbana a 2030

En este punto se analizan los costos de traslados globales para el Gran La Plata y detallados
por delegacion utilizando los precios de combustibles, tarifas de transporte publico de 2013 y

tasa de generacion de viaje proyectada al afio 2030.

Seguin aproximaciones realizadas para el afio 20137° para el Gran La Plata se estimé un gasto
total por usuario de colectivo y auto de $2.614.913,9 por dia. Teniendo en cuenta una
particion modal del 20,5% en colectivo y 79,5% en auto, equivale a un promedio de $1,6 por

viaje en transporte publico y un promedio de $8,2 por viaje en automdvil particular.

A nivel de delegaciones, la distancia al casco y la cantidad de viajes en auto son las variables
fundamentales para la conformacion de dicho costo de traslado, ya que en 14 de las 19
delegaciones la produccion de viajes al Casco Urbano supera al 50%. En ese marco, los
habitantes de las delegaciones mas alejadas del centro son las que mas gastan en movilizarse,
como El Peligro que el viaje puede alcanzar los $41,5 o Arturo Segui, Abasto, Villa Elisa y
Etcheverry entre $18,4 a $26,8. En transporte publico el costo del viaje al Casco Urbano es
mas parejo, en la mayoria el costo del boleto en 2013 era $1,6, salvo en el Casco que era de

$1,5 y desde El Peligro que era de $1,7. Ver llustracion 70 e llustracion 71.

"SPunto 3.3.1.ii. Movilidad y transporte publico. Pagina 132.
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Costos por viaje al Casco Auto

Pesos ($)
33-686
6.6-12.8
128 - 184
184 - 268
268-415

Hlustracion 70. Costo por viaje en auto al casco 2013. Fuente: Elaboracién propia.

Costos por viaje al Casco Colectivo
Pesos ($)

i 150 - 1.50

1.50 - 1.60
Ilustracion 71. Costo por viaje en transporte publico al casco 2013. Fuente: Elaboracién propia.

160- 170

En ese marco el viaje en auto es el que define el costo de traslado. En transporte publico si
bien el costo del boleto es similar en todas las delegaciones del Gran La Plata, la diferencia
radica en la calidad el servicio por area como se expuso 4.1.2. En relacion a la cantidad de
viajes en automoévil y teniendo en cuenta las distancias de cada delegacion al casco urbano,
las que més gastan en movilidad en la ciudad de La Plata son el Casco Urbano, City Bell,
Gonnet y Los Hornos. Las proyecciones a 2030, aunque se incrementan los valores, se
mantiene esta jerarquia salvo en Gorina y San Carlos que aumentan sus costos de movilidad
relativa con respecto al 2013 debido a sus respectivos aumentos de poblacion proyectada a

2030. Ver [lustracion 72 e llustracion 73.
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Costos de viaje al Casco

Pesos ($)
11323 - 30411
30411 - 85474
85474 - 150525
150525 - 333481
333481 - 5549705

Hlustracion 72. Costo por delegacion de viajes al Casco Urbano en auto y colectivo en 2013.
Fuente: Elaboracion propia.

A

Costos al Casco 2030
Pesos ($)

1388232 - 45230995
4523995 - 10687832
10687832 - 22133431
22133431 - 38601391
38601391 - 70049468

Hlustracion 73. Ilustracion 6. Costo por delegacion de viajes al Casco Urbano en auto y
colectivo proyeccion 2030. Fuente: Elaboracién propia.

Los costos por viaje por modo también muestran algunas modificaciones en la proyeccion a
2030. Los costos por viaje en auto muestran un incremento en sus proporciones en Gonnet,
Villa Elvira, Arturo Segui y Gorina, mientras que en transporte publico se dan en Olmos,
Arturo Segui y Gorina. Estas modificaciones se deben a la variabilidad de las proyecciones de
Tasas de Generacion de Viaje en automovil y colectivo (TGVA y TGVC) de cada delegacion.
Ver Tabla 44 y Tabla 38.
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Tabla 44. Costos de viaje al Casco Urbano por delegacion. Fuente: Elaboracion propia, se
utilizaron datos de Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII [IPAC FAU UNLP.

Costo viajes al
. Viajes al Casco oslo viges a Costo total viajes al Casco ($)
. % viajes Casco ($)
Delegaciones al Casco
Colectivo Auto Colectivo | Auto | Colectivo auto Total
ABASTO 25 2409,0 940,0 1,6 24,6 38544 23124 26978,4
ALTOS SAN
LORENZO 74,2 28318,4 | 10411,0 1,6 5,9 45309,5 61424.9 106734,3
ARANA 62,5 2731,9 3435,6 1,6 18 4371,0 61841,2 66212,2
ARTURO
SEGUI 66,7 5809,6 6990,8 1,6 26,8 92953 187354,1 196649,4
CASCO 86,6 181261,6 | 130420,5 1,5 33 2718924 | 4303875 7022799
CITY BELL 57,8 10530,0 | 20808,6 1,6 17,7 16848,0 | 368311,8 385159,8
EL PELIGRO 66,7 1158,6 1737,5 1,7 41,5 1969,6 72107,7 74077,2
ETCHEVERRY 25 402,3 603,3 1,6 22 643,6 13271,5 13915,1
GONNET 67,6 18786,0 | 274179 1,6 12,8 30057,7 | 350948,9 381006,5
GORINA 50 5429,0 8143,5 1,6 15,8 8686,4 128667,3 137353,7
HERNANDEZ 62,5 2935,0 2316,9 1,6 11 4696,0 25485,6 30181,6
LOS HORNOS 72,1 44704,2 | 374394 1,6 7,6 71526,7 | 284539,1 356065,8
M. ROMERO 31,3 9330,8 41742 1,6 18,4 14929,3 76804,6 91734
OLMOS 45,5 4884,9 2093,5 1,6 17,9 7815,8 37472,8 45288,6
RINGUELET 81,3 9587,7 10212,9 1,6 7,5 15340,3 76596,7 91937,1
SAN CARLOS 42,9 20755,9 111973 1,6 8,8 33209,4 98536,4 131745,9
TOLOSA 63,2 24545,6 15104,8 1,6 6,6 39273,0 99691,6 138964,6
VILLA ELISA 75,4 157375 | 48603 1,6 23 25180,0 | 1117865 136966,5
VILLA ELVIRA | 75,6 419149 | 20957.8 1,6 7.4 | 67063,9 | 1550879 222151,8
TOTAL 431232,8 | 319265,7 671962,2 | 2663440,9 3335403,1

Segun las proyecciones los gastos globales en movilidad aumentarian un 27% en el afio 2030
alcanzando $3.335.403,1 por dia solo para los viajes con destino final el Casco Urbano
pasando de un equivalente de 1,7% del PBG en 2013, a 2,9% en 2030 del PBG de la ciudad
de 2013. Si bien en la proyeccion a 2030 propuesta los valores del precio del viaje se
mantienen (el andlisis del costo mensual de traslado para una familia con ingresos
equivalentes a la CBA, CBT y SM son iguales al desarrollado en el escenario base), el
incremento se da en la cantidad de personas en esta situacion acompanando las proyecciones
de crecimiento poblacional del apartado 4.1.2.1 y el incremento de la tasa de generacion de

viaje por delegacion del apartado 4.1.2.
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4.1.4. Dimension Ambiental

El incremento del uso del automovil junto con el aumento de la tasa de generacion de viajes y
la tendencia a la dispersion urbana tiene ademas en la proyeccion a 2030 un impacto muy
negativo en términos de consumo energético y emisiones de contaminantes. En este apartado

se exponen resultados de esas proyecciones para el Gran La Plata y sus zonas.

Tanto la cantidad de viajes como el consumo de combustible en TEP, segun la particion de
2013 tienen un incremento del 8%.Asimismo, el impacto en emisiones en toneladas de CO2
también muestra un aumento del 8%. Ver Tabla 45.

Tabla 45. Emisiones segun Modos Masivos/No Masivos del Gran La Plata, proyeccion

2030. Fuente: Elaboracion propia, en base a Experimentacion numérica de politicas y estrategias de
desarrollo sustentable. FONCyT-PICT 2011-2013.

Emisiones segiin Modos Masivos/No Masivos - Microrregion La Plata -
2030
Modo Viajes Consumo en TEP | Emisiones (Tn)
Cant. % Cant % CcO2
Masivos 650.301 | 44,58 | 26.449,40 |18,74 81.200
No Masivos 808.456 | 55,42 | 181.849,30 |81,26 484.362
Total 1.458.757 | 100,00 | 189.313,59 | 100 565.562

Desagregada por modo, la proyeccion a 2030 plantea que el 68% del consumo de
combustibles en TEP de la micro region lo produce el automovil particular, 7% mas que en
2013. El consumo de combustibles de transporte publico proyectado manteniendo la relacion
pasajero/kilometro de 2013, da un 8,8%, el 5,9% taxi, 5,9 remisse, 4% motos y 3,5%
transporte interurbano. Ver Grdfico 24 y Tabla 46.

Grdfico 24. Consumo de combustible en TEP por modo con proyeccion a 2030. Fuente:
Elaboracion propia, en base a Expe;Error! La autoreferencia al marcador no es valida.rimentacion numérica
de politicas y estrategias de desarrollo sustentable. FONCyT-PICT 2011-2013.

Consumo de combustible en TEP por modo

Proyeccion 2030

B Autos
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m Matos
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Transporte Publico
B Transporte Escolar
Transporte Interurbano
ETren
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Tabla 46. Consumo en TEP y porcentaje por modo de transporte del Gran La Plata. Fuente:

Elaboracion propia, en base a Experimentacion numérica de politicas y estrategias de desarrollo sustentable.
FONCyT-PICT 2011-2013.

Consumo

Modos de transporte en TEP %
Autos 142176,4 68,3
Taxis 12330,6 5,9
Remisses 12330,6 5,9
Motos 8378,1 4,0
Otros 6633,6 32
Transporte Publico 18381,1 8,8
Transporte Escolar 831,4 0,4
Transporte Interurbano 7232,9 3,5
Tren 4 0,0
Total 208298.7 100,0

En cuanto al consumo de combustible y emisiones de CO2 por zona se puede observar que las
proyecciones ubican al Casco Urbano en la segunda delegacion con valores mas alto en
emisiones de CO2, cuando en 2013 era la antetltima por encima de la zona Este. La zona
Oeste, a pesar de tener una poblacion menor al Casco, es la primera en emisiones tanto en
2013 como en la proyeccion a 2030. En cuanto a consumo de combustible en TEP todas las
zonas incrementan sus valores con respecto al 2013. El Casco Urbano lo hace en un 48%, la
Oeste en un 27%, la zona Sur en un 11%, Norte 8% y zona Este 6%. Ver Tabla 47 y Grdfico
25.

Tabla 47. Proyeccion 2030 de consumo en TEP y emisiones de CO2 por zona. Fuente:

Elaboracion propia, en base a Experimentacion numérica de politicas y estrategias de desarrollo sustentable.
FONCyT-PICT 2011-2013.

Consumo TEP anual Emisiones CO2
AREA . No . No Total
Masivos Masivos Total Total 2013 | Masivos Masivos 2030 Total 2013

CASCO | 11254,4 | 91653 | 102907,4 | 69107,04 | 34551 | 240823 | 275374 | 192544,88

ESTE | 20861,7 | 48634 69495,7 | 65262,03 | 62512 | 129998 | 192510 | 180121,1

SUR | 189222 | 63419,1 | 82341,3 | 74003,33 | 57707 | 170224 | 227931 | 204021,49

OESTE | 20846,8 | 87567,1 | 108413,9 | 84734,36 | 61564 | 242855 | 304419 | 235916,41

NORTE |25470,46 | 61929,9 | 87400,36 | 80682,58 | 75774 | 169558 | 245332 | 225713,9

TOTAL | 97355,56 | 353203,1 | 450558,66 | 2076635,56 | 292108 | 953458 | 1245566 | 1038317,78
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Grdfico 25. Proyeccion 2030 de consumo en TEP por zona. Fuente: Elaboracién propia, en base a
Experimentacion numérica de politicas y estrategias de desarrollo sustentable. FONCyT-PICT 2011-2013.
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En base a las proyecciones a 2030 realizadas podemos afirmar que en todas las zonas, los
mayores consumos de combustible por demanda de movilidad siguen siendo los generados
por los modos no masivos, en consonancia con el crecimiento del parque automotor y la
dependencia del auto en las periferias. El consumo de combustibles por modos no masivos
alcanza los dos tercios del consumo, llegando en el Casco a ser el 89% y el 81% en zona
Oeste. Es decir que una reduccion del uso del automdvil afectaria de forma considerable en el

consumo de combustible y de emisiones de contaminantes.

A partir del analisis de los resultados de las variables de las dimensiones del asio base y
escenario tendencial, se proponen las siguientes propuestas de mejoras de tiempo de viaje en

transporte publico a partir de la construccion de los siguientes escenarios alternativos.

4.2. Escenario Alternativo

En esta seccidon se presenta la construccion de los escenarios alternativos, los cuales se
analizan las posibles medidas de mejoramiento de la movilidad a implementar en el Gran La
Plata. Estos escenarios basan su construccion en el relevamiento efectuado en el asio base y
en aquellos valores obtenidos del escenario tendencial considerados como invariantes. Para
su construccion, se clasificaron segun los tiempos de implementacion: a corto plazo, mediano

plazo y largo plazo.

4.2.1. Analisis de medidas a corto plazo
Para la implementacion de medidas de movilidad a corto plazo se plantea analizar posibles
propuestas que reduzcan el tiempo de viaje en transporte publico y que permitan aumentar la

velocidad de circulacion de las unidades. Estas medidas son eficaces al corto plazo porque son
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de rapida implementacion, aunque su efecto es limitado si se considera el mediano y el largo

plazo.

Dentro de las propuestas se considera: i. la sincronizacion de semaforos a una velocidad
deseable del transporte publico entre 20-30 km/h, ii. la reorganizacién de las paradas de
micro y iii. la implementacion de carriles exclusivos para transporte publico en areas centrales
sobre corredores principales donde la velocidad operativa disminuye considerablemente por

congestion.

Para el andlisis de estas medidas se seleccion6 el corredor de la Av. 7 en extension Este sobre
el recorrido del ramal Este 14 desde Plaza San Martin a la finalizacién del recorrido en la
delegacion de Arana por ser el corredor del que se cuenta con mas informaciéon de viajes,
tiempos de viaje, velocidad de transporte publico por tramos y ubicacion de paradas. El tramo
del corredor seleccionado posee 130 paradas, 65 en cada sentido. La longitud del tramo es de
13,6 km por lo tanto se obtiene un promedio de distancia entre paradas de 210 metros. Por
otro lado, la cantidad de seméaforos es de 29 en todo el segmento de corredor seleccionado.

Ver llustracion 74.

BERISSO

Corredor Av. 7 4.
+  paradas Este 2 .
= semaforos
TVE14M OS5
— 4000 \
— 0.0- 160

I 16.0-21.0
21.0 - 30.0
30,0 - 370

E14 COV 10_2 TV_3
1-4
4-11 2 5
1-33 1 ik, 2 3 km LR R o
33-86 ) Rt
86 - 1033 —— %

Hlustracion 74. Corredor Av. 7: ubicacion de paradas, velocidad de TP por tramo y viajes en
TP producidos. Fuente: Elaboracién propia, se utilizaron datos de densidad obtenidos del INDEC.
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Para analizar el tiempo de traslado y estimar la posible incidencia de las medidas propuestas,
es necesario revisar con mayor detalle la composicion de ese tiempo, lo que se asocia a la
velocidad operativa de cada unidad. Por ejemplo, el tiempo que se destina en cada parada o
semaforo. Segun estimaciones un colectivo que circula a una velocidad de 25 km/h demora 4
segundos en detener la marcha y otros 4 segundos en alcanzar los 25 km/h nuevamente, es

decir 8 segundos en total.

En el caso que un micro tenga que parar en todas las paradas a levantar pasajeros, siendo un
promedio de 82 pasajeros por coche en media vuelta’”, y ademas se vea obligado a frenar por
luz roja por 20 segundos en al menos la mitad de los seméaforos, el tiempo insumido en estas
situaciones alcanza un total de 23:30 minutos, equivalente al 60% del tiempo de recorrido. Si
analizamos por areas de cobertura al tramo del corredor seleccionado, se pueden encontrar
diferencias entre las areas periféricas, las mas consolidadas y las cercanas al centro. Ver

llustracion 75y Tabla 48.

Corredor Av. 7

= paradas Este 2
= semaforos

Hlustracion 75. Areas del corredor Av. 7. Fuente: Elaboracion propia.

77 Estimacién realizada en apartado 4.1.2.iii.
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Tabla 48. Tiempo utilizado por semdforos y paradas de colectivo por zona del corredor.
Fuente: Elaboracion propia.

Semaf Parada | Pasajero | Personas x Distancia entre Tiempo x Tiempo x | Tiempo Tiempo
Area ema s X sX parada x parada's semaforos | pasajeros X semaforo+para
Or0S | Sentido | coche coche (promedio) (minutos)* | (minutos) | paradas | datpasajeros
1 0 5 2 0,40 272 0 010 | 0,67 0,77
2 0 7 2 0,29 334 0 0,10 | 093 1,03
3 1 14 6 0,43 250 0.4 030 | 1,87 2,57
4 2 8 5 0,63 213 0.8 0,25 1,07 2,12
5 5 9 20 2,22 222 2 1,00 | 120 420
6 6 4 11 2,75 208 2.4 055 | 053 3.48
7 7 5 14 2,80 164 2.8 070 | 0,67 4,17
8 8 5 22 4,40 156 32 1,10 | 0,67 4,97
Total | 29 | 57 82 11,6 4,10 | 7,60 23,30

La Tabla 48 muestra la utilizacion del tiempo de recorrido segiin zonas del corredor. En

funcién de estas aproximaciones, el area 8 es la que mas tiempo utiliza en seméaforos y

cargado de pasajeros, seguido por orden descendente a la 7, 6 y el resto de las areas en cuanto

a semaforos siendo el area 5 la que le sigue a la 8 en cuanto a pasajeros.

Estos resultados tienen un correlato con la cercania al centro, donde la cantidad de semaforos

y pasajeros se incrementa, y las cuadras se hacen mas cortas. Por ende, la cantidad de paradas

y semaforos por kilometro también aumenta, disminuyendo la distancia entre paradas. En

cuanto al tiempo utilizado por cantidad de paradas, el area 3 es la que mayor tiempo utiliza,

seguido por el 4rea 5 y la 4 que son mds extensas. Ver Grdfico 26 'y Tabla 49.

Grdfico 26. Particion de tiempos utilizados en el traslado. Fuente: Elaboracién propia

Particion Tiempo

M Tiempo x semaforos
(minutos)*

B Tiempo x pasajeros
(minutos)

Tiempo x parada
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A nivel del corredor, la Tabla 49 muestra que de los 23,3 minutos que utiliza el micro para
semaforos y cargar pasajeros, el 50% es debido a los semaforos, el 33% por frenar en las
pardas y el 17% restante para cargar pasajeros. Estas aproximaciones coinciden con las
problematicas que detectaron los choferes referidas a la poca distancia entre paradas y a la
mala sincronizacion de semaforos como situaciones que insumen mucho tiempo del viaje. A
los efectos de optimizar el tiempo de viaje del transporte publico masivo, es que se plantean

las siguientes pautas de mejoramiento:

Sincronizacion de semaforos: se modifica el porcentaje de semaforos en rojo que obligarian
al conductor a detener la marcha en el 20% de los seméforos. El calculo anterior estimaba el
50% de los semaforos en rojo, con un promedio de tiempo de espera de 20 segundos. Ver

Grafico 27.

Tabla 49. Tiempo de traslado desagregado y tiempo desagregado optimizado (en minutos) a
partir de la sincronizacion de semdforos para el corredor Av. 7. Fuente: Elaboracién propia.

. . Tiempo .
. Tiempo x | Tiempo . Escenario
‘ Tiempo x . Tiempo x | semaforo+ .
Area . semaforos carga Alternativ
semaforos . . paradas | parada+pa
optimizado | pasajeros . 0
sajeros
1 0 0 0,1 0,67 0,77 0,77
2 0 0 0,1 0,93 1,03 1,03
3 0,4 0,4 0,3 1,87 2,57 2,57
4 0,8 0,7 0,25 1,07 2,12 2,02
5 2 1,8 1 1,2 4,2 4,00
6 2,4 2,2 0,55 0,53 3,48 3,28
7 2,8 2,5 0,7 0,67 4,17 3,87
8 3,2 2,9 1,1 0,67 4,97 4,67
Total 11,6 10,4 4,1 7,6 23,3 22,10
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Grdfico 27. Tiempo de desplazamiento desagregado actual y tiempo de desplazamiento en
escenario alternativo por drea: Sincronizacion de Semdforos. Fuente: Elaboracion propia.

5 /
o
4 .)(
/ === Tiempo por semaforo
3 === Tiempo por pasajero
f\/ / Tiempo por paradas
2 ) .

Tiempo semaforo+paradas+pasajeros
1 LA e .
0 - T T T T T T )

=3¢ « Escenario alternativo

Segun la Tabla 49 y Grdfico 27, el tiempo utilizado descenderia a 22,1 minutos, es decir un
5% menos del total del tiempo utilizado en semaforos y carga de pasajeros. En sintesis,
teniendo en cuenta el conjunto del tiempo o de traslado, calculado en 39 minutos, la reduccion

1,12 minutos significa un 3% menos.

Esta propuesta podria ser implementada con bajos costos, ya que se requeriria inicamente la
coordinaciéon entre la dependencia municipal encargada delos semaforos, el area de
Transporte y representantes de los choferes que vayan ajustando los tiempos de cada semaforo
en relacion a la conveniencia de una circulacion mas 4gil. Por el alto impacto del tiempo
utilizado en seméaforos en el tiempo de viaje y cuyo costo monetario es despreciable, es una

medida importante a tener en cuenta.

Reorganizacion de paradas: El promedio de distancia entre paradas del corredor
seleccionado es de 210 metros, pero varia segin el area, disminuyendo desde el area 1 y 2 con
una distancia de 272 y 334, hasta las areas 7 y 8 con una distancia de 164 y 156 metros de
distancia promedio entre paradas. Para la construccion del escenario alternativo se plantea
normalizar las paradas cada 300m. La Tabla 50 y el Grdfico 28 presentan los resultados en

tiempo si las paradas estuvieran a una distancia de 300 metros.
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Tabla 50. Tiempo utilizado en el traslado por drea del corredor Av. 7 con la propuesta de
reorganizacion de paradas. Fuente: Elaboracién propia.

P Personas x | Distancia | Distancia | Tiempo . Tiempo
aradas | Paradas x | Personas Tiempo x . .
Zona X sentido x parada parada x entre entre X parada (min) semaforo Escenar'lo
sentido | (modificado) | x coche coche paradas paradas parada (modificado) +parada | Alternativo
(modificado) (m) (modificado) | (min) +pasajeros
1 5 5 0 0 7 300 0,7 0,6 0,77 0,7
2 | 7 8 0 0 334 300 | 09 0,8 1,03 11
3 14 12 0 1 250 300 1,9 1,6 2,57 2,3
4 | 8 6 1 1 o1 | 300 | L1 0,8 2,12 | 18
50 9 7 2 3 by | 300 | 12 | 09 420 | 39
6 4 3 3 4 208 300 0,5 0,4 3,48 3,3
7|5 3 3 5 164 300 | 07 0,4 417 | 39
g8 | s 3 4 8 1s6 | 300 | 07 | 03 497 | 46
Total | 57 44 7,6 5,9 23,30 21,6

Gridfico 28. Tiempo de desplazamiento desagregado actual y tiempo de desplazamiento en
escenario alternativo por zona: Reorganizacion de Paradas. Fuente: Elaboracién propia.
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En este caso, el tiempo utilizado descenderia de 22,10 minutos a 21,6 minutos, es decir un 7%
menos del total del tiempo utilizado en semaforos y carga de pasajeros. Teniendo en cuenta la
totalidad del tiempo de traslado, calculado en 39 minutos, la reduccion 1,68 minutos

significaria una reduccion de un 4%.

Esta propuesta de reorganizacion de paradas tendria un costo minimo de parte de la
municipalidad que consistiria en una reubicacion y mejoramiento de las paradas existentes ya

que la propuesta de reorganizacion pasaria de 57 paradas a 44 en todo el corredor
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seleccionado. A pesar de la nueva distribucion, se mantiene el area de cobertura de las paradas

a partir de un radio de 400 metros.

A partir de la aplicacion de esta medida, la concentracion de paradas implicaria un aumento
en la cantidad de pasajeros en cada uno de los refugios. Esta situacion puede generar,
principalmente en las areas 7 y 8, la necesidad de agrandar los refugios para contemplar el
aumento de pasajeros por parada. Segun las estimaciones, el area 7 tendra un incremento
aproximado de 3 a 5 pasajeros y en el caso del area 8 el incremento seria de 4 a 8 pasajeros.
Dicho incremento de pasajeros incrementa el tiempo por parada, pero no alcanza a superar la

reduccion de tiempo del desplazamiento a partir de la reorganizacion de paradas.

