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El propósito general de este trabajo es explorar las 
relaciones entre los modos de apropiación del espacio 
resid en cia l, donde se p roduce el transpo rte , y las 
conductas de movilidad de la población involucrada. El 
objetivo del trabajo es elaborar una m etodología que 
perm ita inferir algunas conductas de la movilidad, de 
difícil medición a partir de los procesos de apropiación 
del espacio residencial, más fácilmente observables. De 
este modo, se intenta encontrar indicadores que puedan 
ser integrados en los estudios de transporte, para el 
análisis integral de la movilidad.

P ara  a lc a n z a r  los o b je tiv o s  se p ro c e d ió  a la 
c o n f ig u ra c ió n  y e s p a c ia liz a c ió n  de p a tro n e s  de 
organización de los modos de apropiación del espacio 
residencial y de movilidad. Se utilizaron cuatro variables 
en cada caso, agrupando sus valores en rangos. El 
proceso de com binatoria y espacialización se realizó 
mediante un algoritmo matem ático que aplica el método

posible. Este espacio no es continuo, sino que se ha 
dividido en celdas o categorías particulares. La hipótesis 
m etodológica del trabajo es que las com binaciones 
existentes representan atractores naturales del sistema. 
Se espacializaron los patrones con gradientes de colores 
y nomenclaturas de cuatro dígitos, según cada una de 
las variables que los componen.

La selección de variables para la configuración de 
los patrones de Apropiación del Espacio Residencial 
estuvo guiada por un modelo conceptual que explica la 
interacción entre la población y el medio físico. Las 
características de la población se definen a partir de la 
variable “nivel de ingresos per. cápita” , una dimensión 
económica de la población, discrim inante de los modos 
de apropiación del espacio residencial, y de “Estructura 
Familiar”, que representa la cantidad de hijos por familia. '

Las características del medio físico se definen a partir 
del “Factor de Ocupación del Suelo” (Fos.) representativa 
de la densidad del espacio construido, asociada a la 
producción de viajes basados en hogar, y del “valor del 
suelo” , que cualifica la oferta de espacio disponible para 
la apropiación residencial. La nom enclatura de los 
patrones configurados representa en el prim er dígito los 
niveles de ingreso, en el segundo, los valores de Fos., 
en el tercero la estructura familiar y en el último los valores 
de la tierra.

Para la configuración de los patrones de movilidad, 
de los resultados estadísticos de una simulación urbana 
realizada con el m odelo T ranus.45 Las variables de 
transporte utilizadas son “categoría de viaje” (destino 
de trabajo o estudio) y “modo de transporte” (público o 
privado) De acuerdo con las inferencias de Tranus, el 
51%  del total de viajes realizados en el área de estudio 
son atraídos por una actividad laboral, m ientras que el

Mapa 1: Configuración de Patrones de Apropiación dei 
Espacio Residencial en el Gran La Plata, 2001

Mapa 2: Coifiguiación de Patrones de Movilidad en el 
G mn La Plata según resultados de Simulación, Tranus

de corte natural (natural break)1 para la distribución de 
los rangos2. Cada com binación de las cuatro variables 
rep resen ta  un lugar del espac io  de rep resen tac ión

43% restante es atraído por actividades de estudio. En 
cuanto a los modos, Tranus registra un 30% del total de 
viajes efectuado en modos privados, y un 70% de viajes
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efectuados en modo público.
Sobre estos resultados se aplicó la m etodología de 

configuración de patrones a partir de “porcentajes de 
v iajes” por modo y categoría, de cuya com binatoria 
resultan  cuatro  variab les, rep resen tadas por cuatro 
dígitos que describen a cada patrón configurado, siendo 
los dos prim eros d íg itos co rrespond ien tes al m odo 
privado y los dos últimos al modo público. Dentro de 
cada uno de estos grupos, el prim er dígito corresponde 
a categoría “trabajo” y el segundo a categoría “estudio”. 
Se establecieron nueve rangos por variable (de 9.9 puntos 
cada uno) que representan porcentajes del total de viajes.