Carril Exclusivo para Transporte Publico: Esta propuesta afectaria de forma directa a
35.421 pasajeros en un radio de cobertura de 400 metros. Segun algunos estudios (Cervero,
2014), la cercania a carriles exclusivos de transporte publico de alta capacidad incrementa
entre 5 a 7 veces su uso con respecto a zonas mas alejadas a dichos carriles exclusivos. Si bien
la propuesta de carril exclusivo para este corredor no es de alta capacidad (por lo que esas
proporciones no serian estrictamente comparables) es posible que la cantidad de pasajeros se
incremente. Asimismo, la propuesta de carril exclusivo plantea la posibilidad de elevar la
velocidad a 20-30 km/h. Para la construccion del escenario alternativo se plantea tomar una
velocidad minima de 25 km/h en cada area del corredor. Ver Tabla 51.

Tabla 51. Tiempos de traslado y velocidades operativas de transporte publico corredor Av. 7
este. Fuente: Elaboracion propia

Ubicacion registro de Metros T;I:rlgo Vei(;flﬁlad
REGISTRO tiempo (interseccion) Hora e/registro | registro registro
Callel Calle 2 (min) (km/h)
0 12 659 12:13:00 - - -
1 7 635 12:18:00 3101,9 5 37,22
2 6 613 12:23:00 | 248691 5 29,84
3 7 608 12:28:00 1770,98 5 21,25
4 7 95 12:33:00 1989,28 5 23,87
5 7 78 bis 12:38:00 | 207597 5 24,91
6 7 67 12:43:00 1516,58 5 18,2
7 7 59 12:48:00 1316,29 5 15,8
8 7 53 12:52:00 614,82 4 9,22
TOTAL 14872,73 39 22,88
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Segun estas estimaciones con la implementacion del carril exclusivo para transporte publico

el tiempo de traslado se reduciria de 39 minutos a 32 minutos, es decir 7 minutos que equivale

a una reduccion del 18%. El mayor impacto se daré en las areas centrales, por ejemplo, en las

areas 7 y 8, que circulan a velocidades entre 15,8 km/h y 9,2 km/h en las que la incorporacion

de carriles exclusivos permitiria reducir tiempos en los trayectos que demandaban entre 5

minutos a 3 y 1 minuto respectivamente. Ver Tabla 52 y Grdfico 29.

Tabla 52. Tiempo y velocidad entre registros y modificaciones segun escenario alternativo
de Carril Exclusivo. Fuente: Elaboracién propia.

Tiempo Tiempo Velocidad Velocidad
o entre entre entre
REGISTRO registro registro registro registro
(rgnin) (min) (k%n/h) (kmvh)
(modificado) (modificado)
0 - - - -
1 5 5 37,22 37,22
2 5 5 29,84 29,84
3 5 4 21,25 25
4 5 5 23,87 25
5 5 5 24,91 25
6 5 4 18,2 25
7 5 3 15,8 25
8 4 1 9,22 25
TOTAL 39 32 22,88 28

Gridfico 29. Tiempo y velocidad entre registro y modificado escenario alternativo Carril

Exclusivo por zona. Fuente: Elaboracién propia.

40

35

30

25

20

15

10

Tiempo entre registro

(min) -

Tiempo entre registro
(min) (modificado) -

Velocidad entre registro

(km/h) -

= « «\elocidad entre registro
(km/h) (modificado) -

Para estimar los costos de construccion e instalacion de los carriles exclusivos, se consideran

obras comparables realizadas en el pais, como por ejemplo el Metrobus Sur de CABA o el
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realizado en Rosario. Con esa base se estima un costo promedio de $ 26.944.000 por

kilometro. Teniendo en cuenta las areas del corredor donde la velocidad de transporte publico

es menor a 25 km/h, los kilometros necesarios de carril exclusivo serian de 9,28 km, es decir,

un costo aproximado de $ 250.145.940,48. Ver llustracion 76.

Ilustracion 76. Metrobus Sur, C.A.B.A.. Fuente: https://www.cext.es/posts/ciudadania/moverse-por-
buenos-aires-sera-mas-caro-a-partir-de-febrero/ (accedido 31-10-2018).

Propuesta conjunta: La implementaciéon de los tres escenarios alternativos planteados

permitiria una reduccion del 25% del tiempo de traslado, lo que equivale a reducir 10 minutos

del tiempo actual, pasando de 39 minutos
45
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a 29 (ver Tabla 353,

e llustracion 77) con un costo total similar a la implementacion de carriles exclusivos, ya que

la sincronizacion de semaforos y reorganizacion de paradas, como se analizd, tienen un costo

reducido.
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Tabla 53. Sintesis de reduccion de tiempo de viaje por propuestas. Fuente: Elaboracién propia.

Sincronizacion | Reorganizacion Carril Propuesta
Tiempo de | de semaforos de paradas Exclusivo conjunta
viaje sin
modificar | Min % | Min % Min % | Min %
Reduccion de tiempo 0 2 | 3 | 1es | 4 7 18 | 168 | 25
por propuesta (min)
Tiempo de viaje (min) 39 37,88 37,32 32 222

Grdfico 30. Sintesis tiempo de viaje y reduccion de tiempo por propuesta. Fuente: Elaboracién

propia.

Tiempo de viaje de propuestas

B Reduccion de tiempo por propuesta (min)

7

Tiempo de viaje sin Sincronizaciéon de Reorganizacion de  Carril Exclusivo

B Tiempo de viaje (min)

Propuesta conjunta

modificar semaforos paradas

45
m __F
3 5 i,
30 H\_\
25 .
20
15
10 =——Minutos

5

L T T T ! =fe=Tiempo de vigje sin

3 42 L modificar
& S oF &
& & Q'sy o o“\\}

4 o & @

¥ & 7
i QP & W
o R
-a“\ .<,:" \O
- @Q 9
D(\ q‘
:}QL .}'?r

238



Corredor Av. 7

®  Paradas
= Semaforos

Carril Exclusiva TP
— Carril Comun

Viajes en TP
1-4
4-11

11-33
33-86
86 - 1033

Ilustracion 77. Propuesta conjunta, carril exclusivo y distribucion de paradas cada 300

metros. Fuente: Elaboracion propia.

La concentracion de paradas permitiria ademas, reducir costos de infraestructura de los
refugios, mejorar la accesibilidad a la unidad de personas con movilidad reducida ayudando a
evitar accidentes y reduciendo el tiempo de ascenso de los pasajeros a la unidad. A su vez
reduciria costos de carteleria y sefializacion de informacién sobre recorridos de los ramales de

cada parada. Estas reducciones serian cercanas al 25%.

4.2.2. Analisis de medidas a mediano plazo

En el escenario a mediano plazo, se plantea un incremento de los valores de densidad
poblacional en el corredor analizado, incorporando carriles exclusivos para mejorar la
racionalidad del transporte publico y evaluando la necesidad de modificar el disefio de

recorridos del sistema de transporte publico.

La normativa de uso de suelo (el Cédigo de Ordenamiento Urbano), plantea zonificaciones
diferenciadas para las manzanas frentistas al corredor y reconoce algunas zonas cercanas a
arroyos con posibilidad de inundacion con la nomenclatura E/AU, pero mantiene las

densidades maximas permitidas de las zonas alejadas a los arroyos. Ver [lustracion 78.
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Corredor Av. 7
—— Transporte Publico
[ Aeropuerto

COU - Zonificacion
E/AU-U/CSa
E/AL-U/CE
E/AU-U/R3

ujct

wcz

WC2b

wcs3

u/csa

Hlustracion 78. Zonificacion COU del corredor. Fuente: Elaboracion propia, en base al COU de
2010.

Esta zonificacion plantea un correlato con las densidades maximas permitidas. En el Casco
Urbano las densidades son de 900 y 1000 habitantes por hectarea en las manzanas frentistas al
corredor con alturas de 10 niveles en el area céntrica U/C1 y 8 niveles en U/C2b. Por fuera del
casco los indices bajan abruptamente, manteniéndose la densidad sobre el corredor de 300
habitantes por hectarea desde Villa Elvira hasta Arana, de 150 habitantes por hectirea en
areas por fuera del corredor y con una altura maxima de 3 niveles en ambas areas. Ver

Hustracion 79.
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BERISSO

Corredor Av. 7
5 - —— Recormido TP
R Densidad COU

150 - 150
150 - 300

- N 300 - 400
- 400 - 900
1 ~ 1km / SR 900 - 1000

Hlustracion 79. Densidades mdximas permitidas por el COU La Plata. Fuente: Elaboracién
propia, en base al COU de 2010.

e

Como se observa en la [lustracion 80, a pesar de la propuesta de la normativa para
incrementar densidades sobre corredores, resulta insuficiente para lograrlo efectivamente, ya
que la tendencia ha sido que las mayores densidades se concentren en las areas centrales del
Casco y no sobre los corredores. Es decir que una propuesta de densificacion del corredor

deberia contemplar otras herramientas de la planificacion complementarias.
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BERISSO

Corredor Av. 7

Transporte Publico

Densidad 2014

ALTOS SAN LORENZO

2-34
34-51
51-71
. 71- 107
i 5 ™ 107 - 517
[ —

Ilustracion 80. Densidad de habitantes por hectdrea 2014. Fuente: Elaboracion propia, en base a
datos de INDEC.

En la periferia, por ejemplo Arana, en el barrio Sicardi donde finaliza el corredor, es el sector
del mismo que mas crecimiento ha tenido: entre 2001 a 2014 este sector tuvo un 70% de
crecimiento poblacional y un 339,2% de crecimiento habitacional. Pero este crecimiento se ha
dado en una densidad muy baja, con valores que rondan los 10 habitantes por hectarea en las

zonas mas densas y que a su vez estan cubiertas por el transporte publico.

En este marco es necesario, por un lado, intervenir desde los instrumentos de gestion y
planificacion para disipar el proceso de densificacion en las areas centrales del casco hacia los

corredores y por otro lado restringir la expansion urbana de baja densidad.

En este contexto, la propuesta del escenario alternativo planteado a mediano plazo es analizar
las transformaciones en los tiempos de viaje del transporte publico si se lograra incrementar la
densificacion sobre el corredor seleccionado teniendo en cuenta las proyecciones de
crecimiento poblacional en el area para el afio 2030. En ese sentido la propuesta consiste en

concentrar el crecimiento de la poblacion en las manzanas frentistas a dicho corredor.

Debido a que el corredor esta atravesado por el arroyo Maldonado y para evitar que la

propuesta de densificacion se asiente en zonas con probabilidad de inundacion, se decidié no
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incrementar el indice de densificacion en un radio de 100 metros de las distintas bifurcaciones

del arroyo. Ver llustracion 81.

BERISSO

Corredor Av. 7

— Transporte Publico

A. Maldonado
Canakes
Tempaorarna
Cubstas
Permaneénte
ARROYO SICAR 100

VILLA ELVIRA

ALTOS SAN LORENZO

Incremento densidad
27

83
113

Agropusrto

Futuro crecimiento

Hlustracion 81. Propuesta de densificacion del corredor Av. 7. Fuente: Elaboracién propia, los
cursos de agua provienen de informacion historica construida por el IPAC FAU UNLP.

En este marco, la poblacion estimada que incrementard la densidad poblacional sobre el
corredor es de 4.849 en el Casco Urbano que se ubicardn en 43 manzanas, es decir un
promedio de 113 personas por manzana. En Villa Elvira, el incremento de la poblacion
proyectada con cobertura del corredor para el afio 2030 resulta en una suma de 2.283
habitantes que se ubicarian en 86 manzanas sobre el corredor de transporte, lo que resulta en

un promedio de 27 habitantes por manzana. Ver Tabla 54.

Tabla 54. Propuesta de densificacion del corredor Av. 7. Fuente: Elaboracién propia, en base a

datos de INDEC.
Delegacién Poblaciéon Poblaciéon Incremento ubi}cl::;tzll\l/}taerfzzna
8 cubierta 2014 | cubierta 2030 | Poblacional
en corredor
Arana 2041 3674 1633 46
Casco Urbano 24957 29806 4849 113
Villa Elvira 19972 22255 2283 27

El barrio de Arana tiene como Unico acceso el corredor seleccionado, por lo cual se estimo la

poblacion como la suma de los habitantes dentro y fuera del area de cobertura aunque con una
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reduccién del 50%%, lo que significa un incremento de poblacion para el afio 2030 de 1.633
habitantes. El objetivo de la medida propuesta es que se densifiquen 54 manzanas con un

promedio de 46 habitantes por manzanas.

El resultado es un incremento de la poblacion sobre el corredor del 112% para el sector de
Arana, del 40% en el Casco Urbano y del 27% en Villa Elvira. Ver Tabla 55, llustracion 82 'y
Gradfico 31.

Tabla 55. Poblacion 2014, 2030 e incremento del periodo. Fuente: Elaboracién propia, en base a

datos de INDEC.
Delecacion Poblacion Incremento poblacional | poblacién corredor
& corredor 2014 2030
cantidad %
Arana 1459 1633 112 3092
Casco 12136 4849 40 16985
Villa Elvira 8343 2283 27 10626

BERISSO

— Corredor Av. 7

— Transporte Pablico

VLA ELVIA Arroy'o 5
v CANALES
TEMPORARIO
CUBETAS
PERMAMNENTE
ARROYO SICAR 100

Densidad
2-35
35 - 54
54 - 74
74-112
112 - 600

Cantera

ALTOS SAN LORENZO

Hustracion 82. Aproximacion de implementacion de propuesta de densificacion del
corredor Av. 7. Fuente: Elaboracion propia, en base a datos de INDEC, y archivo histérico IIPAC FAU.

7® Estimacién propia basada en el criterio de que un sector de los habitantes del barrio Sicardi decide instalarse
en zonas de muy baja densidad en busqueda de tranquilidad y vegetacion, es decir que no desearia instalarse
sobre un corredor de transporte. Ver Vértiz, F. (2016). “La intervencion estatal en la produccion de la ciudad.
Conformacion y orientacion politica en el partido de La Plata (2003-2014). Pag. 186. Tesis doctoral en Ciencias
Sociales. FAHCE UNLP.
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Grdfico 31. Poblacion sobre el corredor por delegacion 2014-2030. Fuente: Elaboracién propia,
en base a datos de INDEC.
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Algunos estudios, como Cervero, R. (2013), donde plantea que la incorporacion de
infraestructura de segregacion de transporte publico que permite aumentar la velocidad
operativa del servicio (como en el caso del BRT), produce una trasferencia de viajes de los
modos no masivos al transporte publico que van del 24% al 33% en zonas de cobertura.
Teniendo en cuenta esos valores, se estim6 un promedio de incremento del 28% de los viajes
en transporte publico a partir de una reduccion de los viajes no masivos producidos en las

manzanas que se encuentran sobre el corredor.

Es asi que en toda la zona de cobertura a partir de ese incremento la cantidad de viajes en
colectivo aumentaria un 21%, suponiendo que el aumento de viajes vendria de un traspaso de
viajes provenientes de los modos no masivos (se reducirian en 1.444 viajes) a los masivos,
que pasarian al colectivo. Teniendo en cuenta que la relacion “Autos por viaje no masivo”
para el area es de 1,85, se podria estimar que dejarian de circular cerca de 781 autos diarios de
la zona densificada sobre el corredor. Suponiendo que el promedio de superficie que ocupa un
auto es aproximadamente 7,5 m2, se liberarian 5.847,5 m2 de las calles de la ciudad lo que
ayudaria a reducir la congestion y por esa via los tiempos de viaje de todos los modos

motorizados.

Con ese incremento del 21% en viajes en colectivo la particion modal de las manzanas del
Casco que estan sobre el corredor seria del 48,6% para los viajes en colectivo y 16,3% para
autos y motos, en las que estan Villa Elvira el 69,3% en colectivo y 11,6 en no masivos, y en

las de Arana el 57,1% en colectivo y el 42,9% en no masivos. Ver Tabla 56.
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Tabla 56. Viajes en colectivo y no masivos por delegacion a partir de la densificacion del
corredor Av. 7. Fuente: Elaboracién propia, en base a la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII

IIPAC FAU.
Viajes en colectivo Viajes no masivos
Delegacion Total
Cantidad % Cantidad %
Arana 2830 57,1 698 429 4285
Casco 13871 48,6 2103 16,3 18129
Villa Elvira 6797 69,3 4079 11,6 9713

4.2.3. Analisis de medidas a largo plazo

El escenario alternativo propuesto a largo plazo consiste en analizar la posible reduccion de la
produccion de viajes a otras delegaciones a partir de la descentralizacion de actividades
disminuyendo los tiempos de viaje y la congestion, reduciendo distancias entre origen y

destino, favoreciendo los viajes no motorizados.

Para ello se considerdé como area testigo la analizada en los escenarios a corto y mediano
plazo, es decir un segmento del corredor de Av. 7 hacia la zona Sur del partido de La Plata y
su radio de cobertura de transporte publico que contempla sectores de Villa Elvira, Arana
(mas exactamente el barrio Sicardi) y el Casco Urbano. Para ello se analizaron los datos
provenientes de la Encuesta de Movilidad realizada por el GII del [IPAC-CONICET-UNLP

en el ano 2013.

Los resultados muestran, como ya se analizo en el capitulo anterior, una gran dependencia de
las delegaciones periféricas a las actividades del Casco. En ese marco los resultados para
Arana son elocuentes, el 94% de los viajes producidos tiene destino a actividades que se
producen en otras delegaciones, para Villa Elvira el porcentaje es del 90%, mientras que en el

Casco Urbano solo del 13%. Ver Grdfico 32.
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Grdfico 32. Porcentajes de destinos de viajes internos y externos de cada delegacion del

corredor Av. 7. Fuente: Elaboracion propia, en base a la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII

IIPAC FAU.
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En el caso de Arana, el 59% de las actividades que se producen en otras delegaciones son por

trabajo, el 17% por estudio, el 12% compras/tramites, el 6% viajes por salud y 6% para llevar

y traer nifios de la escuela. En Villa Elvira que posee una mayor diversidad de usos, los viajes

con destino por fuera de la delegacion con el objetivo de llegar al trabajo alcanzan el 83%, 7%

por estudio, 5% por salud, 3% compras/tramites y 2% llevar y traer nifios. En tanto en el

Casco Urbano el 95% de los viajes externos son por trabajo, el 4% por estudio y solo el 1%

por salud. Ver Grdfico 33y Tabla 57.

Grdfico 33. Motivos de viaje externo por delegacion del corredor Av. 7. Fuente: Elaboracion

propia, en base a la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII IIPAC FAU.
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Tabla 57. Porcentaje motivos de viaje por delegacion del corredor Av. 7. Fuente: Elaboracion
propia, en base a la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII IIPAC FAU.

Llevar y
Delegacion | Trabajo Estudio Salud Compras traer
niflos
Arana 59 17 6 12 6
Villa Elvira 83 7 5 3 2
Casco 95 4 1 - -

En este contexto se plantea como escenario alternativo a largo plazo, la descentralizacion de
algunas actividades. En esta primera instancia se plantea diversificar los usos en cada
delegacion relacionados al estudio, salud, compras o llevar y traer hijos de la institucion
educativa, A partir de esta implementaciéon se podrian reducir las necesidades de
desplazamientos a otras delegaciones. Por otro lado, tanto la actividad laboral como el estudio
a nivel universitario resultan mas dificiles de descentralizar, por lo cual para estos casos se
requeriria un mejoramiento de la movilidad urbana. Asi, podria decirse que en el largo plazo
una politica de descentralizacion a partir de la construccion de nuevas centralidades podrian
absorber en Arana el 3,5% de los viajes por estudio, el 6% de los viajes por salud, 12% de
compras/tramites y 6% de llevar y traer nifios del colegio. Para el caso de Villa Elvira se
podria reducir el 1,4% de los viajes de estudio, el 5% de salud, el 3 de compras/tramites y el
2% de llevar y traer nifios al colegio. Es decir que con la descentralizacion de actividades se
podrian reducir el 27% de los viajes producidos en Arana y el 11,4% de los viajes producidos
en Villa Elvira a otras delegaciones, sobre todo al Casco Urbano. Estos porcentajes equivalen
a 694 viajes desde Arana y a 355 autos que podrian dejar de circular en el Casco y otras
delegaciones. También equivale a 3.671 viajes producidos en Villa Elvira y un total de 1.984
autos menos desde el area cubierta por el corredor de dicha delegacion. Ver Tabla 58.
Tabla 58. Porcentajes de actividades al Casco Urbano que se evitarian con la

descentralizacion de actividades de servicio, viajes totales y autos menos con destino al
Casco Urbano. Fuente: Elaboracién propia, en base a la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII

IIPAC FAU.
Porcentaje de viajes a actividades al Casco que se evitarian
con la descentralizacion Viajes Autos
Delegacion menos al menos al
Estudio | Salud | €ompras/ Traer'/~ Total Casco Casco
tramites | llevar nifios
Arana 3,5 6 12 6 27,5 694 355
Villa Elvira 1.4 5 3 2 11,4 3671 1984
TOTAL 49 11 15 8 38,9 4365 2339




Es importante aclarar que existen centros atractores de este tipo de actividades sobre el area
de cobertura del corredor de transporte, tales como Escuelas primarias, secundarias,

delegaciones municipales, centros de salud, hospitales, bancos y cajeros automaticos.

La [lustracion 83 muestra que la mayoria de las actividades se concentran en el area 8 donde
se situa el area central del Casco Urbano que cubre el recorrido de transporte que utiliza el
corredor seleccionado. En la delegacion de Villa Elvira el area 5, la contigua al Casco
Urbano, es la que mas centros atractores posee, ademds de ser la que mas comercios diarios
concentra, cuenta con dos escuelas primarias, una secundaria, un centro de salud, la
delegacion municipal de Villa Elvira y el unico cajero automatico de todo el corredor por
fuera del Casco Urbano. El area 4 solo cuenta con una escuela primaria, el 3 y 2 un centro de

salud cada una y el area 1 no posee ningun centro atractor de estas caracteristicas.

Corredor Av. 7
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Ilustracion 83. Usos atractores de viaje en el corredor Av. 7. Fuente: Elaboracion propia, en
base a informacion difundida por el Municipio de La Plata (Datos Abiertos.)

Es decir que podria existir problemas de capacidad operativa de esas instituciones lo que
dificultaria cubrir la demanda del area de cobertura del corredor, o problemas de otro tipo que
impulsan a los habitantes a cubrir sus actividades en el Casco u otras delegaciones en un 90%

en Villa Elvira, y un 94% en Arana.

249



Sintesis del Capitulo IV

En este capitulo se avanzo en la construccion de los escenarios tendencial y alternativos. El
primer escenario analizado, el tendencial a 2030, demostrd que las tendencias analizadas a
partir del afio base, muestran una consolidacion de las formas de crecimiento dispersas en
delegaciones con servicios de infraestructura y transporte precarios, con mayor poblacion con

NBI y con altos costos por desplazamiento, consumo y emisiones de contaminantes.

En ese marco, las tendencias al incremento de la tasa de generacion de viaje que podria
alcanzar el 2,04 y una tasa de motorizacion de 2,7 personas por auto en 2030, plantea un
escenario de tiempo de viaje de transporte publico muy critico que varian entre un incremento

del 49% al 153% en las lineas analizadas.

Para prevenir ese escenario se proponen medidas a corto, mediano y largo plazo, expresadas
en cada uno de los escenarios alternativos propuestos, donde el alcance temporal de
soluciones tiene una relacion con el tiempo necesario para implementarlos. Por un lado, con
las medidas a corto plazo (como puede ser la sincronizaciéon de seméforos o la reorganizacion
de paradas cada 300 metros en las areas que hoy tienen una distancia menor a ese valor) se
llegaria al limite de tener una distancia promedio de 156 metros en el area central del Casco

Urbano para las lineas del corredor analizado.

Por otro lado, se evalud la incidencia de la incorporacion de un carril exclusivo para
transporte publico que permita alcanzar velocidades no menores a los 25 km/h, cuando en las
areas mas congestionadas del Casco Urbano las velocidades son cercanas a los 9 km/h. De
conjunto estas medidas de posible aplicacion casi inmediata podrian disminuir el tiempo de

viaje en transporte publico en un 23% en el corto plazo.

Como se mencion6 este tipo de medidas pueden significar una transformacion importante en
el corto plazo, pero son insuficientes para contrarrestar las tendencias negativas de la
movilidad que esta generando el rumbo del desarrollo de la ciudad. En cuanto a la propuesta a
mediano plazo, para este caso se planted la densificacion del corredor de transporte con vias
segregadas, que permitiria absorber viajes en modos no masivos hacia el transporte publico
incrementando su uso en aproximadamente un 21%. Este traspaso de viajes en modos no
masivos a masivos implicaria una reduccion de 781 autos circulando, lo que aportaria a
reducir la congestion y a través de éste, los tiempos de viaje de todos los modos. A su vez

aportarian a disminuir el consumo energético y emisiones de contaminantes.
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El escenario a largo plazo se basa en promover los viajes cortos en tiempo y distancia,
posibles de realizar en modos no motorizados, a partir de la descentralizacion de actividades
en delegaciones periféricas. Esta propuesta permitiria reducir la necesidad de desplazamiento
con medios motorizados en un 27% de los viajes producidos en Arana y en un 11% de los
producidos en Villa Elvira, implicando una reduccion de 2.339 autos circulando en la ciudad,

con las ventajas antes mencionadas.

Esta descentralizacion debera en primera instancia basarse en un diagnostico que permita
evaluar si el problema tiene aspectos cuantitativos, cualitativos o una combinacién de ambos.
Es decir, si el problema radica en que la oferta de actividades de educacion, salud o
compras/tramites es cuantitativamente insuficiente para la demanda por lo que los habitantes
se ven en la necesidad de recurrir a centros atractores de otras delegaciones. Por otro lado,
este comportamiento radica en aspectos cualitativos como la calidad de los servicios ofrecidos

en el area, el precio o cualquier otro motivo de estas caracteristicas.

Por ultimo, es necesario remarcar que la posibilidad de densificacion sobre el corredor o la de
descentralizar actividades, necesitaran una politica de usos de suelo mas ofensiva que la
reglamentacion de alturas y densidades permitidas de un cddigo de ordenamiento urbano por
parte del municipio. Es decir que requeriran la utilizacion de herramientas de planificacion
como la realizacion de algiin Plan Maestro para la zona que contemple las areas inundables, el
reajuste de parcelas o la contribucion por mejoras. Es necesario, a su vez, que dichas politicas
contemplen mecanismos de financiamiento o recuperacion de plusvalias urbanas que
provengan de los beneficiarios con mayor poder adquisitivo. En funcién de los resultados

obtenidos, el siguiente capitulo plantea pautas de planificacion para el Gran La Plata.
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CAPITULO V: PAUTAS DE PLANIFICACION

Resumen

En este capitulo se expondran algunas pautas de planificacién de la movilidad focalizando en
integrar las politicas de transporte publico y desarrollo urbano que se desprenden de las
problematicas analizadas en el escenario base y en los escenarios alternativos. Si bien no fue
la tnica variable involucrada en los andlisis, la variable tiempo de viaje demostro ser
importante a la hora de pensar posibles soluciones a las problematicas asociadas a la

movilidad urbana.

En ese marco las pautas propuestas se pueden agrupar en: a) pautas para la mejora del sistema
de transporte publico de pasajeros; b) pautas para orientar politicas de uso de suelo con
criterios de movilidad; c) ideas de un modelo de gestion del transporte publico mas eficiente;

y, por ultimo, d) algunas pautas para el financiamiento del transporte publico de La Plata.
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5.1. Pautas para la planificacion integrada de los usos del suelo y transporte
publico

El proceso histérico de conformacion del servicio estuvo basado en la competencia entre
actores del sector privado empresarial por recorridos rentables. A principios del 00, la
Direcciéon de Transporte de La Plata impulsa el SUT con el objetivo de reducir esta
competencia que tenia un impacto negativo en cobertura de areas periféricas; instrumenta
entre cuatro empresas la distribucién de las grandes zonas de cobertura de la ciudad’, cada
una con una linea distinta. Pero esta propuesta, aunque es distinta a la propuesta original, no
resolvio el problema de la competencia, solo la concentrd en las zonas céntricas del casco

urbano donde confluyen todas las lineas y existe una gran sobreoferta.

Como alternativa de disefio del sistema de transporte publico, a partir de la investigacion
realizada, es que se propone la re organizacion del sistema a partir de corredores de transporte
publico que atraviesen las zonas periféricas, definidas a través de estudios de demanda por

centros atractores de dificil descentralizacion y factibles de desarrollar.

Los escenarios alternativos mostraron (para el corto plazo) que la sincronizacion de semaforos
sobre los principales corredores de transporte publico mejoraria las velocidades de las
unidades y aportaria a la dindmica de manejo de los conductores. Como se demostrd en el
Capitulo 1V, a partir del caso de estudio se estim6 que la sincronizacion de semaforos podria
reducir entre un 3% y un 5% el tiempo de viaje. También la separacion de 300 metros entre
paradas propuesta por los choferes podria reducir el tiempo de traslado en un 7% y el carril

exclusivo lo podria reducir en un 18%.

Estas propuestas, de implementacion y alcance de corto plazo, podrian mejorarse con una
distancia entre paradas superior a 300 metros en corredores mas extensos, con muchos vacios
urbanos o con infraestructuras de mayor cantidad de carriles como por ejemplo el Camino
Centenario de la zona Norte del Partido de La Plata, que se compensaria con tiempos de viaje

menores.

El redisefio del sistema de transporte publico sobre corredores, con segregacion de vias,
sincronizacion de semaforos y ampliacion de la separacion espacial entre paradas, implicaria a

su vez la necesidad de implementar rondines para poder cubrir barrios no alcanzados por los

" Zona Norte, Sur, Este y Oeste.
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corredores principales. La propuesta deberia contemplar que las areas que se situen a mas de
600 metros de los corredores puedan tener un rondin propio que conecte a la red principal.
Los coches a utilizar deberian ser de menor capacidad si son areas de baja densidad, lo que
permitiria un menor consumo energético y una reduccion del costo operativo. Esta alternativa
podria garantizar la cobertura de las areas mas alejadas donde en muchos casos residen
sectores sociales con indices mas altos de N.B.I. y que poseen una mayor dependencia del
transporte publico para acceder a los servicios de salud, educacion y trasladarse al trabajo, al

mismo tiempo que haria mas racional y eficiente al sistema.

Asimismo, es necesario que para la consolidacion de los corredores mencionados en el punto
anterior se contemple la implementacion de politicas de desarrollo urbano que tengan como
objetivo densificar las manzanas sobre ellos. A partir de estas politicas es necesario buscar
progresivamente una distribucion equilibrada del crecimiento poblacional y habitacional (hoy
concentrada en las dreas centrales del casco o distribuidas en baja densidad o muy baja

densidad en las delegaciones periféricas).

Tales politicas no deben ser s6lo normativas de alturas, usos, densidades y parcelamientos. Es
necesario la aplicar instrumentos urbanisticos como Planes Maestros que contemplen
mecanismos de recuperacion de plusvalia para su desarrollo, explorar posibilidades de
Cesiones de Suelo, Reajuste de Parcelas o Contribucion por Mejoras para crecer sobre los
vacios urbanos que existen en los corredores y gravamenes para inmuebles en desuso que
también se encuentren sobre los corredores. También la creacion de un Banco de Tierras
Municipal que permita ayudar al control del crecimiento urbano y de los valores del suelo, asi
como otras normativas y regulaciones que puedan intervenir en el mercado inmobiliario en

miras de este objetivo.

A su vez, es necesaria una politica de descentralizacion de actividades, comenzando por
aquellas en las que tiene injerencia el Estado, como son las instituciones de salud, educacion y
delegaciones municipales que permitan la descentralizacion de tramites. Es muy importante
que la descentralizacion no signifique una pérdida de calidad de estos servicios, ya que si esto
sucediera, es posible que no cumplan su rol y contintie existiendo demanda de viajes a otras
delegaciones que provean un mejor servicio. Esta politica permitiria reducir las distancias y
tiempos de viaje favoreciendo la utilizacién de modos no motorizados para el desplazamiento,
lo que mejoraria notablemente los niveles de congestion, costos de traslado y consumo de
combustible y producciéon de emisiones contaminantes. Ademas permitiria a la poblacion
disponer de mas tiempo (que antes destinaba a la movilidad) para la realizacién de otras

actividades.
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5.2. Ideas para un modelo de gestion mas eficiente

La problemadtica de gestion del Transporte Publico en el Gran La Plata en 2013 se puede
resumir en la confluencia de varias cuestiones. Una de ellas, de caracter historico, molde6 las
caracteristicas del empresariado local ligado al transporte y la logica de los gobiernos
municipales hacia €stas. Se inici6 en el marco de la decadencia en la que cayo6 la ciudad luego
del proyecto asociado al puerto que la generacion del *80 tenia para la regién de La Plata,
Berisso y Ensenada y continua en la actualidad. Este elemento es el histérico rol facilitador
del municipio para el funcionamiento del transporte colectivo como iniciativa privada, cuyo
desarrollo se fundamenta en la competencia por los recorridos que tuvieran mayor
rentabilidad, en primer momento compitiendo con el tranvia y posteriormente entre las
distintas lineas de colectivos. Esta situacion, aunque detectada por los equipos técnicos que
dieron como resultado el SUT a inicios de los afios *00, tampoco pudo ser resuelta en ese
momento a pesar del esfuerzo realizado, incidiendo incluso en la imposibilidad de la

implementacidn de la propuesta original.

Como se desarrolld en el punto 3.2., la division por zonas de explotacion, junto con la
diferenciacion en subsidios entre lineas provinciales y municipales en los ultimos afios,
favorecio el fortalecimiento de la concentracion de lineas en cada vez menos empresas, que
pasaron a tener rasgos oligopolicos, incrementando para el municipio las dificultades no so6lo
para modificar facilmente aspectos del sistema de transporte, sino también para controlar que

se cumplieran los contratos.

Esta situacion estd relacionada con otra de las cuestiones que hacen a la problematica a la
gestion del transporte, y que tiene que ver con las dificultades para construir equipos técnicos
en el area de transporte con los recursos necesarios y con la posibilidad de construir una
autoridad regional que administre la totalidad del sistema de transporte del Gran La Plata. El
ultimo punto esta vinculado a la politica Nacional sobre los transportes publicos urbanos, en
la que (durante el periodo de estudio) los subsidios del Estado alcanzaron el 81% de los
ingresos de las empresas prestadoras del servicio. Es decir que, estimando un margen de
ganancias entre el 15% y el 17%"", las empresas eran financiadas casi en su totalidad por el
Estado Nacional, con la contradiccion de que el funcionamiento del sistema de transporte

publico estaba regido por la racionalidad empresarial desarrollada anteriormente.

* Informacion brindada off the record por un actor clave del gobierno municipal de La Plata.
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En esta compleja situacion, las pautas para mejorar la gestion del transporte publico del Gran
La Plata deberian partir de jerarquizar la problematica de la movilidad desde los distintos
estamentos estatales, nacional, provincial y de los municipios. Sin esto no existe perspectiva
alguna de mejora. Dicha jerarquizacion deberd traducirse en recursos financieros e
institucionales para la construccion y formacion de equipos técnicos equipados y con

incumbencia regional.

Los resultados de la experiencia del proceso de implementacion del SUT, en el que existieron
equipos técnicos capaces, se contd una encuesta de movilidad y una relacion de colaboracion
mutua entre la Direccion de Transporte municipal y la Universidad Nacional de La Plata,
pusieron en evidencia las fuertes dificultades ligadas al disefio y la implementacion de un
sistema que pueda resolver el conjunto de las problematicas del transporte publico, ya que,
ademds de algunos limites de la propuesta, generd rechazo entre empresarios, gobierno

provincial y sindicato.

Para ello es necesario ademas, jerarquizar la participacion tanto de usuarios como de choferes
ya que son los que viven cotidianamente los aciertos y debilidades del sistema. Se sugiere la
incorporacion de instancias participativas, propiciando la conformacion de comités de
usuarios, choferes y especialistas en los procesos de diagndstico, formulacion, seguimiento y

continta evaluacion de los planes.

Para la construccion de ideas para un modelo de gestion mas eficiente, resulta necesario
contar con informacion periddica y detallada sobre la movilidad de la region, utilizando
herramientas cuantitativas como las encuestas de movilidad, pero también cualitativas como
entrevistas o talleres participativos a usuarios y choferes del sistema de transporte. En ese
plano, la experiencia de talleres participativos desarrollados en este trabajo y que integra los
insumos de esta tesis, como asi también el conjunto de actividades que desarrolla el

Observatorio de Movilidad del Gran La Plata — IIPAC FAU, son buenos antecedentes.

5.3.Pautas para el Financiamiento del Transporte Publico de La Plata

Existen varios instrumentos econdomicos implementados en distintas ciudades en el mundo
para desmotivar el uso del automovil particular a partir de distintos instrumentos impositivos.
Por ejemplo, impuestos a la propiedad de vehiculos motorizados, impuestos al uso de
infraestructura vial a automoviles, al estacionamiento en determinadas areas, subastas y

esquemas de licitacion a la patente de nuevos vehiculos, o al consumo de combustible. A su
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vez, en algunos casos, la recaudacion de estos instrumentos, tiene la intencion de financiar el
desarrollo del transporte ptblico. Los limites de la aplicacion de estos criterios e instrumentos
de financiamiento es que no resuelven las caracteristicas del desarrollo de la ciudad en general
(ya resefiadas mas arriba y que propician en gran medida el uso del automovil) por lo que
dichas medidas tienden a tener un fin recaudatorio pero no necesariamente la capacidad de

modificar las practicas de movilidad de la ciudad por otras mejores.

Otro criterio utilizado podria ser la distribucion de costos de produccion de infraestructura
para transporte publico. Bajo este criterio, los costos de, por ejemplo, la construccion de
carriles exclusivos, se distribuyen en primer lugar entre los causantes de la demanda, en

segundo lugar entre los beneficiarios restantes y en tercer lugar del presupuesto publico.

El objetivo de esta herramienta es poder recuperar de los privados parte de la valorizacion del
suelo generada por las intervenciones (e inversiones) del Estado, en particular a aquellos
sectores que puedan especular con el aumento de la renta urbana a partir de dicha
valorizacion. A su vez, es necesario que exista un principio de solidaridad con los
beneficiarios o causantes que evidencien reducida capacidad de pago. La identificacion de
beneficiarios de una infraestructura como los carriles exclusivos de transporte publico es mas
sencilla de identificar, ya que pueden ser los usuarios del transporte publico o los residentes
cercanos a esa infraestructura que ven valorizada su parcela por un aumento en el nivel de
accesibilidad. Por otro lado, la identificaciéon de los causantes de la necesidad de la
construccion de carriles exclusivos es mas dificultosa ya que reulta mas compleja, debido a

que es una problematica en la que interviene el conjunto de la ciudad.

Por ello, la identificacion de los causantes puede regirse por distintos criterios, como los
usuarios de automoévil que aportan mayoritariamente en la congestion y por esa via a la
extension de los tiempos de viaje. O, por ejemplo, las desarrolladoras, los agentes
inmobiliarios o los particulares que promueven urbanizaciones en zonas periféricas sin
infraestructura (lo que condiciona la movilidad de los residentes a la utilizacion del
automovil) o a los actores que valorizan los inmuebles en las areas centrales a través de la
especulacion inmobiliaria que expulsa a la poblacion de recursos insuficientes a las periferias

escasamente servidas o sin suficientes condiciones adecuadas de urbanizacion.

Otra propuesta de financiamiento (ya como alternativa més de fondo) seria la creacion de
empresas estatales que administren las lineas que hoy administran agentes privados. En el
marco de finalizacion de contratos con una inversion inicial se podria conformar una empresa
publica con participacion de los tres municipios del Gran La Plata (el de La Plata, de Berisso

y de Ensenada) y el Gobierno Provincial que funcione en el contexto de una nueva
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distribucion de lineas. Esto posibilitaria que las ganancias de la empresa estatal estén
destinadas a invertir en la mejora del sistema, imponiendo nuevos standards al resto de las

empresas.

Teniendo en cuenta que el Estado Nacional ya subsidia el 81% a las empresas de los ingresos,
y el 19% restante proviene de la venta de boletos, y por otro lado que entre el 15% y 17 % del
total de ingresos son ganancias, los beneficios para el financiamiento del sistema de transporte
en el marco de una estatizacion serian importantes. Por ejemplo, en el afo 2013 la empresa
Unidn Platense S.R.L. recibid en caracter de subsidio de Nacion $37.190.923,47. La ganancia
de la empresa para ese ano fue de $7.081.151,83 aproximadamente, lo que equivale a 300
metros de carril exclusivo con la calidad del MetroBus Sur de la Ciudad de Buenos Aires. En
el caso de que el conjunto del sistema fuese administrado por el Estado el margen de ganancia
con posibilidad de reinversion, o de reduccion de los subsidios, seria para el mismo afio un
monto de $36.299.410,2, equivalente 1347,2 metros de carril exclusivo. Es decir que, en un
aflo, casi sin inversion extra, el mismo sistema podria financiar un tramo de carril exclusivo
similar a las zonas de mayor congestion del Gran La Plata que es de 1.500 metros

aproximadamente, desde Plaza Italia a Plaza Rocha sobre Av. 7. Ver llustracion 84.

Corredor Av. 7

Propuesta caril exchusho

Velocidad TP Km/h
00 - 138
138 - 168
. 6.3 - 234

Den. poblacién
0.0-272
27.2 - 46,1
46.1 - 847
B4.7 - 9L5
92.5 - B424.2

Iustracion 84. Ejemplo: tramo de carril exclusivo posible de construir en 2013,
financiable con un monto equivalente a la ganancia de las empresas de transporte
durante un afo. Fuente: Elaboracion propia.
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Sintesis del Capitulo V

En este capitulo se formularon pautas para la planificacién del transporte publico de manera
integrada con los usos de suelo para el Gran La Plata como resultado de lo analizado en los

distintos escenarios que se desarrollaron en el capitulo IV.

En primer lugar, se plantearon pautas para la mejora del sistema de transporte entre las cuales
se encuentra la implementacion de carril exclusivo en el tramo del carril mas congestionado
de la micro region; luego pautas para orientar y desarrollar politicas de suelo desde los
criterios de movilidad desarrollados a lo largo de la tesis, tales como la densificacion sobre
corredores y el control de la expansion urbana. También se plantearon algunas ideas para
avanzar en un modelo de gestion mas eficiente incorporando actores que cumplen roles
importante en el funcionamiento diario del sistema y conocen de primera mano las
problemadticas, pero tienen poca o nula participacion en la gestion y, por ultimo, algunas
pautas propositivas para la financiacion del transporte publico a partir de un rol mas

importante del Estado Municipal en la administracion de las lineas.
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CAPITULO VI: REFLEXIONES SOBRE EL TRABAJO REALIZADO

Resumen

En este capitulo se exponen los resultados alcanzados a partir de los objetivos del plan de
trabajo y la hipdtesis. En segundo lugar, se analizan las dificultades y limitaciones del trabajo
realizado. Finalmente se plantean nuevos interrogantes para desarrollar futuras

investigaciones.
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6.1. Resultados alcanzados

A través de la investigacion se logro el objetivo planteado el cual consiste en: elaborar pautas
de planificacion mediante la construccion y ensayo de escenarios de transporte publico de
pasajeros del Gran La Plata focalizando en el tiempo de viaje como variable critica en el

intento de articular el analisis de la movilidad y el del desarrollo urbano.

En correspondencia, se arriba a las conclusiones finales que se expone en este capitulo
también a partir de haber cumplido con los objetivos particulares propuestos: 1) Analizar los
aspectos de la variable tiempo de viaje que la vuelven critica en la relacion entre el transporte
masivo y las modalidades de crecimiento urbano a partir del andlisis de las tendencias que
configuran la ciudad fragmentada en general y el Gran La Plata, en especial; 2) Caracterizar
las logicas politica, econdmica y social que motorizan las dindmicas de crecimiento y
ocupacion del suelo y su relacion con la movilidad, sus efectos en el transporte publico y en el
tiempo de viaje; 3) Formular y evaluar escenarios alternativos de transporte publico y
desarrollo urbano en el mediano plazo, tomando al tiempo de viaje como variable principal; 4)
Generar pautas espaciales, temporales, econdmicas y de gestion para la planificacion

integrada de transporte y usos de suelo.

De esta manera se lograron analizar los aspectos de la variable “tiempo de viaje en transporte
publico” que la vuelven critica en la relacion entre el transporte masivo y las modalidades de
crecimiento urbano, a partir del andlisis de las tendencias que configuran la ciudad
fragmentada en general y el Gran La Plata en particular. Entre ellas, las distancias de viaje
incrementadas en la tltima década por el alto crecimiento disperso de la ciudad y la alta
dependencia de todas las delegaciones respecto del area central del Casco Urbano, lo que
produce aumentos en los indices de congestion vehicular. Esta situacion produce extensiones
en los tiempos de viaje, dificultando el acceso de vastos sectores de la poblacion a servicios
sociales como educacion, salud o trabajo, situacion en la que, a su vez, los mas afectados son

los sectores de menores recursos de la region.

Como se analizo en el primer capitulo en el que se abordo el marco tedrico sobre el transporte
publico en la ciudad entendida como sistema complejo, el tiempo es un factor importante muy
poco estudiado como instrumento de analisis de los sistemas urbanos y especificamente como
una variable destacada para generar propuestas que mejoren la relacion entre la movilidad y el
desarrollo urbano. En ese marco se analizaron casos interesantes como el municipio de

Manizales, Colombia, con el estudio de tiempo de viaje a los Nodos de Actividad Primaria
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(NAP), y los andlisis de Accesibilidad segun tiempo de viaje a determinadas actividades en

QGran Bretaiia.

A su vez, la metodologia utilizada permiti6 comprobar que la actual herramienta de
planificacion territorial que posee el municipio de La Plata (el Codigo de Ordenamiento
Urbano) es claramente insuficiente para desarrollar el crecimiento urbano sobre corredores, a
pesar de propiciar usos de suelo diferenciados, con mayor densidad, a las areas que no se

encuentran sobre corredores.

Se logré caracterizar las logicas politica, econdmica y social que motorizan las dindmicas de
crecimiento y ocupacion del suelo y relacionarlass a la movilidad, su efecto en el transporte y
los tiempos de viaje a partir de un andlisis historico del comportamiento de los actores, una
entrevista semiestructurada al director de transporte durante el periodo de estudio, y el insumo
de talleres participativos con choferes de las lineas de transporte publico y encuestas a
usuarios. No fue posible entrevistar a representantes del sector empresarial debido al rechazo
de las empresas, por lo que la caracterizacion de €stos actores en particular se realizo a partir
del analisis de su comportamiento histdrico expresado en hechos ejecutados por las mismas,

asi como su contrastacion con la percepcion del resto de los actores a los que se tuvo acceso.

Este andlisis de actores fue fundamental no s6lo para problematizar y generar pautas de
planificacion integrada de usos de suelo y transporte para el Gran La Plata, sino también para
sugerir pautas de gestion que aborden a su vez el factor econdmico de la politica de transporte
(asociadas a los subsidios, al presupuesto estatal destinado a politicas y programas
relacionados, asi como a la conformacion de equipos técnicos y, finalmente, las que podrian
impactar en las condiciones laborales de los choferes que se reflejan en algunas problematicas

como las frecuencias, accidentalidad e incomodidad del viaje.

Se logré formular cuatro escenarios (uno tendencial al 2030 y tres alternativos) que
permitieron dimensionar la degradacion de la movilidad en una proyeccion a 15 afios, con
aumentos del uso del automovil particular con casi 200.000 nuevos viajes, mientras que para
el transporte publico rondan los 150.000 y los no motorizados cercanos a los 100.000 viajes
nuevos. Tanto en el escenario base como en el tendencial, los sectores mas pobres de la region
resultan ser los mas perjudicados por las problematicas de movilidad. Son los sectores de
mayor NBI los que, en proporcion, tienen menor cobertura de transporte, y los mismos que,
en zonas cubiertas, son perjudicados por las peores frecuencias del sistema de transporte
publico. Como resultado, en proyeccion a 2030 los tiempos de viaje en transporte publico de

los casos estudiados se ven incrementados en un promedio del 85%.

262



Por otro lado, se evaluaron distintas propuestas de mejora de la movilidad a partir de la
integracion de politicas de transporte publico y desarrollo urbano. Estas propuestas se
evaluaron segun su factibilidad y los tiempos requeridos para su implementaciéon y alcance
temporal en el marco de las tendencias de transformacion actuales de la ciudad. Entre ellas, la
combinacion entre la sincronizacion de semaforos, la reorganizacion de paradas y los carriles
exclusivos que permitirian reducir el tiempo de viaje en transporte publico en un 25% en el
corto plazo. En el mediano plazo, la propuesta de densificacion sobre corredores generaria un
aumento del 21% en el traspaso de viajes de los modos no masivos a masivos, lo que reduciria
la cantidad de autos circulando y disminuiria la congestion. En el escenario a largo plazo, la
descentralizacion de actividades para reducir tiempos de viaje, plantearia que si se
generalizaran los resultados del area testigo, los viajes al Casco Urbano se reducirian
alrededor de un 39%, que para el corredor testigo significarian 2.339 autos menos viajando

hacia el Casco.

Por todo esto se puede decir que la hipdtesis formulada “La integracion de las politicas de
desarrollo urbano y movilidad incorporando al tiempo de viaje como variable de ajuste,
permitira a partir de escenarios alternativos del sistema de transporte publico masivo y usos
de suelo, generar pautas de planificacion orientadas a equilibrar la actual situacion de sobre
oferta en dreas centrales y déficit en dreas periféricas” pudo ser corroborada a partir del
trabajo realizado. La incorporacién de la variable tiempo de viaje ayudé a sintetizar los
efectos del incremento de las distancias de viaje producto del desarrollo urbano disperso y
concentrado en las areas centrales, con los patrones modales tendientes al mayor uso del
automovil que generan la mayor congestion vehicular. En ese marco, la busqueda y la
evalucion ex-ante de politicas urbanas que intenten reducir los tiempos de viaje en el corto, el
mediano y el largo plazo, permiti6 formular pautas de planificacion integradoras entre el
transporte y el desarrollo urbano que tienden a reducir los viajes en auto y fomentan los viajes
en transportes masivos y no motorizados a la vez que racionalizan recursos economicos del
Estado en relacion a los servicios publicos, y de los privados al reducir gastos de traslado y de

acceso al suelo urbano.

6.2. Dificultades y limitaciones del trabajo

El haber contado con informacion oficial de movilidad y de transporte publico del conjunto de
la region habria permitido alcanzar un mayor nivel de precision en los resultados globales de

tiempo de viaje, ya que (debido a esa limitacion) los escenarios alternativos se construyeron
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solo en un tramo de un corredor con el propdsito de que sirviera de testigo para aproximar

resultados al Gran La Plata.