A través de la com paración  de los patrones de 
apropiación del espacio residencial con los patrones de 
m o v ilid a d  c o n f ig u ra d o s  (v e r  m a p a  I y 2 
resp e c tiv am e n te ), se d e tec ta ro n  co m p o rtam ien to s 
diferenciales de m ovilidad según valores m áxim os y 
mínimos de Fos, de valores máximos de ingreso según la 
estructura familiar, de valor de la tierra alto según niveles 
de ingreso m edio y m áximo. Respecto de los niveles 
máximos de ingreso se registró una predom inancia de 
viajes en modo privado y por trabajo, y una variabilidad 
igual para la producción de viajes en modo privado por 
estudio, mientras que la producción de viajes en modo 
p ú b lic o  o fre c e  una g ran  v a r ia b ilid a d , con poca  
sensibilidad de los altos valores del suelo a los patrones 
de movilidad. Para los valores de la tierra bajos, en la 
m edida en que los valores p rom edio  del patrón de 
apropiación tienden a los valores m edios, bajan los 
porcentajes de viajes por trabajo en modo privado, con 
porcentajes de viajes por estudio en m odo público y 
privado, equitativos.

De acuerdo con el análisis de estos resultados se 
observó una variabilidad de las relaciones configuradas 
predom inantem ente dependientes de los factores de 
accesibilidad, y una sensibilidad alta a la variabilidad en 
las conductas de m ovilidad para los niveles de ingreso 
bajos. Se identificaron altos porcentajes de viajes en 
modo privado para niveles altos de ingresos y Fos, con 
una baja im portante de estos porcentajes para el caso de 
patrones localizados sobre áreas de alta accesibilidad.; 
esto im plicaría que, la congestión y contam inación alta 
producida por los viajes en modo privado, no es tan 
privativa de los altos niveles de ingreso com o de la 
accesibilidad producida por la alta y buena oferta de 
transporte. Se registró un alto porcentaje general de viajes 
por estudio con predom inante utilización de m odos 
privados en el área central, que si bien corresponde a los 
altos valores del suelo y niveles de ingresos, también 
presen ta una oferta de transporte público  con altos 
tiem pos m ed io s de v ia jes , m enos e fic az  p ara  las 
necesidades de los residentes en el área. Se observó 
adem ás una hom ogeneidad  en la configurac ión  de 
patrones de movilidad sobre la periferia del caso antiguo

de la ciudad, con 50% de viajes por estudio en modo 
público y viajes por trabajo repartidos equitativam ente 
entre modos público y privado, para familias num erosas 
y con valores medios para el resto de las variables de 
ap rop iac ión  del espac io  res id en c ia l; una re lación  
asociada a la accesibilidad al centro de la ciudad.

R e sp e c to  del a n á lis is  de la m e to d o lo g ía , la 
com plejidad de la com binatoria dificulta la lectura y 
explicación de los resultados, aunque su espacialización 
permite una lectura integral que facilita los procesos de 
com parac ión . E sta  m e to d o lo g ía  es su scep tib le  de 
ad ap ta rse  a d ife ren te  nivel de d e ta lle  de an á lis is  
(increm entando la cantidad de rangos por variable y 
reduciendo o aum entando la cantidad de variables) o a 
o tras configurac iones espac iales (escog iendo  otros 
m étodos de partieionam icnto de los rangos de variables
o de clustering) Por otro lado sería posible incorporar 
los patrones de apropiación del espacio residencial como 
insumo de! modelo Tranus, configurando a posteriori 
patrones de m ovilidad  más a justados a la realidad  
observada, pudiendo adem ás desagregar la variable 
“modo de transporte” a los efectos de la planificación de 
la oferta de transporte público y la regulación del uso del 
transporte privado, integradam ente.
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REFERENCIAS

1. La definición de la función de partición utilizada 
puede verse en el Manual de Referencia del software, de 
CALIPER CORPORATION, “M aplnfo Reference” , Ed. 
One Global View, New York (1992) 1994,

2. Este procedim iento fue llevado ac ab o  con el SIG 
M aplnfo, versión 4.0.

3. Según datos del Censo Nacional 2001
4. La validez de los patrones de movilidad esta sujeta 

a los resultados de la modelización efectuada con Tranus, 
cuya calibración esta en proceso.

6 Los datos utilizados a través de Tranus, fueron 
estimados a partir de encuestas origen destino realizadas 
por la UI:6b, c información secundaria.
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