La informacion oficial sobre transporte en relacion a frecuencias reales, cantidad de unidades
en funcionamiento y pasajeros transportados por seccion, fue construida a partir de
estimaciones propias, aun cuando los organismos oficiales disponen de dicha informacién a
partir de la tarjeta SUBE, aunque no la procesan. El déficit de equipos técnicos municipales
en el area transporte y planificacion también significd tener menos datos relevados y analisis
basicos construidos a lo largo del tiempo, lo que habria permitido dotar de mayor profundidad

a los diagnosticos y elaborar pautas con mayor exactitud.

Por otro lado, la informacién censal espacializada a partir de radios censales resultd
insuficiente para el andlisis territorial en zonas periféricas, por lo cual se desarrollé un método
particular a partir de la localizacion de medidores residenciales para construir una “mancha
urbana” con mayor precision que permitiera realizar los andlisis de cobertura de transporte

publico.

Un limite del trabajo fue la imposibilidad de entrevistar a las empresas que administran las
lineas de transporte, motivada por la constante negativa de parte de los empresarios, por lo
que la caracterizacion de las l6gicas empresariales fueron caracterizadas a partir de un andlisis
historico de sus hechos, comportamientos efectivos, declaraciones y posicionamientos
publicos, en particular en los afios coincidentes con el recorte temporal de este trabajo, asi
como en base a la percepcidn, registro y evaluacion por parte de los demds actores. Estas
entrevistas habrian permitido contar con mejores elementos sobre la l6gica con la cual
intervienen en las problematicas de movilidad y con el resto de los actores. A su vez, de haber
sido posible esta vision de primera mano habria permitido mejorar también la caracterizacion

del resto de los actores.

6.3. Nuevos interrogantes para futuras investigaciones

En base al desarrollo del trabajo y de los alcances propuestos originalmente, han surgido
nuevos interrogantes que daran continuidad a la presente investigacion. El tiempo de viaje ha
demostrado ser una variable destacada para generar propuestas que mejoren la relacion entre
la movilidad y el desarrollo urbano, haciendo a las ciudades mas sustentables desde puntos de
vista sociales, econdmicos y ambientales, aunque por otro lado, es innegable que la
centralizacion de determinadas actividades como las industriales, permite mejorar la
productividad (y de esta manera a la economia) si es acompanada de avances en la técnica y

tecnologia. En el mismo sentido puede mencionarse también la centralizacion de algunas
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actividades al aire libre como los grandes parques o bosques urbanos. Otro ejemplo podrian
ser las actividades administrativas del Estado, la centralizacién de cuyas areas técnicas de
gestion (como la creacion de una autoridad regional de transporte y desarrollo urbano)
permitiria una base de apoyo importante para decisiones mas acertadas desde las gestiones

politicas, a partir de las ideas para un modelo mas eficiente sefaladas en el punto 5.2.

La planificacion de la movilidad tiene que poder resolver algiin grado de centralidad en las
ciudad medianas y grandes que garanticen mejores tiempos de viaje, cobertura espacial de la
red, accesibilidades diferenciales y especificas, costos y cuidado del medioambiente de
manera coherente con los postulados en esta tesis. Para ello se propone evaluar, en
investigaciones futuras, la incorporacion de técnicas y las tecnologias en energia no
convencional (o renovable) al modelo de andlisis urbano y propuestas planteadas. Con esta
incorporacidn se busca conjugar la planificacion integrada de los usos del suelo y movilidad,
con la aplicacion de tecnologias avanzadas en cuanto a consumo de energia y emisiones

contaminantes.

Esta continuidad se plasmara en una beca postdoctoral ya aprobada por CONICET para el
caso de la ciudad de San Salvador de Jujuy, ciudad con muchas desigualdades urbano-

territoriales y sociales.
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ANEXOS

En anexos se complementa con la Entrevista al ex director de transporte y una matriz
construida a partir de los talleres participativos con choferes de de las distintas lineas de

transporte del Gran La Plata.
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A.1. Entrevista a ex director de transporte

Para abordar este punto se realizd una entrevista semiestructurada al el ex Director de
Transporte de la Municipalidad de La Plata, donde se desarrollaron las problematicas en el
transcurso de su gestion relacionadas a los problemas de transporte de la region, problemas de
gestion por parte del Estado Municipal, la relacion con los empresarios a cargo de las
concesiones de los servicios, los choferes, usuarios y algunas propuestas que no pudo

implementar.

En cuanto a los problemas del transporte en la region, el ex Director plantea que la baja
densidad poblacional por fuera del Casco Urbano genera una mala relacion pasajero/kilometro
desde el punto de vista econémico para las empresas prestadoras, por lo cual el Estado se ven
en la necesidad de incrementar los subsidios. Ademas plantea que la baja densidad genera que
las unidades sean insuficientes para la demanda de la periferia, poniendo como ejemplo la
zona este donde en determinados horarios, un servicio que va desde Arana al Casco Urbano

completa su capacidad en 7 y 96, es decir a tres kilometros del casco.

Otro de los problemas que el ex Director visualiza es la poca infraestructura en corredores de
transporte publico en zonas de mucho crecimiento tanto habitacional como poblacional,
haciendo hincapié en la zona oeste y la este. De la zona oeste pone en crisis las avenidas
perpendiculares a la av.44 y av.520, como son av. 143. 149, 155, 173 y 179. Los mismo
sucede en la zona este donde los Unicos corredores son av. 7, av. 122 y un tramo de av. 1, y
perpendiculares solo av. 609 y av. 635, es decir un corredor con cierta infraestructura cada
tres kilometros aproximadamente. Ademas plantea que la infraestructura de corredores
existente esta pensada para el automoévil y que no necesariamente debe ser la que el sistema
de transporte publico necesita para cubrir: “Y después hay otra cosa que también. Vos
diagramas recorridos, das frecuencia en funcion de la infraestructura (vial) que tenés... ;| No?
Eso o sea eso te determina, eso no quiere decir que este bien que por donde pueden pasar los

micros sea el mejor lugar por donde pasen los micros.”

A nivel general plantea que se daban muchas situaciones conflictivas en lo cotidiano que
tenian que ver con falta de inversion en infraestructura, deterioro de los corredores, con pozos

y con calles cortadas. Por otro lado afirma que la politica del transito no acompafaba a la de
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transporte publico. Cuestiona la cantidad de estacionamiento disponible en areas centrales de
la ciudad, la necesidad de zonas de prohibicion de estacionamiento para que la velocidad

comercial pueda ser mayor.

A.1.1. Relacion con las empresas

Desde el punto de vista de la relacion con las Empresas prestatarias plantea que no era una
relaciéon mala pero que el sistema en su conjunto los favorece y que desde la direccion de
transporte trataban de intervenir en los problemas mads criticos que afectaban a los usuarios.
En ese sentido, destaca dos situaciones muy propicias para el criterio economico de las
empresas pero no tanto para los usuarios, como son la sobreoferta de recorridos en el centro y
la division de las concesiones de los ramales entre la provincia y el municipio. Destaca “...al
empresario le conviene andar entre Plaza Italia y Plaza Rocha es como pescar en una pecera”
en el sentido de ser los recorridos mas rentables que ayudan a equilibrar el IPK, continua
“...S1 vos al tipo (empresario) le decis -mira hay gente de Arana que estd en 4to afio de
medicina o de derecho, que sale a las 10 de la noche de cursar y necesitamos cubrir ese
recorrido, el tipo te dice “Eh hasta Arana a las 10 de la noche con 5 tipos! no me conviene...”
y agrega “ el estatus quo actual en la medida que vos no le cambies las cosas, al empresario le
viene barbaro ;Por qué? Porque los centros atractores, llamémosle, antes era considerado el
Hospital de Nifio, Plaza Moreno y el sistema esta pensado en funcion de eso, entonces cuando
vos tenes que incorporar a la UTN, el empresario te dice “Ah por la UTN pasa la linea 214 y
la 202 ;Pero solo porque pasa el 214 y la 202 historicamente? ;Por qué un chico que estudia

en la UTN y vive en Ringuelet no puede llegar con un ramal de la linea Norte?”.

También hace mucho hincapié en la variacion de la demanda segin horarios, dias de la
semana y meses del afio. Plantea como ejemplo la demanda de transporte que crece desde los
dos ultimo dias habiles del mes a los cinco primeros dias habiles del mes por la gran actividad
bancaria que después te desaparece. Otro ejemplo de esta situacion lo observa en junio, julio y
agosto de 5.45 de la mafiana a 10 de la mafiana, donde crece la demanda de transporte hacia
hospitales por enfermedades respiratorias en los menores que tambien desaparece a partir de

septiembre u octubre.

Plantea que “algo que las empresas nunca quisieron analizar como cambian los centros
atractores en banda horaria, en dia y en mes. Porque vos, por ejemplo con el Estadio Unico,

con la feria de los fines de semana, como con el régimen carcelario y el régimen de visitas, a
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vos te aparecen situaciones distintas que no podes atender con la misma frecuencia estatica.”
El ex Director plantea que muchas veces les exigia a los empresarios mayor frecuencia de
determinados ramales los fines de semana, pero que eso implicaba para las empresas
incrementar los kilémetros recorridos mensuales lo que podia provocar penalidades a los
subsidios otorgados por el Estado Nacional, por eso encontraba resistencia. Ademas debido a
la insuficiente capacidad del sistema en horas pico, muchas veces los empresarios
incrementan frecuencias en esos horarios, quitdndole servicios al sistema en los fines de

semana o en horarios valle.

Entendiendo esta situacion, el ex Director plantea que hacia “hincapié¢ que en los fines de
semana, aun cuando se reducia la frecuencia, se cumpliese con los acuerdos que se publicaba
en la pagina de la municipalidad, eso se controlaba mucho. Después controldbamos a la
mafiana, estdbamos muy presentes en los puntos donde también se satura la carga de
pasajeros, como era 7 y 80, 117 y 96, 32 y 149, bueno ibamos alternando y siempre
buscédbamos reforzar en esa franja critica de horario. Cuando digo franja critica, me refiero a
horario y me refiero a una porcion de la traza, porque el micro cuando arranca subiendo
pasajeros en un punto y satura su carga, después en otro punto descomprime, entonces le

proponiamos al empresario que cubra con un coche mas ese tramo en determinado horario”.

En ese sentido, situaciones de ese tipo ocurrian muchas veces entorno a la salida y entrada de
los colegios. Plantea que sobre todo en “los colegios més criticos, hay otros que son menos
criticos porque asisten mucho en auto o con transporte escolar, pero hay colegios donde el
modo mas usado es el transporte publico y méas cuando van acompanados de la mama, o la
mama lo estd esperando, si, se daban situaciones también que hacian que estuviesen alguno de
los colegios monitoreados™ con el objetivo de que se cumplan frecuencias y no queden chicos

varados.

En ese marco afirma que incumplimientos con frecuencias, servicios y recorridos “son
infinitas, pero se tiene que dar dentro de una logica del derecho administrativo para que yo te
pueda sancionar. En la primer semana yo que hago, apercibimiento. En la segunda semana,
apercibimiento. La tercer semana ;Qué te hago? Mil pesos. La tercer semana dos mil pesos.
La cuarta semana cinco mil, llega un momento en que, que le tengo que sacar el ramal. Te
saco el ramal, ;Como hago con la licitacion? ;O te saco la linea? Esto es un sistema que esta
en algin punto cerrado ;Coémo hago después para licitar esa linea? ;Quién viene a

reemplazar?”.
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A.1.2. Relacion con los usuarios

Segun el ex Director de Transporte de La Plata, la relacion con los usuarios se da sobre todo a
través de llamados telefonicos y de conversaciones con los inspectores de calle, después se
corroboraba lo que los vecinos planteaban, ya que como el servicio no es lo bueno que deberia
ser, hay problemas que escapaban de lo solucionable dentro de ese marco. “Una vez detectado
eso en seguida tomas contacto con la empresa, en seguida el inspector de la empresa, al otro

dia con el inspector nuestro y a partir de ahi te hacen un seguimiento hasta que se lo registra”.

Para corroborar las situaciones problematicas trasmitidas por las llamadas de los usuarios, el
ex funcionario manifiesta que han realizado encuestas y sobre todo reuniones con vecinos por
casos particulares, y comenta algunos casos. Por ejemplo existia un reclamo de los vecinos
por un ramal que cubriese la calle 38 de 131 a 155 “ahi lo que se hizo, y que lo prevé la
ordenanza también, es una encuesta a los comerciantes, a las personas, a quien estan afectados
por ese corredor, que en definitiva siempre termina siendo por el manifiesto la necesidad que
pase el micro”. De todas formas manifiesta que la metodologia mas utilizada era reunirse con
los vecinos, y pone como ejemplo “cuando se cre6 el ramal de Gorina para que el 273 pudiese
llegar a la puerta del Colegio Nacional. Una vez el 273 y otra vez (la linea) Norte, hicimos
como una frecuencia alternada ahi teniamos provincia y municipio bueno ahi también se hizo
un trabajo de relevamiento con los vecinos. Cuando se trabajo Puente de Fierro para que
también convivan 275 y el SUR también. Pero después otras situaciones se iban resolviendo
de hecho y sobre la marcha, y sobre todo con las mamas de los nenes en edad escolar, ¢sea la
demanda que uno priorizaba era esa, sobre todo en invierno con los horarios la nocturnidad
que tenés cuando el nene va a tomar el micro y los episodios de inseguridad que se daban, le
robaban la mochila, que se pegaban, bueno ahi tratibamos de ponerle un micro con espera.
Eso también es una cosa que da resultado, entonces vos pones un micro que estd en espera en
122 y 604, todas las mamas de cinco cuadras a la redonda saben que 6.50hs sale ese micro.
Entonces ahi la utilizacién de los recursos es eficiente por que vos los esperas, el nene llega
seguro y el micro sale lleno, y es un micro que no esta afectado a la frecuencia del ramal ese
micro termina con el Gltimo nene y se vuelve. A veces esas situaciones hay que propiciar. Y
siempre en la medida de que pueda, porque esto es como una frazada corta, vos sacas dos o
tres micros para cubrir esas situaciones, pero los sacaban de los ramales que van a Sicardi

(Arana), no es que se agregaba un servicio mas”.
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A.1.3. Relacion con los choferes

En cuanto a la situacion de los choferes, el ex Director reconoce que estan en una situacion de
vulnerabilidad por tener que sostener un sistema de transporte con muchas dificultades. Pone
el acento en el tiempo de viaje, ya que si logra reducir el tiempo de recorrido por vuelta ayuda
a disminuir el indice de accidentes, enfermedades profesionales en cervicales, dorsales. Segun
el ex Director, esta situacion ademas genera un problema para el sistema de transporte ya que
los choferes deben sacar carpeta médica de 15 a 20 dias que la empresa muchas veces no

reemplaza.

En esa situacion donde el chofer esta en tension permanente, el ex director plantea “otra cosa
que se da con el chofer es que vos lo podes entrenar una vez, dos, a la tercera vez que su
condicion de profesional y no recupera nunca mas su carnet. Es una cosa que también es un
poco arbitraria, porque cualquier otro profesional se equivoca, ain un médico y recupera su
condicion de médico. El chofer tiene un accidente, por una circunstancia que le toco participar
en el siniestro, y el chofer nunca mas vuelve a recuperar su condicion de chofer. Entonces
siempre trataba de ser flexible o siempre estar charlando y tratando de corregir las cosas pero

no en el plano de la sancion a veces”.

A.1.4. Problemas de gestion estatal

Los problemas de la gestion estatal del transporte en la region, el ex Director plantea que de
fondo tienen que ver con la poca inversion estatal en el area de transporte en términos de
personal técnico constante en el tiempo, division del sistema entre lineas provinciales y
municipales y poca inversion en infraestructura para transporte publico. En ese sentido afirma
que es necesario incluso para controlar mejor a las empresas: “ahora cuando vos queres
discutir eso (incumplimientos de la empresa), eso implica mas diagramacion, mas gente
laburando, llamémosle en laboratorio de la Direccion de Transporte”. Segun el ex funcionario
las correciones del servicio que se le puede imponer a la empresa son las que la direccion
puede fundamentar con datos irrefutables que den cuenta del problema, y para hacer eso en
necesario un buen equipo. “Y el estado no forma cuadros, los concejales viste te mandan
pedido de informe pero en ningin momento nadie se le cae una idea por ver qué presupuesto
tiene el area de transporte entonces vos después tenes chicos (trabajadores de la direccion)

que si le pagan a la nifiera para cuidarle a los hijos no pueden venir” y continua “ademas
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tampoco porque no se agotan recolectarse, después tenes que procesar, después ;CoOmo haces?

Y tenes que tener toner, tenes que tener impresora’.

Otro de los problemas importantes que resalta es el poco compromiso del area de transporte
de la provincia, que se encarga de controlar las lineas provinciales que funcionan en la ciudad:
“Para mi, aparte otra cosa que también es el tema, es que provincia nunca se compromete,
quedas en una situacion de desventaja al momento de instalar estos temas y que se genere un
poco de consenso de todos los que se tienen que involucrar” (...) “toda esta fragmentacion, es
desorden, es falta de controles que terminan favoreciendo a la empresa”, plantea como
ejemplo “Y otra cosa que a los tipos (empresarios) le favorece también es la confusion en el
marco de la jurisdiccion de las lineas. Agarra un tipo comun y te nos putea nosotros, vos
atendés el teléfono y te putea “No paso el 202, 40 min estuve esperando” y capaz que a

provincia llamaban tipos por la linea Norte”.

A.1.5. Ideas de mejoras

Uno de los puntos que el ex Director plantea necesario es que exista un organismo conjunto
entre los municipios del Gran La Plata y la Provincia, para la planificacién del transporte
publico de la region con una perspectiva de mediano y largo plazo, la cual contemple a su vez
subsistemas de cada municipio: “el tema de que esto no sea una region, en términos de que
este concebido el transporte como sistema regional. Y con subsistemas, por que deberia tener
subsistemas en término municipio para entender situaciones especificas de cada municipio.
Esto, hace que todo sea una gran confusion y nadie toma el tema, nadie hace, nadie hace
planeamiento en término de mediano o y largo plazo, por que la solucién tampoco viene acé
en el corto plazo” y continua “Vos fijate por ejemplo ahora si vos te sentds con la 273
terminaron, lo manda a La Plata-Constitucion, que necesidad tiene de venir un 273 de Villa
Elisa a Plaza San Martin ya el 273 deberia reformularse e integrarlo y que la conectividad este
dada... tiene que aumentar la conectividad con el ferrocarril, tiene que haber subsistemas o

rondines que a vos te lleven a la terminal de Ringuelet, de Tolosa, de City Bell”

Otro de las propuestas que seiala el ex Director de Transporte es la implementacion del
boleto combinado para cubrir la monocentralidad de recorridos al centro del Casco Urbano:
“Otras cosas que se podria trabajar con todo el avance (teconologico) que hay hoy por
ejemplo con la gente de la facultad de informatica, ;Por qué no se va una sube con tiempo? Si

vos tenes, una conectividad que se va a dar en el mundo real, porque el tipo se va a bajar en
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Plaza Rocha y si tiene un lapso de tiempo de 20 minutos automdaticamente va a tomar otro
micro. Al costo que pago su boleto y después las empresas dicen es un quilombo, no es un
quilombo, hoy ya es un tema de plata. Si yo mi tarjeta a las 9.10 de la mafiana la pase por la
275 y por la 506, bueno habra que determinar que coeficiente se lleva cada grupo empresario

de su boleto, pero no es imposible”.

Ademas plantea la necesidad de apoyarse mas en la tecnologia para poder tener un mayor
control por parte del Estado del cumplimiento de las empresas prestadoras del servicio y con
participacion de la universidad u ONG preocupadas por el sistema de transporte de pasajeros:
“después se dejo de aplicar, pero en su momento estaba el GPS por micro, después se daban
situaciones que el GPS no se reportaba porque no habia antena, porque era dificultoso por que
los choferes tardaban mucho programando cuando se desprogramaba. Bueno, era un sistema
que tenia criticas por parte de los empresarios y critica por parte de los propio choferes y se
dejo de utilizar. Pero bueno en otras partes del mundo, funciona, en todo caso habra, hablar
con las telefonicas o con quien trasmite datos y aumentar la cantidad de antenas que haya mas
conectividad y poder hacer que ese micro sea relevado, que sea controlado pero desde el
estado, porque eso estaba previsto pero esta en manos de los operadores” y agrega “inclusive,
para evitar cualquier tipo de cosa, deberia tener presencia de una ONG o de pasantes de la

Universidad”.

Desde el punto de vista de la infraestructura plantea la necesidad de incorporar un carril
exclusivo para transporte publico y mejores refugios en las paradas: “Esta todo, pero por eso
hay que hacer un carril exclusivo de transporte publico pronto y que tengan mayor frecuencia
y que tengan mayor velocidad comercial, ya con eso los tipos van a mejorar, digamos, que
tengan mayor velocidad que el auto, porque el auto hoy llegas tarde pero llegas mas rapido
que el colectivo” y agrega “condiciones que tienen que ver también con, con la infraestructura
en las paradas, con mds iluminacioén, con darsenas para que sea mas seguro el acceso y el

descenso de pasajeros, y que el chofer este en mejores condiciones de seguridad.”

A.1.6. Transcripcion entrevista a Ex Director de Transporte de La Plata

Archivo: Gabriel Perez 2-8 10am
Duracion: 53m 56s
Dia: 02-08

Hora inicio: 10 am
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Lugar:
Entrevistador: Laura Aon, Cristian Cola

Entrevistado: Gabriel Pérez

Referencias transcripcion

I = Entrevistador

R= Informante entrevistado

. = Numero de intervencion entrevistador / entrevistado

[] = Aclaraciones transcripcion

Cursiva = Dato contextual

R;: Si la cantidad de kilometros que tienen que recurrir... en la baja densidad poblacional
hacen que el IPK que ellos le llaman

I]Z Sl

R,: El indice de Pasajeros Kilometros sea bajo entonces ahi si no aparece el estado
subsidiando esa diferencia

I,: Si, si bueno

R3: No la van a corregir nunca, al tipo le conviene andar entre Plaza Italia y Plaza Rocha es
COmo capaz en una pecera es asi...

I5: claro
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I4: -risas-

Ry: -risas- Si vos al tipo le decis no mira hay gente de Arana que estd en 4to ano de medicina
o de derecho, y sale a las 10 de la noche y el tipo te dice “Eh hasta Arana a las 10 de la noche
con 5 tipos”

Is: Claro, ja ni loco

Rs: Ahi tiene que aparecer el estado

Is: Claro, bueno por eso pero el estado... no si por eso bueno, a eso apunta todo esto también
pero hay que ver

R¢: Y otra cosa que a los tipos le favorece también y al sector es la confusion en el marco de
jurisdiccidn. Agarra un tipo comun y te putea nosotros, vos atendés el teléfono y te putea “No
paso el 212 40 min” y capaz que a provincia llamaban tipos por el NORTE

I7: Claro
(01:04)

R7: El tema de, de. El tema de que esto no sea una region, en términos de que este concebido
el transporte como sistema regional

I: Claro y haya una oficina de transporte que regule la region...

Rs: Y con subsistemas, por que deberia tener subsistemas en término municipio para entender
situaciones especificas de cada municipio. Hace esto, hace que todo sea una gran confusion y
nadie toma el tema, nadie hace, nadie hace planeamiento en término de mediano o y largo
plazo, por que la solucién tampoco viene acé en el corto plazo. Y después esta la otra cosa
que también. Vos diagramas recorridos das frecuencia en funcion de la infraestructura que
tenés... {No? Eso o sea eso te determina, eso no quiere decir que este bien el sistema de
transporte por donde pueden pasar los micros que nada tiene que ver con cudl seria el mejor
lugar que pasen los micros. No sé si me entedes
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Io: Y si, hay otra realidad también .Si si. Es notable eso. La otra cuestion que a mi me
sorprendid es en el ultimo grupo mencionaban que ellos en la época anterior al SUD los 90,
salian cada 5min los colectivos y en todos dijeron, en todos los grupos como se redujo la flota
de unidades. Y como todos sefialaban como crecio la demanda, y a la cantidad de poblacion a
la que no le pueden dar respuesta, como que si pusieran los coches de aquella época y la
frecuencia de aquella época habria viajes acorde. Esta bien que el parque automotor
residencial y mayor quilombo que tienen

Ry: Mira lo primero pensar que la ciudad de La Plata estd pensada para el sistema ferroviario

I1o: No pero unos buenos colectivos con carril exclusivos también

Rjo: Si por supuesto

I;: (Por qué decis ferroviario solo?

Rii: Aca no hay nada, acé se lo abandono de a poco una ciudad que estuvo en, en, en, en los
afios 40 en el inicio del micro infinidad de lineas de micros. Esto fue un proceso que se dio en
el transporte publico y ;Qué pasa? El estatus quo este al empresario en la medida que vos no
le cambies cosas, al tipo le viene barbaro ;Por qué? Porque los centros a tractores,
llamémosle, antes era considerado el Hospital de Nifio, Plaza Moreno y esta mucho esta
pensado en funcion de eso, entonces cuando vos tenés que incorporar la UTN, “Ah por la
UTN para 214 y la 202” ;Por qué pasa el 214 y la 202 historicamente? ;Por qué un chico que
estudia en la UTN y vive en Ringuelet no puede llegar con un ramal del NORTE?

I;,: Claro

Ri2: (Entendes? Y otra cosa que ellos nunca quisieron analizar es el tema de como cambian
los centros a tractores en banda horaria, en dia y en mes. Porque vos, por ejemplo con el
Estadio Unico, con la feria de los fines de semana, como el régimen carcelario y el régimen de
visitas, a vos te aparecen situaciones distintas que no podes atender con la misma frecuencia
estatica

I13: Que en la semana
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Ri3: Que en la semana

I;4: Claro

(04:19)

R14: {Entendes? Ahora cuando vos queres discutir eso, eso implica mas diagramacion, mas
gente laburando, llamémosle en laboratorio, de lo que tendria que tener la empresa que o sea,
en el laboratorio de la empresa cuando vos lo empezas a putear en la parada de 1 y 60 y ponen
un coche mas ese es el factor de correccion que utiliza

I;s: Claro, pero esto lo sacan de otro lado. Porque ese es el tema

Rs: Después lo empiezan a putear en...

I16: Que no aprecian ellos

Ri6: en 7 y 96 por que se llené de 122 a 7, se llend cuando paso por la feria paraguaya
entonces el que esta en 7 y 96 y viene lleno, 20 llamadas puteando po po po. Un coche mas
pero lo sacan del ramal 15 que, entendes como funciona

I;7: Claro, claro si, si, si no mueven...

Ry7: Y el estadio no forma cuadro, los concejales viste te mandan previo informe pero cuando
vos tenes presupuesto en ningin momento nadie se le cae una idea por ver qué presupuesto
tiene el area de...

I;5: Claro

Ris: De transporte entonces vos después tenes chicos que si le pagan a la nifiera

Ijo: -risas- después no pueden venir a trabajar
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Rj9: No pueden venir... Entendes

Io: Claro

I>;: O le pagan y no pueden vivir o si vinieron pueden ir a trabajar

Ryo: (Entendes?

L,»: Escuchame hay una cosa entre bueno

R»;: Si es todo muy loco

Ib3: Lo que yo veo, también que el, la actual intendente le destina mas recursos al transporte a
la gestion de transporte en cargos, que Bruera o que el equipo de ustedes, era mas chico pero
los pibes que estan no tienen la menor idea, con lo cual...

R2,: El nombramiento no tiene que ser politico, el nombramiento tiene que ser técnico politico

I,4: Bueno

R»3: Vos tenes que llevar un a un tipo con capacidad de analisis

I>s: Lo que pasa es que el pro en todas las areas metio gente que fuera de su partido no que
fuera que tenga expertiz técnica o sea esos tipos estan aprendiendo, estan como... y la vez

(06:11)

pasada yo charlaba con Oscar, y le decia “Che...” bueno no, che no le decia “Oscar no sé si te
parece que por ahi podamos encontrarnos cuando terminemos esta, este trabajo, hacer un
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encuentro en donde pueda venir Gabriel y traigamos al director de transporte para que
empiece entender...”

Ry4: A eso no les gusta mucho eso

Ls: Con Cristobal no quiero hablar mas me dijo, yo por...

I,7: {Con quién?

Ibs: Con Emiliano, este que...

Rys: Pero mira estaba alla y miraba los diarios de todos los dias ;/No? Y por ejemplo veo el
punto a punto, anunciaron en Plaza Moreno un coche. Bueno ahora, ese los semi rapidos de la
520 y la 44 tenian 4 coches cada uno, ahora eso punto a punto ;Son coches que se dieron de
alta en el sistema? ; Tenemos mas coches en el parque mévil? ;O son coches que le sacaron a
la OESTE? Y es una picardia para tener una tarifa diferencial. Ni pregunte para no
comprometer a los chicos, pero estoy segurisimo que lo que hicieron fue sacar coches del
parque movil de la OESTE de tarifa comiin y mandarlo en un servicio semi rapido donde la
tarifa es mas cara

Ig: Claro

Ry¢: Entonces con esas cosas...

I30: No hay xxx de dos unidades

R»7: Con esas cosas no se juega

I5;: Bueno, eh... asi que lo que tenemos por delante son unos tres encuentros mas para
terminar con todos los ramales y después surgié de ellos mismos hacer en un encuentro final
que vengan dos de cada... de cada linea a consensuar un plano general...
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Rog: Una conclusion

I5»: Con propuestas, con problemas como un diagnostico del sistema para consensuar con
ellos, bueno y después hacer un encuentro también invitando a que venga la UTA con
ustedes...

Ry9: Que se yo, hay pila de cosas...

I33: Y la gente de la muni no sé si los vamos a convencer a Oscar de que venga

R3p: Para mi, aparte otra cosa que también es el tema, es que provincia nunca se compromete,
fue... quedas en una situacioén de desventaja al momento de instalar estos temas y que se
genere un poco de consenso de todos los que se tienen que involucrar

I34: Bueno, es que provincia nunca se metio en el tema de transporte, ;Cudndo se metio?

R31: No

(08:42)

I3s5: Nunca jamas

R3;: Yo sabes lo que discutia. ..

I36: Con el tema de la plata, no se

R33: Discutia en el buen sentido, no por la terminal de micro y la terminal de trenes, lo inico
que me repetia el pibe ;Te acordas que estaba?

I37: -risas-
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R34: Si bien, es importante como centro... de carga, de la estacion, la terminal de micros,
terminal de trenes, no es la situacion que se previé cuando el tren tenia muchisima carga
cuando la gente lo tenia muy asociado a ir Buenos Aires el tren tuvo periodos que fue un
desastre en término de servicio, la demanda se trasladd al micro, al Plaza, al Costera.
Entonces ya no es un centro de a traccion tan importante, y si, asi lo fuese tendrian que llegar
todas las lineas ;O no?

Iss: Y no llegan, y lo que pasa es que

R3s5: Y si la terminal de micros...

I39: Claro, si

Rs6: Fuese tan importante no deberia estar en donde estd y también deberian llegar todas las
lineas, deberia ser casi un nodo o de transporte urbano

Lio: Y si de transferencia, si, pero el tema es... tiene que haber troncales y otras mas barriales.
Para que eso funcione mejor, pero bueno eso es un cambio...

R37: Vos fijate por ejemplo ahora si vos te sentas con la 273 terminaron, lo manda a La Plata-
Constitucion, que necesidad tiene de venir un 273 de Villa Elisa a Plaza San Martin ya el 273
deberia reformularse e integrarlo y que la conectividad este dada...

I41: Directo en Plaza Moreno

R3s: No, tiene que aumentar la conectividad con el ferrocarril, tiene que haber subsistemas o
rondines que a vos te lleven a la terminal de Ringuelet, de Tolosa, de City Bell...

I42: Bueno, si
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R39: {Me explico?

I;: Pasa que el tren, mira el tren...

R4o: Bueno pero ahora va a ser eléctrico en algin momento

L43: {Cuando haya electricidad? -risas-

R4;: Bueno, cuando haya

(10:44)

Lu4: -risas-

R4;: Pero cuando vos plantees esto ;Qué haces? O le estas quitando un montoén de kilémetros
ala 273 y le estas quitando secciones donde mas rentabilidad tiene por que el subsidio es
mayor que son la cuarta y la quinta, ;Entendés?

Lis: (Y por qué el subsidio es mayor ahi?

R43: Porque ahi te dan mas pesos por kilometros, que en lo que es primera

L46: ¢ Por qué es asi?

R44: Hay una estudio de costo que lo justifique

L47: Lo justifican ellos, lo elaboran ellos. Es como medio secreto el tema de los subsidios
todavia
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Rys: {Medio?

Lug: -risas-

Ry6: Otras cosas que se podria trabajar con todo el avance que hay hoy por ejemplo si, que se
yo, la gente de la facultad de informatica, ;Por qué no se va una sube con tiempo? Si vos
tenes, una conectividad que se va a dar en el mundo real, porque el tipo se va a bajar en Plaza
Rocha y si tiene un lapso de tiempo de 20 minutos automaticamente va a tomar otro micro. Al
costo que pago su boleto y después las empresas dicen es un quilombo, no es un quilombo,
hoy ya es un tema de xxxx. Si yo mi tarjeta a las 9.10 de la mafiana la pase por la 275 y por la
506, bueno habra que determinar que coeficiente se lleva cada grupo empresario de su boleto,
pero no es imposible

L4o: No lo que pasa que informatizar tanto todo transparenta un montén de situaciones

R47: Claro

1502 Y ahi...

Rus: Se espantan ellos

Is;: No quieren, claro. Prefieren seguir cobrando... si fuera por ellos seguirian cobrando con
el boleto viejo

Ryo: Ellos quieren que a vos te dejen en Plaza Italia y después otros 25 minutos de Plaza Italia
y de ahi te tomas el otro bondi

Isy: Si, pero bueno también hay un interés en modificar las cosas, porque si no la UTA no nos
estaria respaldando para hacer esto, ellos quieren, lo que pasa que no quieren hacer algo que
modifique tanto...

Rsol Si
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Is3: No modifique sus numeros para peor

(12:56)

Rsi: La UTA, si, la UTA en esto la verdad que tuvo un gesto noble, acompaiia, en definitiva
lo que hacen hoy es tener informacion para que si alglin dia viene algo muy drastico tener
como ir articulandolo y tabicandolo para que sea todo mucho mas gradual

Is4: Claro, con esto no se sabe

Rsy: Bueno, yo te digo la verdad vos me decis y ustedes estuvieron cuatro afios ;Qué haces?
Lo que podes sin recursos...

Is5: Claro

Rs3: Entonces hacelo. ..

Is3: Claro lo que te digo

Rs4: Que estan haciendo estos chicos no se

Is4: Si Bruera hubiera destinado la proporcion de guita que tiene este tipo, a transporte con el
equipo de que tenia hubiera hecho mas cosas, hubiera podido tener mas gente, mas
inspectores controlando a los empresarios, ;Me entendes? Pero ;Cuantos inspectores tenian
ustedes? Eduardo igual muchos inspectores no tiene, tiene todos caciques -risas- Tampoco
tiene muchos inspectores, no s¢, hoy nos vamos a enterar bien cuanta gente estd operando ahi,
bueno, bueno asi que como que la perspectiva es esa y como lo que queremos hacer ahora a
fines, a principios de septiembre hacer un encuentro con los directores de escuelas presentado
los resultados y a fin, principios de octubre con hospitales, no, ;O al revés? Perdon, al revés,
perdon, primero con hospitales dijimos, ahora 1° de septiembre y 1° de octubre con escuelas,
como para empezar a... a tener como una periodicidad en los relevamientos, en un afo
medimos otro aflo presentamos resultados...
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Rss: Y por ahi 2018 devuelta hacer trabajo de campo y recolectas dato

Iss: Exacto

Rs6: Esta bien

Is¢: Como para empezar a... por que, sin datos... no queda nada, ni vos, ni los empresarios, ni
la pablica

Rs7: Y que pasa, la foto de un afio en definitiva si vos no la repetis después...

Is7: Es una cosa aislada

Rss: Y si, es una cosa aislada por eso te digo que aca tienen que pensar por lo menos en
mediano plazo

Iss: Exacto

Rso: Tiene que pensar, bueno a ver ;Qué hacemos? Acompanado de un plan de obra con
infraestructura a... lo primero que tenes que pensar por lo menos es a cinco afos

Iso: Claro, y si
(14:59)

Rgo: Minimo, vos fijate todo lo que es la zona oeste por ejemplo, vienen por la 44, por la 32,
por la 520, no hay nada todavia hecho en términos de corredores asi, vos no tenés, esta la
137...

Iso: A si, si
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Re1: Un poquito la 143, después son cada vez mas cortitas...

I61: Sl, si

Re¢z: 149, 155 olvidate, ya 173, 179...

Isx: Y no

Re3: Llegas a Echeverri y no tenes nada

Ig3: Si, si, si

Rea: O sea eso es requerir un plan de obra, de no sé...

Is4: Muy importante de vialidad, si, si, hay una carencia. Y en el Plan Estratégico estan...

Res: Tenés la 122 aca...

I¢s: Estan hablando de eso pero no de esos barrios

Iss: La ciento...

Rgs: Vos manejas el. ..

167: El1 GIS
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R¢7: Bueno, vos tenes la 122 aca y la 7 aca... [No? Aca hay 1, pero 1 se corta. Para cruzar de
aca hasta aca, tenes la 609 y después te vas al camping que es de tierra de xxxx, como 635
(Entendes? Y acd esta lleno de gente, gente

168: Sl, si

Iso: Si por eso ahora las, incluso la 51, también viste que por la universidad esta, colapsada o
ahi tiene mucha, mucha demanda de, de autos sobre todo

1703 Y la 51

I7;: Atravesando de la 152 a 1 ; Viste?

R68: Ah si

I75: Esa esta, porque es la Uinica que cruza, el bosque

Reo: Claro, porque después te vas hasta 60

(16:38)

3. Claro

I74: Esta todo, pero por eso hay que hacer un carril exclusivo de transporte publico pronto y
que tengan mayor frecuencia y que tengan mayor velocidad comercial, ya con eso los tipos
van a mejorar, digamos, que tengan mayor velocidad que el auto, porque el auto hoy llegas
tarde pero llegas mas rapido que el colectivo

R70: Es menos tiempo de viaje, es menos indice de siniestro, es menos indice de enfermedades
profesionales, porque aca es todo una cosa oculta, el chofer termina...
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I75: Estan todos con tratamientos psicologicos

R71: (Qué psicoldgico? Después todos terminan con tratamientos cervicales, de dorsales, de,
ese tipo es carpeta, es carpeta de 20 dias, de 15 dias, la empresa no lo reemplaza, entonces...

I76: (Como que no lo reemplaza?

R72: (Y cdmo tomas un chofer por 15 dias? El chofer tiene su condicion de ser un profesional,
no podes decir al tipo, che vos tenes un carnet de...

I77: { Pero no tienen suplentes?

R73: Si, pero...

I75: Bueno ahi es parte del negocio de la empresa

R74: Yo te diria que no ;Quién puede tener suplente un tipo que te sale 40 mil pesos por mes?
Es un coche menos un dia que tenés varias carpetas

I79: Ellos dicen que ojala cobraran 40 mil pesos por mes, por ahi le sale eso con los aporte

R7s: A la empresa le debe salir eso

Igo: Claro, porque ellos no cobran eso, deben cobrar 28 mil, 30 mil

R76: Igual son de los tipos con un salario de los mas...

Ig;: Claro, si bueno... bueno te voy a hacer la entrevista porque si no te vas a tener que ir
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R77I Sl, si

Is>: Este es para el proyecto de...

R7s: Si pero hacémela andénima en lo posible, yo diria una idea que te resulte... si te sirve la
tomas y si hay alguna idea que te parece que es un desastre... decia que la escuchaste en...

Ig3: No, yo te, yo te la mando la sintesis escrita para que vos después la veas y si te parece que
algo... no sé qué lo chequees... fijate que las preguntas tiene que ver con tu etapa de
gestion... no sé si vos te acordas de estos datos pero aproximado por lo menos, en tu etapa
(Cuantas lineas de transporte publico habia en la ciudad? ;Cuantas empresas operando en el
servicio? Si tiene autorizacion, bueno hay cosas que yo sé pero igual te las voy a preguntar,
como, por

(19:10)

rigor /No? ;Quién otorga esos permisos? ;Cuantas lineas maneja o regula la jurisdiccion
municipal donde estabas vos?

R79: Para esto tengo que hacer memoria

Is4: Por eso, por eso te digo, vamos viendo y vamos aproximando y después de ultima
corregimos los datos pero lo armamos y después te lo mando y lo corregimos... y los
permisos que estan vigentes este, cuando vos estabas ;Cudndo vencian aproximadamente?
(Cuadles requisitos para obtener esos permisos habia? ;Hay una copia? Yo creo, yo tengo los
permisos de los noventa, pero...

Rgo: Vos tenés que pedir copia del

Igs: Del pliego

Rg;: Copia del pliego y copia del decreto que adjudico y copia de la ordenanza que convalido
la adjudicacion por que en definitiva. ..
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Ige: Claro

Rg»: Todo el proceso, todo, digo, el consejo deliberante es el que tiene la facultad

Ig7: Claro

Igs: ¢ Estas grabando ahi? Uno, dos, ahi estd, listo bueno. Vamos de nuevo entonces ;Vos te
acordas en tu gestion cuantas lineas de transporte publico habia en La Plata?

Rg3: Municipales

Ig9: Municipales

Rsa: Al principio ESTE, OESTE, SUR Y NORTE, 508, 506, 518, 520... el SUR erala 506 y
la SUR... NORTE, 518, 520, 530, si basicamente si se me puede estar yendo alguna pero
basicamente era, era e€so

Igo: Y las empresas ;Cuantas eran?

Rgs: Y en ese momento eran tres operadores

Ig;: Tres ;Cuéles eran?

Rge: Y cuatro con Unidn, en su momento la SUR lo operaba Union Plate... la operaba La
Unién

Ig»: ¢(La Union es una distinta que Union Platense?
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Rg7: Si, bueno pero en definitiva después quedo todo eso quedd en manos de Unidn Platense

Iy3: (Unién y Unidn Platense ahora son lo mismo?

Rgs: No, La Union era una cosa. La union es la 202, la operadora de la 202 y Union Platense
la operadora de la 273... después estaba linea 7 que operaba la 307 y la ESTE y la 506, y
después

(21:47)

estaba Fuerte Barragan que operaba la 275, que era la provincial, después estaba la 9 de Julio
que operaba la OESTE y la 508, y después estaba... estos tres... si en definitiva eso era el
grupo, los grupos empresarios que estaban...

Io4: Y después se hicieron dos

Rgo: No, después quedo, tengo entendido, porque nosotros ya estamos en la etapa final que
linea 7 se quedo con la 275, no con la 307, perdon, y que la 506 paso a ser operada por Fuerte
Barragan que era la 275 y como la ESTE se volvid a licitar parte de la ESTE, el ramal 12 y 13
lo tomo el grupo empresario, que era la de la 9 de Julio con otra empresa y los otros ramales
de la ESTE lo tomo el grupo de Unién Platense pero con otra empresa que me parece que se
llama Expreso...

Ios: Expreso

Roo: Expreso La Plata Buenos Aires o Expreso City Bell, eso es un poco el cuadro de los
grupos empresarios que estan detras de cada linea

Igs: Y operaban con una autorizacion

Ro;: No, operaban en el marco de la licitacion, en el marco de un pliego de base y
condiciones, donde se... se terminaban adjudicando y se terminaba convalidando via consejo
deliberante con un plazo de 10 afios
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Iy7: Ah, 10 afios ;Y cuando habian empezado cuando estaba vos? ;Te acordas?

Roy: Y nosotros ahi agarrdbamos muchas que estaban vencidas, asi que y la mayoria tienen
que remontarse al 2012, 2013 asi que tenEs 10 afios con un opcidn con un opcion creo que la
ordenanza prevé una opcion de prorroga por 2 afios mas

Iog: Aja ;Vos en qué afio me habias llevado?

R93I 2011

Igo: Ah, ;Y estaba Nufiez antes que vos...?

Ros: No, estaba Gabriel Sinieti, ya se habia ido...

L100: Ah, hubo un recambio de gente importante, bueno, ;Los permisos que tenian eran todos
iguales para todas las empresas o eran distintos para las provinciales, para las municipales?

Ros: No, de las provinciales desconozco

I101: No pasaban nunca por la muni, ellos responden a Provincia

R96Z No

Iio2: Eso no esta bien -risas-

Ro7: En definitiva la ley de transporte provincial lo que prevé es que cuando vos creas un
ramal o linea en términos que estén en juego dos jurisdicciones, se les da traslado a los
municipios
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(24:54)

que estan involucrados para que genere suposicion... por si entendes que se esta afectado
alguna de las lineas municipales, o ahora en algin punto acordar todo lo que seria la politica
de transito, por donde pasan y eso que es facultad del municipio salvo que el corredor sea
provincial. Pero después vos no tenes acceso al pliego, no participas en la confeccion del
pliego de una linea provincial, vos como se soluciona el pliego de la linea municipal
previendo recorrido, previendo paradas, previendo personal, previendo cantidad de parque
movil, previendo requisitos en término fiscales, en término contable, el precio justificas con
presentacion de balance, eso es basicamente el sustento juridico donde después se mueve la...
la concesion digamos

11033 Claro

Rog: O con un régimen de sanciones, bueno, pero eso, eso es publico o sea podrias ir vos o
cualquiera pedir copia del pliego, pedir copia del decreto que adjudicdé, pedir copia de la
ordenanza que convalidoé todo, no...

L104: (Al consejo deliberante o a la municipalidad?

Rogg: No sé por donde, yo creo que una nota del consejo, te lo deberian dar o un nota
presentada en la direccion de transporte, también te la deberian dar

I10s: Bueno, cuantas lineas no sabemos el, la cantidad de lineas en la jurisdiccidon que regulan
la jurisdiccion

R10o: Municipal

1106: Ajé

Rio1: Y para vamos a hacer un ejercicio para no equivocarnos, vos tenés SUR... OESTE,
ESTE, 520, 506, 508, hay otro semi rapido por la que la OESTE tiene dos semi rapidos, no
porque 520, 561 ;No hay una?
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11071 Si y 518

Rig2: 581, 518, creo que esto es todo el marco municipal

I10s: Bueno la 581 mucho no... no funcional pero...

Ri03: Uno, dos, tres

Iio9: No, funciona

Rio4: Nueve

Ii10: Son nueve

Ri05: No me acuerdo de otra

I111: (Y las provinciales sumarian en total...? Son cuatro mas, no

Rio6: No, hay mas ahora

(27:36)

I;12: Cinco mas

Rio7: Lo que pasa es que ahora tenés la 502...

I]]3I 214
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Rios: 214,273, 307...

11143 275

Rig9: 275, después esta la 414, 418...

11151 414, 215

Rij0: 414, 215 que va a Gomez, después hay otra que es la 418, no me acuerdo ahora...

I116: Son ocho provinciales y 9 municipales

Ri11: Pero seguramente acé nos esté faltando alguna mira, sobre todo en estas nuevas que
crearon a lo ultimo, no sé si hay una que es 218 también...

I117: 228 una cosa asi

Ri2: Que vaa Varelaoa....

I,15: Bueno, son el orden de...

I119: Después la 338 que no sé como

I120: No, pero esa ya es... del conurbano, el TALP, no

R13: Pero vos fijate por ejemplo, acé tenés, esto lo tnico que provoca... toda esta
fragmentacion, es desorden, es falta de controles
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I121: Son los negocios de cada uno -risas- es lo que pasa con los negocios, no te dignifica, es
asi. Bueno los permisos estarian vigentes, estaban vigentes todos, no, se te habian vencido
decias

R14: No, no, ahora estan vigentes

I122: Pero en el momento que estabas vos como director de transporte

Ris: Algunos estaban vencidos, estaban vencidos por que en realidad la licitacion se habia
suspendido y no se habian adjudicado por que en ese momento habia muchos problemas con
el precio del gasoil y fue una etapa critica con el régimen de, del combustible

I123: (Mas que critica que ahora?

Rii6: Le asignaban cuotas, no alcanzaba era un quilombo, que se yo

I124: Bueno, y cuando, y vencian cada 10 afios 6sea que cuando vos estabas en gestion...

(29:30)

Ri17: Y deberian estar venciendo en el 2022 por ahi

I125: Bueno, los requisitos para obtener los permisos por parte de las empresas ;Te acordas?

Ri1s: Y eso depende de como vos gestiones el pliego

Ii26: Y en aquellos pliegos...
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Ri19: Y basicamente era tener antecedente de la actividad, tener un patrimonio neto
importante, bueno que los socios no tengan condicion de... son casi requisitos tipicos en ese
aspecto los pliegos, que no esté quebrado, que no esté inhabilitado, después basicamente todo
lo que era la parte fiscal, no tener deuda fiscales, no tener deuda con los aportes y carga
sociales

Ii27: De los choferes

R120: Exactamente, bueno tener una proyeccion de lo que iba a ser la linea de inversion, los
afios de antigiiedad del parque moévil, un piso de frecuencia que después bueno, ahi por lo
general los pliegos tienen un articulo abierto que es el que te autoriza a vos como estado a
poder requerir el aumento de frecuencia, el aumento de parque moévil, la misma ordenanza lo
prevé, los cambios de los recorridos, nuevos ramales, bueno, dsea el marco juridico es amplio,
para que desde el estado pueda intervenir

I128: Claro, bueno, respecto a las copias ya hablamos, tendriamos que gestionarlas en la muni
o en el consejo. Bueno ;Median? ;Qué median? Ustedes median varias cosas en la época que
estabas vos de director ;Median la calidad del servicio del transporte publico de alguna
forma?

R21: Si, nosotros mediamos mucho el tiempo de espera, en definitiva indirectamente era
consultar un poco con la frecuencia y para situaciones estacionalidad lo mediamos mucho en
hospitales, haciamos mucho en San Martin, le ddbamos mucha importancia al Hospital de
Nifios, haciamos relevamiento los fines de semana de la frecuencia que por ahi empieza a ser
menor o se disparaba de 20 min a 40 en algunas situaciones, bueno lo controlabamos

I129: De hecho es mucho més que lo que piden los pliegos {No?

Ri22: No porque en definitiva uno tenia la potestad de decirle al o exigirle al empresario que
sea menor pero por ahi la carga de fines de semana en determinados ramales es muy baja,
entonces tampoco se justificaba aumentar mucho la oferta cuando en definitiva por ahi, en
este esquema que como empresario tiene reconocido determinada cantidad de kilémetros por
el Organismo Nacional que le subsidia, bueno entonces esos kildmetros vos tratas de
guardartelo, en el buen sentido, para cuando en definitiva tenes muchisima mas actividad,
donde necesitas mucha mas oferta. Pero bueno haciamos hincapié que en los fines de semana
aun cuando se reducia la frecuencia se cumpliese en los pardmetros que se establecia o que se
publicaba en la pagina de la muni, eso se controlaba mucho y después controlabamos a la
maiiana, estdbamos muy presente en los puntos donde también se satura la carga, como era 7
y 80, 117 y 96, 32 y 149, bueno ibamos alternando y siempre buscabamos reforzar en esa
franja critica de horario y de... cuando digo franja critica, me refiero a horario y me refiero a
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una porcion de la traza, porque el micro cuando, esto como se da, el micro cuando no eligen
destino el micro arranca subiendo pasajeros en un punto satura su carga y después en otro
punto descomprime porque. Bueno entonces en ese tramo siempre con coche le deciamos
“Bueno vos cubrime aunque sea en esta franja horaria con dos coches este tramo porque si

(33:44)

no” Bueno y tratdbamos de mejorar la condicion asi. Bueno y después muy presente también
en el tema colegios, los colegios mas criticos, hay otros que son menos criticos porque asisten
mucho en coche o con transporte escolar, y hay colegios donde bueno el transporte ptblico y
sobre todo que va acompafiado de la mam4, la mama lo est4 esperando, si, se daban
situaciones también que hacian que estuviesen alguno de los chicos monitoreando

I130: Bueno, claro. El tema de la, de la informacion que les da la empresa, que les daba la
empresa a ustedes antes de que este la sube, ahi ;No les daban informacion?

Ri23: Si, ahi te daban informacién en concepto declaracion jurada pero la verdad que la
capacidad de corroborar lo fehaciente que podian ser los datos, no teniamos los recursos
humanos, ni técnicos, ni...

I131: Bueno, entonces ;Tenian inspectores propios no?

R124Z Si

I132: (Cuantos tenian?

Ri2s: Y mira estaban Martin, Diego, Blanca, Federico... seis

I133: (Y que controlaban?

Ri26: Un poco lo que te...

I134: Si, la espera. Horarios y frecuencia del servicio, cumplimiento de paradas, pago e boleto
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R127Z No

Ii35: Condiciones del vehiculo

R28: La condiciones del vehiculo, esto por lo general es también por que el propio seguro, la
propia empresa que le cubre los siniestros le exige que el vehiculo est4 bien y aparte esta la
VTV en definitiva también es un reconocimiento del estado la condicidon de que el vehiculo
circule, si se veia una situacion asi muy grosera, o faltaban pasamanos, te afectaban un poco,
pero basicamente el parque movil estaba...

I;36: Estaba bien

Ri29: Estaba bien

I137: Si, mira es nuevo. La licencia de los choferes y el seguro {No?

Ry30: Hay un legajo en la direccion donde todos los meses las empresas te acompafian, te
acompafian la copia de la pdliza y te acompafia... la licencia de los choferes en realidad no
contaba en los legajos pero también ahi se da una situacion donde la propia empresa es la que
mas prioriza que el chofer esté en condiciones de manejar porque si no pone en riesgo la
cobertura de cualquier siniestro que tenga

I135: Claro, eso le conviene cuidarlo a la empresa, bueno...

(36:26)

Ri31: Y nosotros en algin punto no haciamos porque teniamos una persona que era Mariana
pobre para atender los trecientos y pico de legajos parque moévil era imposible

I139: Que tema este
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Ri32: No terminas de armar uno que ya empieza otro mes, otro mes y otro mes. ..

I140: Claro, necesitaban més equipo. Bueno, como trabajan estos inspectores o trabajaban en
ese momento ;Solo en la calle? ;Solo en las cabeceras de las empresas? Cuantos son ya te los
pregunte ;Trabajan en la calle?

Ry33: Basicamente

I141: Basicamente

Ri34: Y si queres controlar frecuencia una situacion es trabajar en las cabeceras que después
con todo el tema de la velocidad comercial se te distorsiona, entonces vos decis tiene que estar
en Plaza Rocha 7.15 y son las 7.30 y ni aparecio6 el micro pero por ahi se comi6...Casa de
Gobierno, pero el mejor control es en la calle

11422 Claro

Riy3s: En la calle en paradas criticas

I143: Bueno ustedes realizaron algunas encuestasen ;Verdad? De opinion de los usuarios, de
algun tipo de...

Ri36: No tanto mira, cuando se, no habia ningin ramal que cubriese la calle 38 de 131 a 155,
ahi lo que se hizo es... porque lo prevé la ordenanza también, se hace un se hace una encuesta
a los comerciantes, a las personas, bueno a quien estan afectados por ese corredor, que en
definitiva siempre termina siendo por el manifiesto la necesitad que pase el micro. Asi que
hicimos eso, después en otra situacién no se daban en términos formales asi, sino se daba
mucho porque usabamos mucho el método de reunirnos con los vecinos viste y que venian a
la oficina y bueno también por ejemplo cuando se creo6 el ramal de Gorina para que el 273
pudiese llegar a la puerta del Colegio Nacional. Una vez el 273 y otra vez el NORTE, hicimos
como una frecuencia alternada ahi teniamos provincia y municipio bueno ahi también se hizo
un trabajo de relevamiento con los vecinos. Cuando se trabajé Puente de Fierro para que
también convivan 275 y el SUR también. Pero después otras situaciones se iban resolviendo
de hecho y sobre la marcha, y sobre todo con las mamas de los nenes en edad escolar, 6sea la
demanda que uno priorizaba era esa, sobre todo en invierno con los horarios la nocturnidad
que tenés cuando el nene va a tomar el micro y los episodios de inseguridad que se daban, le
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robaban la mochila, que se pegaban, bueno ahi tratdbamos de ponerle un micro con espera.
Eso también es una cosa que da resultado, entonces vos pones un micro que esta en espera en
122 y 604, todas las mamas de cinco cuadras a la redonda saben que 6.50hs sale ese micro,
entonces ahi también...

I 44: Esta bueno

R37: La utilizacion de los recursos es eficiente por que vos los esperas, el nene llega seguro y
el micro sale lleno

(39:49)

I,45: Claro, esta bueno

Ri3s: Y es un micro que no esta afectado a la frecuencia del ramal ese micro termina con el
ultimo nene y se vuelve

1146: Claro

Ri39: A veces esas situaciones hay que propiciar. Y siempre en la medida de, porque esto es
como una brazada corta vos donde sacas dos o tres micros para cubrir esas situaciones pero
me los sacaban de Sicardi, no es que me lo...

I147: Bueno, tenian algln tipo de formulario con el que organizaban los estudios, las
preguntas, trabajo... hay algo de eso, que supongo vos lo trabajas con Jaqueline, ahi en el
barrio para ver con los vecinos, armaban algin tipo de cuestionario

R40: Eso se hacia mucho porque cuando la gente por ahi pedia , venir nosotros recibiamos a
todos y por lo general haciamos,, la politica era que participen los inspectores, yo no hacia
reuniones cerradas con los tipo, entonces venian, poniamos sillas, estaban los inspectores, mas
los cinco seis vecinos que entre ellos se elegian que venga a, a representar la situacion. Y no
bueno basicamente con lo que el vecino decia nosotros teniamos elementos para confrontar
por que por lo general cuando medis en cualquier situacion es asi, vos medis. Vos tomas un
lugar y hora, siempre. Son las dos cosas que... que tenés que descubrir cuando pensas en
transporte. A qué lugar y a qué hora, porque ligar y a qué hora tengo que pasar. Esa es el gran
trasfondo de todo esto. Entonces vos tomabas si iba vacio, si iba medio o si iba lleno.
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Entonces, si se te daba lleno, se te daba lleno, se te daba lleno entonces por qué un tramo
origen destino, hay u tramo que se torna critico y ahi aparecia la figura del refuerzo.
Obviamente que esta situacion se tenia que repetir en mas de una oportunidad porque por ahi
habia situaciones excepcionales

I143: Como parte de la regularidad de la semana

R141: Que pasa, hay situaciones por ejemplo de los dos ultimo dias habiles del mes, a los cinco
primeros dias habiles del mes que vos tenés en la franja bancaria un monton de movilidad,
que después te desaparece

Ii49: Claro, claro

Ri42: O tenés junio, julio y agosto de 5.45 de la mafiana a 10 de la mafiana toda una movilidad
que se da por enfermedades respiratorias en los nenes que después desaparece, el nene en
septiembre, octubre...

11502 Yaesta

Ri43: Ya esta, atendias asi situaciones particulares

I;s1: Claro. Bueno. Registraban ustedes los reclamos de los usuarios ;No?

R144Z Si

I152: ({Como lo hacian? ;Con nimeros, teléfonos?

(43:02)

Ri4s: Se registran, se lo... y sobre todo después, en la medida de lo posible, porque a veces no
estdbamos en condiciones... porque no teniamos factor humano para controlar todo, pero por
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ahi lo que entendiamos que es lo mas critico, iba y se lo controlaba y se le buscaba a ver como
se lo podia corregir

I1s3: ¢ Era a través del 0800 y la pagina web? ; También tenian?

Ri46: Si, pero basicamente la gente llamaba por teléfono o mucho partia por ahi de la situacion
de que los chicos estén en la parada entonces el propio vecino por ahi le trasladaba alguna
situacion...

11543 Claro

R147: Que escapaba del horario de la presencia de los chicos, que haciamos nosotros, nosotros
controldbamos de 6.30 a 8.30 de la manana, que es lo mas critico, llevar todos los chicos a la
escuela

I;ss5: Y después traerlos

Riss: Y después lo més critico era de 4.45 a 6.30 era sacar toda esa masa de chicos del centro
para...

I;56: Los barrios

R49: Para la periferia

I;57: Claro

Ris0: Y qué otra cosa que habia entender a la gente del consejo escolar o los que piensan,
cuando decian que tiene que ser interdisciplinario, es que vos si no pones... tenes que hacer
escuelas en la periferia, por que vos a la mafiana la carga el 80% se te repite basicamente. Si
vos vas una parada y sacas una foto durante un mes el 80% de la gente es la misma, pero
aparte hay nenitos acompafiados por sus padres que la mama tiene que venir dejarlo en la
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escuela y volver a tomar el micro para volver a su casa y después tiene que tomar otro micro
para venir a buscar al nene ;Entendes?

I;ss: Si, si, si, si. Son viajes doble

R;s;: Entendes cuando un... si vos pensas establecimiento en el periférico, todo eso lo evitas

I;s59: Bueno, {Cémo trataban esa informacién de los reclamos? Vos me decias que priorizaban
con los que parecian prioritarios

Rys;: Si, las situaciones mas criticas

Ii60: ¢ Cuadles serian esas? ;Como lo priorizaban?

Rs3: Mira, en principio corroborando lo que nos planteaban, porque también a veces te
plantean cosas que no con tan graves como te las plantean, pero bueno a veces la gente esté
cansada, de que el servicio no es lo bueno que deberia ser y cuando te traslada el reclamo te lo
magnifica un poquito. Una vez detectado eso en seguida tomas contacto con la empresa, en

(45:30)

seguida el inspector de la empresa, al otro dia con el inspector nuestro y a partir de ahi te
hacen un seguimiento hasta que se lo registra

Ii61: Claro ¢ Pero habia sanciones para la empresa o era solo a través del didlogo, del acuerdo?

Rs4: No, mira yo particularmente en lo que en lo que es transporte urbano vos pensa que son
10 afios de concesion, vos pensa que son casi 50 millones de tickets al afio con 20 y pico de
millones de kilémetros al afio. Las situaciones de incumplimiento que deberia ser en el pliego
son infinitas, esta parte después cortala. ..

I] 62:-risas-
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Riss: Son infinitas, entonces yo a la primer semana porque esto se tiene que dar dentro de una
logica del derecho administrativo para que yo te pueda sancionar. En la primer semana yo que
hago, apercibimiento. En la segunda semana, apercibimiento. La tercer semana ;Qué te hago?
Mil pesos. La tercer semana dos mil pesos. La cuarta semana cinco mil, llega un momento en
que, que tengo que ir... te saco el ramal. Te saco el ramal, como lici... o te saco la linea. Esto
es un sistema que esta en algun punto cerrado ;Como hago después para licitar esa linea?
(Quién viene?

I163: Claro, 6sea que no

Rs6: La ldgica era trabajar siempre muy encima, muy encima de ellos. Y bueno vos lo has
visto, yo trabajaba muy encima de ellos y muy encima del gremio. También otra cosa que se
da con la sancion...

I164: Decile a las chicas que hablen bajo que estamos grabando

Rs7: Otra cosa que se da con el chofer es que vos lo podes entrenar una vez, dos, a la tercera
vez que su condicidon de profesional y no recupera nunca mas su carnet... Es una cosa que
también es un poco arbitraria, porque cualquier otro profesional se equivoca, aun un médico y
recupera su condicion de médico. El chofer tiene un accidente, un accidente de que se yo,
donde hay lesiones culposas o un homicidio culposo por una situacion con su, con la
circunstancia que le toco participar en el siniestro, y el tipo nunca mas vuelve a recuperar su
condicion de chofer. Entonces siempre trababa de ser...

Ii6s: Flexible, tolerante

Rsg: Flexible o siempre estar charlando y tratando de corregir las cosas pero no... en el plano
de la sancién a veces. Se nos ve una situacion muy particular con linea 7, por que en linea 7 se
entre pasa de acciones y no lo denuncio al municipio como lo deberia entones ahi por ahi
hubo una situacién mucho mas... tirante porque en definitiva la gente de empresa de linea 7
era gente de bien ;Entendés? No es que, pero bueno se habia dado esa situacién que genero
todo un poco de conflicto

I166: Claro

R59: Pero sino basicamente no...
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I167: Bueno, y premios en las empresas ustedes no...

(48:53)

R1602 No

Ii6s: No le pueden dar tampoco. Bueno, ;Registran otra informacion dada por los usuarios o
registraban en su momento algin otro tipo de informacion...

R1611 No

Li69: ...aparte de los reclamos?

R62: No teniamos recursos para...

I;70: Claro

Ri63: Porque no se agotan recolectarse, después tenes que procesar, después ;Como haces?

I;7;: Claro. Y generar propuesta de proyecto y presentarlo

Ries: Y tenes que tener toner, tenes que tener impresora, tenes que tener. ..

I17: Claro

I,73: Y no tenian
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Ri6s: Vos tenés que tener gente que vaya en condiciones saludables a laburar, y que se yo por
ahi esta una hora contandose todos los problemas de la casa, después te comes una galletita
tomando un mate. Cuando queres acordar a las 2 te vas porque es un régimen de 6 horas

I174: Bueno... en tu opinion, que mejoras en aquel momento te parecia que habia que hacer,
sobre los datos que miden, para promover una mejor calidad de transporte publico colectivo
automotor. Hay cosas que me parece se tendrian que medir, tendrian que haber podido
medir. ..

Ri66: Claro, para decirte que cosa hubiesen calificado al sistema y le hubiese mejorado,
deberia haber tenido un trabajo interdisciplinario con recoleccion de datos trabajo de campo y
ahi... si no la visioén que puedo dar es un muy, muy...

I175: No pero...

Ri67: Muy limitada

I176: No pero desde tu punto de vista, para que mejore la calidad del sistema con todas las
falencias que vos contas que tiene...

Rl68: No...

I177: O los reclamos de la gente

Ri69: En accion se da muchas situaciones que tenian que ver con falta de inversion en
infraestructura, deterioro de los corredores, con pozos con calles cortadas, la politica del
transito no acompanaba a lo que corresponde con el transporte urbano

(50:55)

I17s: ¢ Por los estacionamientos? O por...
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Ri70: Y muchisimos estacionamiento, faltaban zonas de prohibicion de estacionamiento para
que la velocidad comercial del micro sea otro. Condiciones que tienen que ver también con,
con la infraestructura en las paradas, con mas iluminacidn, con darsenas para que sea mas
seguro el acceso y el descenso de pasajeros, y que el chofer este en mejores condiciones de
seguridad. Acé en La Plata hay cosas que [ruido de fondo que no permite escuchar] De un
plan a mediano plazo, porque no lo haces ni en seis meses

I179: Claro. Bueno. Hay una norma nueva, pero igual me parece que no estaba vigente cuando
vos estabas en funcion, que es la norma IRAM 3810

R1712 No

Iis0: No, no estaba vigente. Bueno. Y en los permisos te parece que se podria exigir algo mas
especifico para que mejore la calidad del servicio que no esté presente por lo menos en los
permisos que estaba, que tenian las empresas cuando estabas vos como...

R;72: Lo més importante, de cara al futuro, es utilizar informacion

I151: (Qué informacion?

Ri73: Porque eso genera el control social

I;52: Claro. De lo de los subsidios por ejemplo

R74: No sobre todo en su momento, después se dejo de aplicar, pero en su momento estaba el
GPS por micro, después se daban situaciones que el GPS no se reportaba porque no habia
antena, porque era dificultoso por que los choferes tardaban mucho en micro programando
cuando se desprogramaba. Bueno, era un sistema que tenia critica por parte de los
empresarios y critica por parte de los propio choferes y se dejoé de utilizar. Pero bueno en otras
partes del mundo, funciona, en todo caso habra que poner, hablar con las telefénicas o con
quien trasmite datos y aumentar la cantidad de antenas que haya mas conectividad y poder
hacer que ese micro sea... sea relevado, que sea controlado pero desde el estado, porque eso
estaba previsto pero estd en manos de los operadores
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I153: Se controlan a si mismos

R7s: Eso deberia, inclusive, para evitar cualquier tipo de cosa, deberia tener presencia de una
ONG o de pasantes de la Universidad

1184: Claro

R76: Porque hoy vos, para controlar frecuencia, tenes seis tipos en la calle, siete tipos en la
calle con camaras que te transmiten en términos inalambricos, los tenian acd, los podes mirar
aca como esta la parada de...

Iigs5: Claro

R;77: Del Hospital San Martin. Y para ver si ese micro te dice que tiene que estar circulando a
partir de las 10.15...

A.2. Talleres con Choferes de lineas de Transporte

Ahondar en la situacién de los choferes de las diferentes lineas de transporte del Gran La
Plata a partir de talleres participativos ayudo a identificar situaciones problematicas del
sistema de transporte dificiles de reconocer a través de metodologias cuantitativas, incluso
cualitativas pero a actores responsables de gestionar o controlar el sistema, ya que en este

caso los choferes son los responsables de hacer funcionar el sistema.

A.2.1. Problematicas de transporte detectada por los choferes

Entre las problematicas detectadas por los choferes se encuentra el crecimiento del parque
automotor que ellos lo perciben de una manera exponencial en los Ultimos 10 afios, sumada a
un crecimiento de la expansion urbana que produce mayor demanda de transporte publico en
las periferias y hacinamiento en los coches. Encuentran como problemadtico una situacion
vinculada a la gestion del transito que fue agudizandose junto con el crecimiento del parque

automotor como es el estacionamiento en doble fila y en las paradas de colectivo. Esta
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situacion, como asi también los recorridos que usan vias secundarias, que incrementan las
posibilidades de accidente y retrasos en los tiempos de viaje. Lo mismo plantean de la
sincronizacion de semaforos que califican como mala, ya que también dificulta que puedan
cumplir con los tiempos de viaje y genera una tension tendiente a no respetar algunas normas

de transito por el hecho de cumplir esos objetivos de tiempo.

Otras situaciones que resaltaron que repercuten en la movilidad son los recorridos disefiados
que pasan por zonas industriales tienen complicaciones de transito y demoras por circulacion
de transporte de carga. Por otro lado también problematizaron la inseguridad que sufren en

horarios nocturnos en zonas periféricas, muchas veces con amenazas y armas de fuego.

A.2.2. Relacion con la empresa y el gobierno

En cuanto a la relacion de las empresas de las cuales son empleados y el gobierno, plantearon
que la manera en la que hoy funciona el sistema de subsidios impide que puedan sumarse mas
unidades y mejorar el servicio. Esta situacion segun ellos se da porque las empresas obtienen
rentabilidad gracias a que el Estado subsidia la mayor parte de su funcionamiento. Gran parte
de ese subsidio mensual se otorga a un limite de kilometros recorridos fijados por el Estado
segun el area de cobertura y la flota de cada empresa al momento de realizar el convenio y
hoy desactualizados. En ese marco denuncian que son presionados por la empresa a cumplir
tiempos de recorrido desactualizados, lo que muchas veces les dificulta cumplir con los
reglamentos y son sancionados por la empresa o el estado. A su vez plantean una mayor
responsabilidad del gobierno por sobre de la empresa a la hora de abordar la problematica del
transporte publico y la gestion del transito, ademdas fundamentan que no son escuchadas su

preocupaciones a pesar de hacer peticiones.

A.2.3. Calidad de las infraestructuras

En los cinco talleres participativos los choferes describieron que la infraestructura vial es
inadecuada en el casco en los tramos que recorren sobre calles secundarias y en mal estado en
algunas zonas periféricas, sobre todo en la periferia sureste. También alertaron sobre la falta
de informacion sobre recorridos en las paradas y de sefializacion, darsenas y refugios en las
periferias. A su vez, plantearon que en algunas zonas de la periferia de la ciudad la falta de

veredas genera competencia en el uso de la calle entre peatones y transporte publico, lo que
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puede provocar accidentes o en el mejor de los casos demoras en el recorrido. Otra situacion
conflictiva en torno a la mala calidad de la infraestructura vial por donde circulan algunos
ramales en la periferia este, es que vecinos le presentan quejas a los choferes que el transito de

colectivos dafia las conexiones de los servicios de gas, agua y cloacas.

A.2.4. Caracteristicas/problematicas de los usuarios

Dentro de las problematicas que o situaciones conflictivas con los usuarios plantean
centralmente dos situaciones. Por un lado cuando los pasajeros van hacinados en los coches e
instigan al chofer que no suba a mas pasajeros y por otro lado con los usuarios que esperan en
las paradas cuando los servicios vienen con retraso o directamente tiene que pasar de largo
por el nivel de hacinamiento o porque no llegan a cumplir el tiempo de recorrido. Ademas
plantean situaciones estresantes cuando tienen que responder a las preguntas del pasajero
sobre el recorrido propio o de otros ramales, ya que no existe informacion de este tipo en

carteleria en las paradas.

A.2.5. Situacion laboral y condiciones de trabajo

La descripcion de la situacion laboral por parte de los choferes es de mucho estrés,
condiciones alienantes, enfermedades en la espalda y rifiones. Los problemas de estrés lo
manifiestan por la cantidad de situaciones a las que tienen que prestar atencion al manejar
vinculado a la congestion del transito, aumento de peatones, del parque automotor tanto de
automoviles como de motos, camiones que no respetan los horarios de carga y descarga en

zonas céntricas.

A esta situacion le suman el poco tiempo de descanso por los tiempos de recorrido que tienen
que cumplir plantean que los tiempos que tarda una vuelta de cada recorrido son los mismos
de hace 30 afnos, las largas jornadas de trabajo para el tipo de trabajo aun cuando esta

declarado insalubre muchas veces sobrepasan las 8 hs frente al volante.

También afirman que debido al poco tiempo que les dan para cumplir los horarios, sin
descansos, muchas veces los choferes comenten infracciones de transito o son parte de
accidentes de los cuales son los Unicos responsables, mientras la legislacion que los protege es

vulnerada.
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A.2.6. Sistema actual y el anterior

Un punto que les gener6 rechazo a los choferes fue la manera de implementacion del sistema
de transporte SUT, porque se reducia la cantidad de lineas y corrian riesgo sus puestos de
trabajo. Por otro lado plantean que recibieron muchos reclamos de incomodidad por parte de
los wusuarios por implementarse de manera abrupta. También argumentan que la
sincronizacion lograda durante muchos afos antes del SUT con el nuevo sistema se des
sincronizé hasta la actualidad, lo que les perjudica para cumplir con los tiempos por vuelta y

mayor trabajo.

Plantean que cuando el ingreso de la empresa estaba asociado a la cantidad de pasajeros
transportados, las empresas bajaban las frecuencias de los ramales con menor cantidad de
pasajeros y se concentraba en los mas rentables, controlando que no se dejen pasajeros
varados, si los choferes lo hacian podian quedar suspendidos por 3 o 4 dias. Hoy, si bien se
disefia el servicio en funcion de las horas pico, a la empresa le preocupan los kilometros
recorridos por sobre los pasajeros ya que es el parametro que utiliza el Estado para entregar

subsidios que rondan en un 80% de los ingresos totales de las empresas.

Por otro lado reconocen que antes del SUT habia recorridos inutiles que se superponian pero
que con el nuevo sistema algunas lineas provinciales modificaron sus servicios para tomar

pasajeros que cubrian las antiguas lineas municipales.

Ademas los choferes con mayor antigiiedad dan cuenta que a lo largo del tiempo, a pesar de
incrementarse la poblacion, se fueron reduciendo la cantidad de unidades por linea, lo que

sumado a la congestion en algunos casos hubieron frecuencias que pasaron de 3 minutos a 20.

Ven como algo positivo la implementacion de la tarjeta SUBE porque les ahorra tiempo
trabajo a la hora del cobro del boleto y también cuando funcioné el carril exclusivo sobre av.
7 desde calle 54 a plaza Italia por unos meses, pero lamentan que fue por un periodo muy

corto de corto de tiempo.

A.2.7. Matriz Sintesis Talleres con Choferes de lineas de Transporte
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Lineas
p/GF

Probl i de Rel 1 con la
transporte detectada empresay el
por los choferes. gobierno

Calidad de las
infraestructuras

Caracteristicas de
los usuarios

Situacion laboral
y condiciones de
trabajo

Sistema actual y el
anterior

Propuestas de
mejoras del sistema
de transporte

273

a) el gran crecimiento
de la ciudad, en
lexpansion en la
periferia y por
densificacion en el
centro de la ciudad.

h) Responsabilidad
Hel Estado por sobre
a empresa sobre los
problemas del
ransporte publico.

a) infraestructura
inadecuada en el
camino Gral. Belgrano
ly algunas calles
secundarias del casco
urbano;

h) Algunos
Fonflictos con los
Jsuarios por
hacinamiento en
as unidades, por
ho poder parar a
eces en todas las
baradas por este
notivo.

a) estrés por la
cantidad de
situaciones a las
que tienen que
prestar atencion al
manejar;

Be expreso que se
brodujo un traspaso
He pasajeros de
hlgunas lineas
unicipales a la 273.
Fste traspaso se
Hebe a que existen
ramos de recorridos
hue el sistema
nunicipal anterior
ealizaba y el actual
ho. Por ejemplo los
LChoferes
[nencionaron que los
amales que
hnteriormente
legaban al
Fementerio o al
hospital de nifios y
hhora solo a Plaza
Ban Martin, en esos
Fasos los ramales de
a linea 273 son
tilizados por los
suarios para
Fompletar el viaje
haciendo trasbordo
En Plaza San Martin.

a) Medidas para
disminuir el acceso del
lauto particular al
centro, como por
lejemplo: centros de
disuasion en las
periferias vinculado al
sistema de transporte,
lestacionamiento
medido, mayor control
desde la oficina de
transito municipal,
lcamparias de
concientizacion al
conductor de auto
particular;

b) crecimiento del
parque automotor

b) El transporte
publico requiere mas
ondos. El subsidios
bl transporte
nsuficientes o los
boletos muy baratos.

b) falta de darsenas
en paradas;

p) Roces con los
suarios por que la
Hemora por
Fongestion dificulta
a puntualidad del
Bervicio.

b) poco tiempo de
[descanso por los
tiempos de
recorridos que
tiene que cumplir;

h) Traspaso de
basajeros de lineas
nunicipales a
pbrovinciales.

b) Sincronizacion de
semaforos

c) la practica del
lestacionamiento en
doble fila, y desde el
punto de vista de la
oferta de transporte se
planteo;

L) Los choferes se
en presionados por
barte de la empresa
Fumplir horarios de
ecorridos
Hesactualizados.

c) Situacion critica en
el cruce de 7 'y 54

L) Mala calidad del
iaje para los
suarios. “Muchas
eces viajan como
hanando”.

c) largas jornadas
de trabajo

c) Carriles exclusivos
para transporte
publicode 7y 32 a
plaza san martin, en
calle 54, y también en
calle 13,

d) cantidad de
unidades circulando de
la linea insuficientes;

d) conflictos
producidos al tener
Jlidiar con el cobro
del boleto;

d) Aumento de la
cantidad de unidades
circulando (mayor
subsidio o aumento
del boleto) y separar al
chofer del contacto
con los pasajero.

e) paradas de
colectivos
inadecuadas, y/o a
poca distancia.

le) situacion de
inseguridad en
determinadas
zonas.

f) Reduccién de la
jornada laboral a 6 hs.

f) falta de
sincronizacion de
lsemaforos;

) Reorganizar las
paradas con una
distancia no menor a 2
cuadras evitando la
superposicion,

g) hacinamiento en las
unidades en hora pico

h) sumar informacion
de frecuencias y
recorridos a las
paradas de colectivo

202-214
ver

a) falta de
sincronizacion de
lsemaforos;

h) Resposabilidad
Hel gobierno a la
hora de responder a
as recomendaciones
He los choferes.

@) Malas reparaciones
del asfalto, “parecen
lomos de burro”.

h) Cada vez mas
basajeros. Segun
os chofres uno de
as razones es el
humento del precio
Hel combustible y
pajo precio del
poleto. “Despues
Hel 15 aumentan
0s pasajeros,
hntes del 15 tienen
blata para usar el
huto y te complican
Bl transito.”

[a) Estrés por la
cantidad de
situaciones a las
que tienen que
prestar atencion al
manejar;

h) Se explicé que en
a implementacion del
BUT generé rechazo
pntre los choferes ya
hue se proponia
Ferrar una linea
Entera de colectivos
fnunicipales, de 5
pasaron a 4. Al
huedar menos
Folectivos circulando
ho sabian si iban a
huedarse sin trabajo.

a) Carril exclusivo
transporte publico y
taxis en av. 7 entre av.
32 y Plaza Rocha;

b) paradas mal
ubicadas y muy cerca
una de otras;

b) Mala gestion del
ransito por parte del
hnunicipio

b) Falta de
informacion en las
paradas.

b) poco tiempo de
[descanso por los
tiempos de
recorridos que
tiene que cumplir
(la 202 tien el
mismo horario a
lcumplir que hace
80 afios);

b) Ademas

blantearon que fue un
rastorno para el
pasajero que de un
Hia para el otro se
huedo sin las lineas
hue usaba.

b) Recorridos de
contingencia
lestablecidos ante
cortes de calle
(basurero, arbolado,
manifestaciones,
UOCRA)

c) crecimiento del
parque automotor y

k) No actualizacion
He los tiempos de
ecorrido

congestion;

c) largas jornadas
de trabajo;

L) Tambien se
jnenciond que se
Famabiaba la

c) Reorganizacion de
las paradas cada 3

cuadras, sacarlas de
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Bincronizacion de los
Femaforos que se
enia luchando hacia
ato para conseguir y
e cambio todo de

eolpe.

las plazas y que no
lqueden concetradas;

d) doble fila en
colegios e instituciones
estatales, carga y
descarga comercios;

H) Problemas en el
ipo de subsidio por
Kilometro. Las
pmpresas no se
breocupan por dejar
barados a pasajeros.

d) conflictos
producidos al tener
Jlidiar con el cobro
del boleto;

d) Implementar
informacion del
servicio en los refugios|
ly tambien en los
carteles de las
unidades;

le) falta de informacion
len paradas y
colectivos.

e) situacion de
inseguridad en
determinadas
zonas.

H) Plantean que: El
put queria poner
pervicios troncales
hue vayan por la
beriferia, pero la
fnayoria de la gente
a al centro, entonces
Bi habia una que iba
He 122 y 71 y llegaba
b la 520 y 32, al otro
Hia tenes el mico
acio y el empresario
e lo saca. Donde
pstaba el negocio,
hue de 122 agarre
Hiagonal 74 y vaya
hasta plaza moreno y
base por plaza italia
por plaza san martin,
En ese entonces no
uncionaba el
bubsidio por
Kilometro, entonces
Bubir pasajeros y con
pso a nosotros nos
bagaban”

e) Mayor control del
transito por parte del
municipio. Doble fila.

If) Mucha congestion

len 2 y diagonal 80 por
el transito que genera
la baja de la autopista.

b) Subsidio por
Kilometro o por
Pasajero:

f) Unificacion de
paradas.

lg) Plantean no
incrementar unidades
porque uaumentaria la
lcongestion. Afirmarn
que el problema es
agilizar el transito.

[Cuando era por
basajero la empresa
pxtendia las
recuencias de los
amales que bajaban
a cantidad de
basajeros, ahora
Fomo es por km
nantienen la
recuencias.

lg) Habilitar calle 1
lentre 42 y 45 para
[descongestionar
diagonal 80 por la baja
de la autopista.

Ademas la empresa
Fontrolaba que no se
Hejen pasajeros
barados, si lo hacian
podian quedar
buspendidos por 3 o
§ dias.

h) 202: planos con
redisefio de recorridos
ly ubicacion de
paradas.

307- 506

a) Principal problema
es el incremento del
transporte privado, por
congestion.En av. 54
de 12 a av. 7. En hora
pico tardan 20 minutos
para hacer 5 cuadras.

h) El gobierno
unicipal por
fnantener la
ecaudacion del
pstacionamiento
edido no quiere
fiberar de autos la
balle 54 de 12a 7.
[Ffambien plantean
hue hubo una
Foncentracion de
baradas para liberar
fnas espacio para
pstacionamiento
Inedido, lo que
penera mas
Fongestion y alarga
El tiempo de viaje.

@) Mala infraestructura
de la calle 72 por
pozos

h) En hora pico la
alta de frencuencia
el hacinamiento

He los coches
benera que
[nuchas veces los
pasajeros lleguen
arde a los trabajos
borque los
Folectivos no parar
por estar
paturados.

a) La congestion
len el centro les
lgenera mucho
estres.

h) Antes habia
ecorridos inutiles que
ke superponian

a) No deberia haber
lestacionamiento en la
calle 54 de 12a7

b) Paradas
superpuestas.
Problema particular en
plaza italia.

b) La empresa no
fnejora las
recuencias porque
iene subsidio solo
bara los coches en
uncionamiento.

b) Mala infraestructura
vial en calle 96 en El
Carmen por pozos.

b) Se generan
Fonflictos con los
basajeros que van
Enla unidad
hacinados y el
Folectivero carga
nas pasajeros.

b) Los coches son

con sube agilizo el
ingreso de
pasajeros al
colectivo.

lcomodos y el cobro)

p) Era mejor en
ransito cuando
unciono el carril
Exclusivo de 54 hasta
blaza italia

b) Liberar las paradas
de colectivos de
lestacionamiento
particular en avenidas
principales.

c) Mucha congestion,
lautos estacionados en
doble fila, en calle 7 de
plaza rocha a plaza
fitalia, la calle 32 de 15
a 13,de5a7.En60y
66 desde 135 a 137,
distintas zonas donde
hay semaforos y
lestacionamieto de
autos.

F) Los fines de
bemana bajan mucho
as frecuencias,
ambien porque la
pmpresa no quiere
ncorporar mas
Lhoferes.

E) Aseguran que el
basajero viaja mal
En hora pico y en
hora valle, tiene
hue esperar mucho
fiempo el micro.

c) Por el poco
ftiempo para
cumplir los
horarios, sin
ldescansosm,
muchas veces los
choferes se ven
presionados a
cometer
infracciones de
transito o son parte
de accidentes y se
ftienen que hacer
responsables.

F) El sistema sube es
Inejor, mas rapido.

c) Sacar paradas de
las plazas.

d) Mala sincronizacion

H) Cuando se rompe

H) Maryor carga de

H) Antes teniamos

d) Dividir el los
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de semaforos.

n coche se pierde

n servicio porque no
hay unidades
Hisponibles por
Fontingencias.

70 a 137 mayor
pfluencia de
basajeros a la hora
bico a la mafiana.

na frecuencias cada
B minutos y ahora
Fada 20

ramales que van por
54 para que una parte
pueda ir por 49, como
ffuncionaba
anteriormente, antes
de la propuesta de
peatonalizacion de
calle 8.

le) Muchas veces por
los estacionamientos
tiene que parar lejos
del cordon.

B) Las empresas no
Fumplen los pliegos
ficitatorios, en
espaldo de choferes
colectivos, tampoco
En calidad de las
linidades (caja
putomatica,
buspension
hidraulica).

k) Hay carga a la
hadrugada de los
basajeros que van
h trabajar fuera de
a plata que van a
a estacion de
renes o de
pbmnibus.

E) Con el sistema
hnterior 307
uncionaba con 94
Foches y hoy tiene 83
be redujeron al
momento del cambio.

le) Aumentar el tiempo
del semaforo en verde
de 7y 54.

If) Hacinamiento en las
unidades en hora pico
[ de plaza moreno
hasta los hornos no
tenes mas lugar, el
colectivo cargara
minimo 60 personas”.

) La cantidad de
Foches por linea fue
Hecreciendo a lo
argo del tiempo. “ la
finea sur se licito con
b1 coches, hoy
Heclaran 26, y
uncionan 24"

d) Carriles exclusivos
len av 7 entre 32 y 54

g) cantidad de
unidades insuficientes

b) “lo que declarar
as empresas sobre
as frecuencias no es
erdad”.

h) Complicacion de
transito con camiones
de carga en zonas
industriales de
Ensenada.

h) La empresa los
panciona con el
Pquivalente a un dia
He trabajo menos si
ho cumplen con lo
eglamentado.
[FTambien si se les
hcumulan las
Fanciones los
Fombian de servicio,
He horario.

i) Problemas de
inseguridad en El
[Carmen y por los
lasentamientos que
estan atras de la carcell
de mujeres.

) Crecimiento
poblacional en las
beriferias, antes se
pstudiaban que
Pmpresa lo tiene que
Cubrir, ahora no “el
ransporte siempre
huedo relegado al
bistema de
Freciemiento de la
biudad”, “el pasajero
Hel transporte publico
bs de las periferias”.

Norte-
Este-
520

a) Plantean como
problema la situacion
de cercania entre si de
las paradas, ya que les
hace perder mucho
tiempo de vuelta.

h) La poblacion
Frecio pero es la
Inisma cantidad de
nicros, las mismas
recuencias, nos
humento la cantidad
He semaforos, los
omos de burro, es el
fnismo sitema de
hace 30 afios. Por
jemplo la av. 13
Hesde 90 para el
pureste “antes era
Fampo y ahora es
odo casas”.

@) Mala infraestructura
desde 7 y 85 al
sureste. Muchos
pozos, calles
angostas lo que hace
dificultoso doblar. Los
choferes lo reflejan
diciendo “cruzamos 7
y 85 y parece que
lentramos a las
canteras”, “ hasta
barrio jardin vamos
bien, despues
lentramos en otro
mundo”. “si, a partir
de ahi, ponete la 4x4
lIy dale”.

h) Padecen mucho
fiempo de espera
por colectivos
lenos y frecuencias
nsuficientes

a) Presionados por
el tiempo que tiene
[que cumplir y por
no dejar a la gente
lesperando (chicos
que salen de la
lescuela) muchas
veces no se toman
la espera, ir al
bafio.

a) Sincronizacion de
lsemaforos y mas
inspectores para
ordenar el transito.

b) Mala sincronizacion
de semaforos.

b) El subsidio que
eciben las empresas
Es por una cantidad
He coches
nsuficiente y el
pmpresario no esta
Hispuesto a
ncorporar coches sin
Eubsidio. Por ejemplo
hay ramales que
hecesitan 2 coches,
B coches mas por
Fervicio. Cuando se
hacer refuerzos en
hora pico, salida de
Folegios, se saca de
n servicio.

b) No hay veredas
lentonces la calle se
utiliza tambien para
hacer viajes a pie, lo
que dificulta el transito
de colectivos y reduce
la velocidad operativa.

b) Los choferes
Fulpan a los
bisuarios por la
Histancia actual
pntre paradas, Si
bien las establece
Bl municipio,
Fomentan que
esponde a
blanteos de los
bisuarios.

b) Muchas veces la|
lempresa para
reducir frecuencias
sin incorporar
servicios achica las
lesperas de los
chofers que por ley
corresponde 15
minutos. A veces
son de 15, otras de
8, otra de 10.
JAlgunos recorridos
de varias horas
que estan mucho
ftiempo sin ir al
bafo y le dan
lespera de 8
minutos y tiene que|
volver a salir.

b) Dividir los ramales
que van por 54 y que
algunos vayan por 53.

c) Carga y descarga
de camiones de
abastecimiento en
horarios no aptos, a
veces en doble fila.
Doble fila a la entrada
y salidad de los
colegios, instituciones
estatales, bancos,
comercios.

L) La empresa
Hiagrama la
Histribucion del
pervicio segun la
hora pico.

c) Debido a la mala
calidad de la
infraestructura de la
red vial, de las
caferias de agua y
cloacas, los vecinos
sufren rotura de cafios|
len determinados
lugares donde
eventualmente pasan

E) Plantean que
hay muchos
basajes
fubsidiados de
Histinto tipo donde
bagan 2,93, 2,80,

P 82. Los fines de
Femana que no hay
pubsidios muchos
ho pagan.

c) Plantean
problemas con la
ubicacion de la
maquina cobradora
cuando esta frente
el parabrisas, ya
que les reduce la
vision.

c) Sacar paradas en
las plazas
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los coches.

d) Insuficientes
unidades circulando

H) A raiz del sistema
He subsidio por
Kilometro, segun los
Lhoferes “la empresa
ke preocupa mas de
hue el micro salga a
a calle a que haya
basajeros arriba. Por
Eso el pasajeros
basa a ser
becundario, si llevas
0, se te cae la gente
ho importa, que haga
os kilometros”.

d) Falta de semaforo
en 115y 60.

H) Los choferes de
inea Este cuentan
hue hay demanda
ambien durante la
hoche, una de las
azones es la venta
He drogas en los
parrios que
ecorren,
rabajadores de la
Fonstruccion, de

os hospitales que
Falenalas5dela
hnafiana y a la
uelta se suben
basajeros que

iene de las fiestas.

d) Situaciones de
inseguridad a
choferes y
pasajeros por robo
dentro de los
colectivos. En 511
y camino
Centenario de la
flinea Norte y los
choferes de la
linea Este dicen
que todo su
recorrido estan en
lesa situacion.
Plantean casos de
lcomplicidad
policial.

d) Que los servicios de|
recoleccion de
residuos,
mantenimiento del
larbolado, bacheo se
realicen en horarios
nocturnos para no
dificultar el transito.

le) Mucha cantidad de
pasajeros en el ramal
16 de la linea Este
entre 6 amy 8 am ,
tiene una frecuencia
de 5 minutos y no da a
basto. En horarios
pico, el micro se llena
en Sicardi. “Nosotros
tenemos el ramal 16
cada 5 minutos, y vos
te paras en la feria y
pasan 10 coches y no
para ninguno, y tenes
40 o 50 personas por
parada, es infernal.”

P) En dias de
plecciones o dias
Especiales, el
nunicipio pide a la
bmpresa refuerzos,
0 que hace
humentar los
Kilometros que luego
Fompensan sacando
Fervicios en la
kemana, ya que si
as empresas hacen
[nenos kilometros
hue los asignados el
pobierno los multa,y
bi se pasan no le
bagan lo que se
baso.

e) Lomos de burro
inecesarios: lomo de
burro “politico”,
desactualizados
donde ahora hay
semaforos. Norte

e) Mas subsidios para
incorporar mas coches
para mejorar las
Ifrecuencias y las
condiciones de
trabajo.

Oeste

a) El primer planteo
fue un problema por
infraestructura
inadecuada para
transporte publico por
ser angosta, en las
calles 41y 42 de
diagonal 73 a diagonal
74.

h) En 2015 se
hicieron
nodificaciones en el
bistema SUBE en el
fnodo de registro del
boleto, lo que
kumado a que la
naquina de registro
be enlentece con
baso de los afios se
a extendiendo el
iempo de cobro por
basajero
ncrementandoel
iempo total del viaje.

e) Infraestructura vial
dafiada en Colonia
Urquiza.

h) Ademas de
bscolares (los
amales recorren
odas las escuelas
He la zona),
huinteros que
tilizan el
ransporte publico
He igual manera los
Hias de lluvia ya
hue no trabajan.

a) Plantean que la
lempresa no los
sanciona por ir
latrasados con el
horario, pero
lacumulan atraso
de todas formas, lo
que genera la
lextension de la
jornada laboral.

h) La modificacion del
bistema fue
Hificultoso para los
Fhoferes y los
suarios para
hdaptarse a los
huevos recorridos.

a) Modificar los
recorridos por las
calles 41y 42

b) Problematica por las
paradas en las plazas,
dificultan el transito.

b) Los subsidios
imitan la cantidad de
oches necesarios,
egun los choferes la
inea Este tiene 16
Foches pero deberia
hndar con 20.

f) Falta de
sefializacion y
refugios en las rutas.

b) Muchos de
Fomunidades
Bolivianas
hcostumbrados al
ransporte publico
nformal (bajan del
Folectivo andando
b piden para bajar
jnuy cerca de la
parada), algunos
hnalfabetos lo que
es dificulta conocer
os ramales
ndicados para el
Hestino.

b) Ademas muchas
veces se ven
presionados a salir
ladelantados para
cargar menos
pasajeros por el
estres que genera.
Esta situacion la
utiliza la empresa
para refutar el
planteo de los
choferes sobre la
ffalta de horario.

b) Quitar las paradas
en las plazas.

c) Baja la velocidad
operativa debido a la
congestion y los
tiempos de vuelta son
los mismos de “hace
20 afios”. Estan
desactualizados.

k) El cobro de
bubsidios por
Kilometro presiona a
a empresa a
Hespreocuparse por
Fumplir con los
basajeros, ya que los
bubsidios son los
fnismo.

L) Ademas es
Fomun que los
basajeros suban a
os coches con
prandes bolsas con
[nercaderia, con
erdura por ser
Fona de quintas,
Fon alimentos las
bersonas que
uelven del
Inercado mayorista
Nini y las que le
levan alimentos a
os presidiarios de
as carceles de
Plmos, Los Hornos
Melchor Romero.

c) Tambien
plantearon la
[preocupacion por
tener horarios
rotativos.

c) Infraestructura de
paradas y sefializacion
en ruta.

d) Hay mucha mas
gente, en Romero,
Santa Ana, Abasto, El
Pato. En horas picos
salen lleno coches con
frecuencias de 2:30 y 3|
minutos, en hora valle
6 y 8 minutos.

H) En horarios
hocturnos por un
ema de seguridad
pvitan
Heterminadas
bonas o apagan los
Larteles.

d) Mayor subsidio para
incorporar mas coches
para mejorar
ffrecuencias y
condiciones de
trabajo.

Sintesis

a) Crecimiento del
parque automotor

h) Problemas con la
‘orma de subsidiar
mpide que puedan
Fumarse mas
inidades y mejorar el
Bervicio

a) Infraestructura vial
inadecuada en el
casco sobre calles
secundarias y en mal
estado en zonas
perifericas

h) Conflictos con
os pasajeros por el
hacinamiento de
os coches

a) Problemas de
estres por la
cantidad de
situaciones a las
que tienen que
prestar atencion al
manejar

h) La implentacion del
BUT genero rechazo
En los choferes
borque se despidio
pente. Tambien
benero incomodidad
En los usuarios por
mplementarse de

a) Reorganizacion de
las paradas,minimo
cada 200 metros o
300. Sacar las
paradas en las plazas.
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Inanera abrupta.

b) Estacionamiento en
doble fila o en las
paradas de micro

b) Son presionados
bor la empresa a
Fumplir tiempos de
ecorrido
Hesactualizados, lo
hue muchas veces
es dificulta cumplir
Fon los reglamentos
son sancionados
bor la empresa o el
pstado.

b) Falta de
informacion en las
paradas del sistema.
Falta de senalizacion,
darsenas y refugios
len las periferias

b) Conflictos con
os pasajeros por el
ho cumplimiento de
0s horarios. Los
Foches no paran
bor que van llenos
el servicio pierde
puntualidad.

b) Estres por
lcongestion del
transito

b) La sincronizacion
ograda durante
Inuchos afos antes
Hel sut con la
mplementacion del
but se desincronizé
hasta la actualidad

b) Sincrionizacién de
semaforos.

c) Mala distribucion de
paradas en el centro,
concetradas, muy
frecuentes y en
lugares que dificultan
el transito (en las
plaszas)

k) Responsabilidad
Hel gobierno sobre la
broblematica del
ransporte publico y
a gestion del
ransito. No son
pscuchadas su
breocupaciones

c) En la periferia este
la falta de
infraestructura de
lveredas genera
competencia en el uso
de la calle entre
peatones y transporte
publico.

c) Poco tiempo de
[descanso por los
tiempos de
recorrido que
tienen que cumplir
(plantean que los
horarios son los
mismos hace 30
afos)

k) Cuando el subsidio
pra por pasajero la
Pmpresa extendia las
recuencias de los
amales que bajaban
a cantidad de
pasajeros, ahora
Fomo es por km
nantienen la
recuencias. Ademas
a empresa
Fontrolaba que no se
Hejen pasajeros
barados, si lo hacian
podian quedar
kuspendidos por 3 o
§ dias.

c) Carriles exclusivos
len av 7 de 32 a plaza
rocha

d) Mala sincronizacion
de los semaforos

d) la mala
infraestructura de
servicios en la
periferia este produce
rotura de cafierias con
el transito de los
colectivos

d) Largas jornadas
de trabajo para el
ltipo de trabajo
(esta declarado
insalubre)

H) Antes habia
ecorridos inutiles que
ke superponian

d) Medidas para
disminuir el acceso del
lauto particular al
centro, como por
lejemplo: centros de
disuasion en las
periferias vinculado al
sistema de transporte,
lestacionamiento
medido, mayor control
desde la oficina de
transito municipal,
lcamparias de
concientizacion al
conductor de auto
particular; Liberar de
lestacionamiento sobre
las paradas de
colectivo.

le) Crecimiento abrupto
de la expansion
urbana

e) Por el poco
Jtiempo para
lcumplir los
horarios, sin
descansosm,
muchas veces los
choferes se ven
presionados a
cometer
infracciones de
transito o son parte
de accidentes y se
ltienen que hacer
responsables.

E) A lo largo del
fiempo se fueron
educiendo la
Cantidad de unidades
bor linea. Sumado a
a congestion en
hlgunos casos
hubieron frecuencias
hue pasaron de 3
hinutos a 20.

le) Incorporar mas
unidades para que
mejoren las
ffrecuencias

[f) Hacinamiento de
pasajeros en las
unidades

) El sistema sube
hailizo el cobro del
poleto

f) Redisefio de
algunos tramos de los
recorridos por
infraestructura vial
inadecuada y por
lcongestion.

lg) Problemas en
recorridos que circulan
por calles secundarias
(linea oeste)

b) El carril exclusivo
kobre 7 de 54 a plaza
Jtualia ayudaba a
educir losproblemas
hue se generan por la
Fongestion.

9) Sumar informacion
del servicio en las
paradas. Mejora de
infraestructura de
paradas en ruta.

h) Inseguridad en
determinadas zonas
de las periferias en
horarios nocturnos

h) Reduccion de la
jornada laboral a 6
horas.

i) Complicaciones de
transito por circulacion
de transporte de carga
len zonas industriales
(ramales a Ensenada)

i) Que los servicios de
recoleccion de
residuos,
mantenimiento del
arbolado, bacheo se
realicen en horarios
nocturnos para no
dificultar el transito.

j) Rocrridos de
continjencia ante
cortes. Horio de poda,
bacheo, carga y
[descarga en horarios
nocturnos.
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A.3. Tablas de calculo consumo energético y emisiones de CO2

A continuacion se muestra un ejemplo de las tablas utilizadas para la obtencion de resultados

de la dimensidén ambiental.

A.3.1. Tablas de kilometros recorridos y particion modal.

La Plata - 2013 - Consume y Emisiones por Tipe -GLP2.0ds - LibreOffice Calc

Archive Editar Ver Insetar Formato Estilos Hgja Datos Herramientss Ventana Ayuda

B R

Ll

"
4

>

roRBRR S

-8B de@ e & = Q& "0 |-
Asial Ynva @ gl &- ]
17 vl T = -
A B | c | D " a:m " F | G H | J | K eyl
‘ Kilometros recorridos y particion modal - La Plata - 2013
Km recorridos
Modos de transporte Viajes Unidades Distancia media | Km recorridos Km recorridos
km diarios anuales Nafta Gas Oil GNC
|Autos 43,07 46207298 9.93 4.588.384 67| 1.674.760.403.58|854 127 805,83 586.166.141.25 34 466.456.5
|Taxis 3.91 41.940.25] 1.900.00 350,00 665.000,00| 42 725.000,00] 36.408.750.00] 41 263 250,00 65.053.000,0
Remisses 2,09 22 465, 52] 1.500,00] 350,00 525.000,00| 91.625.000,00] 28.743.750,00] 32 576.250,00| 30.305.000,0
Motos 3,93 42.151,99] 9,93 418.569,29 52 777.791,18/152.777.791,18
9 | Otros(1) 2,42 2599761 9,93 258.156,30| 94.227.051,13| 50.270.131,78|  38.680.204 49| 5276.714.8
10 Transporte Publico 37,89 406.472.70] 130.767,49 46.304.635.5 46.304.635,50
11 Trans porte Escolar 4,01 43.03 2_9| 250,00 100,00 25.000,00] 9.125.000,00 9.125.000,00
12 [Transporte Interurbano 45 762,03 91,96] 35,00| 3218,68] 18.781.775.80 18.781.775.80
13 [Tren 23 23.910.16] 1.325,12 483.667,24 483 667,24
14 TOTALES 100.00{ 1.072.831,52| 6.615.421,54  2.430.810.324,43(1.122.328.228,78 173.380.924,29| 535.101.171,2
15 POBLACION 826.246 00|
16 [TASA DE GENERACION 1,298 10,94 3,108362 2.430.810.324 42
7 | [TASA DE GENERACION TP 0,492 1
18 [TASA DE GENERACION MASINO 0,579
19 [TASA DE GENERACION NO MAS 0 720'
20 [TASA DE GENERACION NO MOTO 0,394
21
2 Km recorridos - Modos AUTO OMU CAF |
23| buenos aires 83,2 239 364 00| 19.915 084 8 43,1G|
24 belo horizonte 8,4 .010.657 6 4,35
25 porto alegre 10,1 417.576 4 523 v
>
4 b M+ | Kiometros | KmTP | CyEx Area | Pat_Modal x_Area | Consumo | Emisiones | COZ pormodo | CO_por.modo | CH4_pormoda | COVDM_pormode | NOx_pormodo | N2O_pormoda | b
P98 [uscar v Buscartodo [ Cadens formateada (] Distinguir maydsculas y mindsculas |
Hoia 1 da 16 ol Fenafinl fAraentinal w5 Dramadion - Giemas +
La Plata - 2013 - Consumo y Emisiones por Tipo -GLP2.ods - LibreOffice Calc —
Archive Editar Ver |nsertar Formato Estilos Hgja Datos Herramientas Ventana Ayuda
1 — V) = . 2 R T _ = |
B8R 4098 $2E- 449 QU E-B S BeEQ=0UERE
= inEHAacaad-B-ES “l = |- % 00 [ % H-lw-Q-
A3l v & X = -
. 8 | c | D E F | G | H | J | K
-
32 metros recorridos y particion modal - La Plata - 2013
3 odos de trans porte . . Distancia media [Km id, Km idi Km recorridos
| Viajes Unidades km \diarios lanuales Nafta Gas Oil GNC
35 |Autos 33,09| 462.073) 9.93] 4.588.384 67| 1.674.760.403,58|854.127.805,83| 586.166.141.25 234.466.456.5
36 |Taxis 3,00] 41.940] 1.900,00] 350,00 66500000 24272500000 3640875000 41263 250.00| 165.053.000.0
37 Remisses 1,61 22 466| 1.500,00] 350,00| 525.000,00| 191.625.000,00] 28.743.750,00] 32 576.250,00| 130305 000,0
38 Motos 3,02| 42.152] 9,93 418.669 .29 162.777.791,18/ 152.777.791,18| 0.,00] 00
EE) Otros 1,86] 25.998| 9.93 258.156,30| 94.227.051.13| 50.270.131.78| 38.680.204 49| 5276.714.8
40 NO MASIVOS 42,53 594.628) 6.455.110,26)  2.356.115.245,89) 1.072.058.097,01 698.685.845.74) 529.824.456,5
M Piiblico 29,08 406.473 130.767,49| 47.730.132.70 46.304.635,50|
42 p Escolar 3,08 43.028] 250,00| 100,00| 25.000,00] 9.125.000,00] 9.125.000,00]
43 |Trans porte Interurbano 0,34 4782 51.456 82| 18.781.775.80| 18.781.775,80]
44 [Tren 1,71 23.910] 132512 483.667,24| 483 .667,24]
45 MASIVOS M1 478.203 208.549,52. 16.120.575,74 0,00 74.695.078,54 0,0
45 [TOTAL motorizados 76,74 1.072.832 6.663.659,79|  2.432.235.821,63| #H 773.380.924 29 529.824 456 5
47 Total no motorizados (pie/bit| 23,26 325177 237526347779
48 Total de Viajes 100,00,  1.398.008
49
50 Kilometros recorridos y particion modal - La Plata - 2013
51 Particion i Km id Km id Km recorridos
s | Modos:detrans porte modal (%) Vigjes diarios anuales Nafta Gas Oil GNC
53 |Autos 33 462.073 4.588.384,67 1.674.760.404 854.127.806 586.166.141 234.466.457
54 [Taxis 3 41.940 665.000,00 242.725.000 36.408.750 41.263.250 165.053.000 i

b |

M 4 b M + | Kiometros | KmTP | CyEx Area | Part_Modal x Area | Consumo | Emisiones | COZ pormodc | CO pormodo | CH4 pormode | COVDM pormodo | NOx pormodo | NZO_pormoda | b

tode [ Cadena formateada (] Distinguir maytsculas y mi

Hoja 1de 16 mpl Espafiol (Argentina)

indsculas |
| 3

Promedio: ; Suma: 0
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A.3.2. Tabla de consumo de combustible

La Plata - 2013 - Consumo y Emisiones por Tipo -GLP2.0ds - LibreOffice Calc - X
Archive Editar Ver Insertar Formato Estilos Hoja Datos Herramientas Ventana  Ayuda x
- = = . =~ 3 Abc ~ R S| iy 3L e
E-8--4 HE- a8 % X %% B -84 i
i v = - === = = - O oy 0 00
Arial E === = 2 - % 00 [F l{L"uu =0
Al “| # X = | ConsumoLaPlata- 2013 b -
B [ c | D | £ F G | H | J ] L M %]
Consumo La Plata - 2013
=2 s asiraepoits Combustible |Km Recomidos|Consumo en m¥| Consumo m3 (2) | COPSUMORN | o oimnen Ty | kiometos & partir | Ds@ncia mediade vk total gl fiotalnats
3 TEP ) en Km promedio por modo \I
4 Nata 854.127.805) 81522 62.014] 2506,40) 88654.31 8865430534  86.106)
5 |Autos Diesel 586.166.141 42573 48389,63) 37.454) 156856 666.248.583,54] 11,20 o]
6 Gne 234466 457 20.164) 16.716] 590,87 =
1 Nata 36.408.750 2474 2643 MAJES POR TIPO DE COMBUSTIBLE
8 |Taxis Diesel 41.263.250) 2996,99 3158,10 2.637| 43.481.986,73] 12,91 :\’_‘,
9 GNC 165.053.000] 1419456 11.76; Autos
10 Nata 28.743.750] 2743 49 2.08i k
11 _|Remisses Diesel 32 576.250 2386, 01] 273419 2.0 38.333 846 22| 21,25) Nafta | Diesel | GNC
12 Gne 130.305.000) 11206,23 9.290) 51% 35% 14%.
13 [Motos Nata 152.777.791 4583 3.487] | 235.657] 1s1728]  sasag]
14 Nata 50.270.132) 4798 3.650) ]
15 |Otros Gas 01 38.680.204] 3149 2099,65 2714 28.908.788,99) 7.42|
16 Gne 27671 454) 109297 7 412.708.907,79) 23,92]
17 _[Transporte Piblico Gss 01 4630463 23 442) 2020 46.304.635,50)
13_[Transporte Escolar Gss 01 12500 4620 109297 308 2.158.945,32 23,66 2366
19 [T rt Gas Oil 1878177 9.508] 819
20 [Tren Gas 01 483667 E| [ 51% 35% 14%)
21 2.430.810.324 231.800 189.314 51%) 34% 15%
22 |(1)EIGNC esta expresado en mies de m* 51%. 34% 15%
23 _|(2) Consumo de venta al publico registrado en las estaciones de servicio y dsignado en forma proporcional a cada modo y tipa de combustisle en base a los resultados por km recorrido
24 |(3) el consumo de GNCse divide por 200 que esaproximadamente Ia relacion de compresion del tubo del autamovil, presion de 200 bar es decir 200 kg/cm2 (ejem. 120000 litros se comprime 72,6%) 9,3% 18,2%]
25 _|(4) consideramos que los valores del modo ofros” de gas il y gnc corresponden a un tipo de transporte masivo
2
27 liotales! CONSUMO It TER. 35.099
28 |nata 145108,23 [asivo R 574733_2% 3547566 1874 145458
29 Janc 37350041,01 Ino wasivo [190823 18823581 153837,93] 81,28/ &
< >
» M+ [ Kilometros [ KmTP | CyExArea | Pet_Modalx Ares | Consumo [ Emisiones | CO2 pormodo | CO_pormedo | CHA pormodo | COVDM_pormodo | NOx_pormedo | N20_pormedo | B
X v ] Cadlena formateada ] Distinguir mayisculos y mindsculas |
Hoja 5 de 16 mp2 Espaiiol (Argentina) = | Promedio: ; Suma: 0 = < +| 5%
P .
A.3.3. Tabla de emisiones de gases contaminantes
La Plata - 2013 - Consumo y Emisiones por Tipo -GLP2.0ds - LibreQffice Calc £ X
Archive Editar  Ver |nsetar Formato Egtilos Hgja Datos Herramientss Ventana  Ayuda x
1 = 5 & 2 E—_— I
E-8EH A58 2814369 Wit ¢ He
o e = s — =| |= B - O iy o 00
Adial 1 aaga E = B - % 0.0 [F] | B o
Al v & Z = || =
| ) ] R | [ [ \ ] [« [ ¢ [y
2 [Emisionss en Ky por a3 Plata - 2013 EMMTSTONES = =
3 Vehiculo i coz co | cHA | covom | NOox | Nzo Vehiculo coz co CH4 | COVDM | NOx | N20
4 |Autos Nafta 178.131.245| 33, 7532&{ 7. @{ 3.894. 501‘ 1.557.840' 2.586| Nafta 2| ###|  77,89] 3.89460] 1.557.84| 2604 @
5 Diese| 115.016.369| 470.569] 3.137| 109.799| 470.56¢ e Diese| 115.016,37] 470,57 3,14 10980 47057 6.27]
-] GNC 38.869.949| 503 .905| 440.917| 52988 0 c 3886995 50390 440,92 6298 265 95) 0,00
7 i- Subtota| 332.017.564| 34727 679 | ###| 52195 406739 229436 8,87
8 [Taxis Nafta 7.593.168 1438792 3.320 166.014 66.406 m 7.583,17| 1.438,79| 3,32 166,01 86,41 0.11 (~
9 Diese 8,096,584 i 809658 2313 o022 773 3313 0. b
10 IC. 27.362.557 27 362,56 35472' 310,38 4434 18722 0,00f
1 Subtotall 43.052.319| 43.052.32| 182664 31393 218,08 286 75| 05! ﬁ
12 |Remisses Nafta 5.994.606 1.135.888 2821 131.064 52.426, 87 5.994 61| 113589 262 13108| 5243 0.0
13 Diese| Remi 4.841,50] 6276| 54,92 7,85 3313 0,35
i emisses
14 GNC EE—— 2160202 28005| 24504 3501) 14780 0,00
15 Subtots] 3243813 147870 302,56 17392 23335 O
16 |Motos Nafta Motos 10.014 88| 1 897 67| 438 21896 87,58 0.1
17 Subtotall 10.014.88) 1.897 &7] 4,38 218,96/ B7.58 0.1
18 |Otros Nsfta 10.484 01| 1268 34| 3,08 21394 10697 0,15
19 Diesel 8.331,25| 45 45 01 11,35 45,45 0,45
20 Gas Oil 8.331.25) 45 45| on 11.36) 45 45) 0,45
Subtotall | s Subtotall 27.146.51) 1.359.2, 28] 236.66] 197 86) 06]
)2 |Transporte Publico Gas Gil [Transporte Publico Gas Oil 6202783 76133 08| 169,18 84592 54
[Transporte Escolar Gss Cil [Transporte Escolar Gas Oil 12223 48| 150,03 .00 3334) 16670 ,50)
Transporte Interurbano [Gas Ojl .159.313] 308, Jrransporte G oi 25.159,31] 308,80 06 6862 34312 1,0
[Tren Gas Oil 13.908) 15 Tren Gas Oil 13‘51‘ 0,12 00| 02| 34 ,00)
26 Subtotall 99.424.536| 1.220.277 Subtotall 99.424 54 1.220 28| 14| 271,17 1.356,08 07}
27 TOTAL| 544.093.930| 42 510 205| TOTAL| #28|1.154,25| 5.186,18) 445598 151
28
29
30 |no masivo JCombustize CO2 co CH4 COVDM NOx [FI |
31 |Autos Nafta 178.131.245/ 33753 206 77.852 3894601 1.557.840 2.596/ v
< i i >
» MW + [ Kilometros | KmTP | CyEx Area | Part_Modal x Area | Consumo | Emisiones | CO2 pormodo | CO_pormodo | CH4_pormode | COVDM permedo | NOx pormodo | N20_pormoda | M

Hoja 6 de 16 mp2 Espafiol (Argentina)

[ Cadena formateada (] Distinguir maydsculas y minisculas |

Promedio: ; Suma: D

%

327



A.3.4. Sintesis consumo de combustible y emisiones de gases contaminantes segiin modos

masivos y no masivos

a Plata - 2013 - Consumo y Emisiones por Tipo -GLP2.0ds - LibreQffice Calc i x
Archivo Editar Ver Insetar Formato Estilos Hoja Datos Herramientss Ventana Ayuda x
. . ol — = N o % Abc o iy 8L IS
H-B-RE-dea & B s & & ol 20 2 [ ]
JeFaea &-B-55 = SH0 009 %00 [% =
Al ~| £ L = Emisiones segin Modos Masivos/No Masivos - Microrregién La Plata - 2003 =l =
. ] B | E | 0 | £ [ F | G [ H [ I | J [ K e
Emisiones seqiin Modos Masivos/No Masivos - Microrregion La Plata - 2003
2 [Modo Viajes CONSUMO TEP Emisiones en Toneladas
3 cant, % Cant % co, co CH, COVDM NOx N0
car Ul L L
4 |Masivos 478.203 44 57| 35.475,66) 18,74 99.425] 1.220] 8| 271 1.356)
5 |No Masivos 594.628 5543 153.837.93 81,26 444‘66% 41.290 1.14!2{ 4.915 3.100 11
6 Total 1.072.832 100,00 313,59 100,00 544.004 42.510| 1.154] 4.456| 1ﬂ
7 |Poblacion
8
9
10
1
12
13
14
15
16
17
18
= v
< >
M4 + [ €02 pormodo | CO por mode | CH4 por mode | COVDM permode | NOx por modo | N20_por modo | Masivos - No masivos | Valores y Variables | Factores emision | Eficiencia
5 B oo [ Cadena formateada (] Distinguir maydsculas y minisculas | GF
Hoja 12 de 16 mp2 Espaiol (Argentina) - | 3 Promedio: ; Suma: 0 - 0 +| 130%
. ey ,
A.3.5. Tablas de valores y variables utilizadas para los calculos
La Plata - 2013 - Consumo y Emisiones por Tipo -GLP2.ods - LibreOffice Calc = X
Archive  Editar  Ver |nsertar Formato Estilos Hgja Datos Herramientss Ventana Ayuda x
| . . el L [ T N e Abc A 8 P e |
E-8EH I8 « 38 8 & S * g G 3 =&
o JeMaaga d-=- =5 |- % o0 [] | % 2
Al ~| $z I = | Factores de conversion - -
B c D [ E F 5 H | [ o |« | v | ™M | N | o T s
Factores de conversion
2 |combustible| Unidades TEP
3 [Nafta s 0.7607)
4 |Diesel0l _[1o7 0,8800)
5 [GNC 1000 0 0.8290
6 |GasOil 107 0.8619)
7
8 [1TEP [ o.041868[Ty ]
9
10 Consumo
Valor promedio de|
| veticuto |, 100 |G contama | | Consumo
combustible 100km(1) incrementado
(192,31%)(2)
12 Nafta 7.07| 9.54
13 Autos  |Diesel Oil 5,38 7.26
14 GNC 6.37) 8.6 4
15 [Nafta 6,25 44| hitp: v telam.com an/notas/201504/101205-Informe-afac-promotive-parqug-automotor-argentina htmi
16 € [Dieser ol 5.03] 14 1210472015
17 GIC 7,45 10,06] hitp://www afac org_arfimagenes/noticias/349_adjunto COMUNICADO_PARQUE AUTOMOTOR 2014 pdf
13 | Buses |Ges Ol 375 50,63| afac (asociacion de fabricas argentinas de componentes)
19 | Pesados |Gas Oil 31.5 42,53
20 Motos  |Nafta 1.4 3,00
21 [ Tren(1) [GasOil 0,505 1,09 GG SN EaEE S ias EENEREN 1 litro de nafta 4 litos de GNG
22 |(1) El consumo de trenes esta expresado en litros ton/100km
23 fz)cnnun\l(rnnewsepuenenre:nrrerSB_‘\EKm
24 _|Incremento consumo Urbano (35%) 135.00%]
25 v
< >
W4 » M + [ CO2pormodo | CO_pormede | CHA pormede | COVDM_perrmede | NOx pormede | N2O_pormede | Masives - No_masivos | Valores y Variables | Factores emision | Eficiencia
~ o [ Cadens formateada (] Distinguir mayusculas y mindsculas |
Hoja 14 de 16 mp2 Espafiol (Argentina) = Promedio: ; Suma: 0 = +| 0%
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A.4. Planos de conectividad por delegacion

ARTURO SEGUI

EL PELIGRO

Viajes a fuera GLP por delegacion

Porcentaje

[ 0.00-0.00

[ 0.00-2.40

2.40 - 4.10

Bl 410-5.30

Bl 530-12.50
mancha urbana 2013

Ilustracion 85. Viajes a lugares externos al GLP por delegacion municipal. Fuente:
Elaboracion propia, en base a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP.

ARTURD SEGUT

Viajes a Villa Elvira por delegacion

Porcentaje
1 00-00
[Jo00-05
[ 05-18
Bl 18-98
Ml 98-125
mancha urbana 2013

ETCHEVERRY

Hlustracion 86. Viajes a Villa Elvira por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- [IPAC FAU UNLP
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ARTURO SEGUI

Viajes a Villa Elisa por delegacion

Porcentaje
[100-00
[Jo00-12
B 1.2-66
Bl 6.6-167
Hl 167-25.0
mancha urbana 2013

Hlustracion 87. Viajes a Villa Elisa por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base
a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNL.P

M. ROMERD.

EL PELIGRO

Viajes a Tolosa por delegacion

Porcentaje

[ 0.00-0.00

[ 0.00-0.90

I 0.90 - 1.60

Bl 1.60-7.00

Ml 7.00-11.10
mancha urbana 2013

Hlustracion 88. Viajes a Tolosa por delegacion municipal. Fuente: Elaboracion propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP
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Viajes a San Carlos por delegacion

Porcentaje
[] 00-00
[] 00-16
[ 16-68
Il 68-313
Bl 313-418
mancha urbana 2013

Ilustracion 89. Viajes a San Carlos por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- [IPAC FAU UNLP.

ARTURO SEGUI

Viajes a Ringuelet por delegacion

ETCHEVERRY

Porcentaje
[J 0.00 - 0.00
[ 0.00-0.30
B 0.30 -4.50
Il 4.50-630
mancha urbana 2013

Ilustracion 90. Viajes a Ringuelet por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base
a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP
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ARTURO SEGUI

Viajes a Olmos por delegacion

Porcentaje
] 0.0-00
[Joo-10
[ 1.0-31
BN 3.1-16.7
Bl 16.7-25.0
Il 5.0-375
mancha urbana 2013

Hlustracion 91. Viajes a Olmos por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IPAC FAU UNLP.

ARTURO SEGUI

Viajes a Melchor Romero por delegacion

ETCHEVERRY Parcentaje

[] 0.00-0.00

[ 0.00-0.80

[ 0.80-4.50

Il 4.50 - 18.80
mancha urbana 2013

/

Hlustracion 92. Viajes a Melchor Romero por delegacion. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP
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ARTURO SEGUI

Viajes a Los Hornos por delegacion

Porcentaje

[] 0.00-0.00

[J 0.00-0.70

0.70-3.20

Bl 3.20 - 4.50

Bl 4.50-12.50
mancha urbana 2013

ETCHEVERRY

Ilustracion 93. Viajes a Los Hornos por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IPAC FAU UNLP.

ARTURO SEGUI

EL PELIGRO

Viajes a Hernandez por delegacion

Porcentaje

[ 0.00-0.00

[ 0.00 - 1.40

Bl 1.40-12.50
mancha urbana 2013

Hlustracion 94. Viajes a Herndandez por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP.
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EL PELIGRO

Viajes a Gorina por delegacion
Porcentaje

[J 0.00-0.00

[ 0.00-2.30

Bl 230-25.00
mancha urbana 2013

ETCHEVERRY

Hlustracion 95. Viajes a Gorina por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP.

Viajes a Gonnet por delegacion

Porcentaje

[1 0.00-0.00

[ 0.00 - 1.00

[ 1.00-2.40

Il 2.40-3.60

Il 3.60-14.90
mancha urbana 2013

Ilustracion 96. Viajes a Gonnet por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- [IPAC FAU UNLP
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ARTURQ SEGUT

M. ROMERD

Viajes a Etcheverry por delegacion

Porcentaje

[1 0.00-0.00

[ 0.00 - 0.80

[ 0.80 - 4.50

Hl 4.50 - 25.00
mancha urbana 2013

Hlustracion 97. Viajes a Etcheverry por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en
base a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- [IPAC FAU UNLP.

ARTURQ SEGUI

M. ROMERQ.

ETCHEVERRY

Viajes a El Peligro por delegacion

Porcentaje

] 00-00

mancha urbana 2013

Hlustracion 98. Viajes a El Peligro por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base
a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IPAC FAU UNLP
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Hlustracion 99. Viajes a City Bell por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP.
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Hustracion 100. Viajes a Arana por delegacion municipal. Fuente: Elaboracion propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- [IPAC FAU UNLP
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Ilustracion 101. Viajes a Abasto por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién propia, en base a
datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP
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llustracion 102. Viajes a Altos de San Lorenzo por delegacion municipal. Fuente: Elaboracién
propia, en base a datos de la Encuesta de Movilidad del Gran La Plata GII- IIPAC FAU UNLP
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