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Introducciéon

Sortear las distancias es uno de los complejos problemas que las
poblaciones residentes en las areas urbanas deben enfrentar
cotidianamente; distancia entre sus residencias y sitios de empleo, o
viviendas y centros de compras, recreacion y /o estudios.

Los diferentes modos como esas distancias son salvadas, el volumen, la
variabilidad de esos movimientos, son uno de los principales problemas y
desafios que enfrenta la planificacion del transporte.

La heterogeneidad determinada por los usos de suelo especializados
imprime a las areas urbanas una aparente fragmentacion para las cuales las
sociedades han elaborado respuestas de distinta indole, dependiendo del
grado de avance en materia de desarrollo tecnoldgico en cada momento
historico. “La disposicion de las actividades y los servicios en el espacio
urbano moderno se caracteriza por una localizacion diferenciada y
fragmentada de las funciones urbanas y en consecuencia, por la separacion
espacial y temporal entre las diversas actividades cotidianas. El cambio de
escala y de uso de la ciudad que se va gestando sobre todo desde mediados
del siglo XIX, asi como la territorializaciéon de las desigualdades sociales y
econdémicas, generan una ciudad creciente, fragmentada y desigual, donde
se hace imprescindible la interconexion entre los diferentes grupos sociales
y los diferentes espacios y tiempos urbanos. Es asi como la organizacién del
espacio urbano moderno origina un nuevo elemento urbano: la movilidad de
las personas para realizar actividades cotidianas o puntuales, que hace
posible el acceso a los lugares donde éstas se desarrollan”. (Miralles-
Guasch, 2002:27-28)

Movilidad a pie, en diferentes modos de transporte publicos o privados, han
sido respuestas obligadas elaboradas en cada momento para resolver la
intrinseca necesidad de relaciones sociales y econdémicas. Cada una de estas
respuestas deja al descubierto la desigualdad de acceso a unos u otros
modos y a los diferentes lugares de la ciudad, por parte de la sociedad.

Pero cudles son las preguntas que deberian formularse para elaborar las
respuestas?. En primer lugar preguntar acerca de la movilidad misma.
¢Desde dénde y hacia adonde se moviliza la poblacién en el espacio?



Introduccion

éCuantos se mueven? ¢Cudles son los principales flujos de movimiento?
¢COmo se movilizan?. ¢Cudles son los motivos?

En segundo lugar, hay preguntas acerca de las herramientas de analisis.
éCudles son los datos relevantes para el diagnéstico?, y una segunda
pregunta que quizads sea privativa tan solo de algunos paises, como por
ejemplo la Argentina, ¢Estan disponibles esos datos? Y si no lo estuvieren
ées posible reconstruirlos?.

Es éste el sentido hacia el que se orienta el objetivo del presente trabajo de
investigacion, identificar cudles son las caracteristicas que asume la
movilidad de la poblacidon residente en el denominado Gran Buenos Aires, su
espacializacion y su relacion con las transformaciones de la ciudad.

Al mismo tiempo se ha decidido centrar la movilidad en el motivo trabajo.
Esta eleccion obedece a la relevancia que los viajes por trabajo tienen en
las estadisticas disponibles en las que se han relevado las causas principales
que impulsan la movilidad. La bibliografia sobre movilidad indica que, en
distintas areas urbanas y en particular en Buenos Aires, mas del 60% de los
motivos de viaje se producen por trabajo; los demds motivos: estudio,
salud, recreacion, etcétera, completan el universo.

Areas residenciales y dreas de localizacion de las actividades econémicas se
revelan entonces como insumos imprescindibles en el intento de
caracterizar la movilidad por motivo “trabajo”, pues éstos tendran como
extremos el hogar -el lugar de residencia (dreas de produccion de viajes)- y
el lugar de empleo (areas de atraccion de viajes).

En sintesis, el objeto de estudio sera el analisis de la movilidad hogar -
trabajo. Este objeto esta acotado espacial y temporalmente.

En términos espaciales, se centrard en la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires, en el marco del Gran Buenos Aires. El Gran Buenos Aires esta
concebido como la suma de la Capital Federal y los 19 partidos
tradicionales, transformados luego en 24 por la particion de algunos
partidos durante la década de 1990. Los partidos considerados son:
Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Esteban Echeverria (del que se
desprendid Ezeiza), Florencio Varela, General San Martin, General
Sarmiento (luego dividido en San Miguel, Malvinas Argentinas y José C.

Paz), La Matanza, Lanus, Lomas de Zamora, Merlo, Moreno, Morén (dividido
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en Morén, Hurlingham e Ituzaingd), Quilmes, San Fernando, San Isidro,
Tigre, Tres de Febrero y Vicente Lopez.

Esta decisién no significa desconocer la pertenencia de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires a una unidad metropolitana mas abarcativa, pero los datos
disponibles y la complejidad del espacio metropolitano hicieron necesario
este ajuste. En el centro de la mirada estard, entonces, la movilidad desde
el conurbano hacia la Capital Federal y dentro de la propia Capital Federal.
En términos temporales, el trabajo esta dirigido a reconstruir los cambios
producidos durante el periodo 1970-2002. El inicio de la década de 1970 es
una fecha clave en las investigaciones sobre el transporte metropolitano, ya
que es cuando se realiza el estudio de mayor envergadura, mas profundo y
sistematico realizado hasta el presente: El Estudio Preliminar de Transporte
de la Region Metropolitana de Buenos Aires (EPTRM, 1972). Considerado
como punto de partida obligado para las investigaciones sobre transporte en
Buenos Aires, aqui serd tomado como punto inicial del periodo que llega
hasta la actualidad. En este periodo se han realizado cuatro cortes, a modo
de fotografias parciales que permitan reconstruir los procesos. Los afos de
referencia son 1970, 1980, 1991 y 2002, es decir que hay una estrecha
asociacion con la disponibilidad de datos censales de poblacion.

Los usos de suelo urbano residencial, industrial, comercial y de servicios
observados para cada periodo a través de la evolucion de la poblacion y el
empleo por sectores economicos, seran los elementos bdsicos para la
interpretacion de los cambios observados en la movilidad para cada una de
las etapas.

El analisis de bases de datos es una herramienta fundamental para la toma
de decisiones, no solo en el area de transporte sino en cualquiera de las
dreas estratégicas que conforman los ambitos de accién publica. En rigor
uno de los principales problemas a resolver se refiere a la disponibilidad de
informacion referida a viajes. En tal sentido el relevamiento inicial condujo a
la certeza de que la informacion no se encontraba sistematizada.

Por lo tanto, la busqueda y sistematizacion de la informacion se convirtié en
el primero de los desafios a enfrentar para lograr los objetivos planteados.
El resultado de tal busqueda y los procedimientos para la elaboracion de la
base de datos se explican en otro apartado del presente trabajo. Vale
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introducir aqui que los analisis se basaran en las matrices de produccién y
atraccion de viajes hogar-trabajo para los aflos 1970, 1980, 1991 y 2002,
De las multiples posibilidades de cruces de la informacién se ha elegido las
que se han considerado mas significativas para el andlisis espacial de la
movilidad.

v" Movilidad entre el conurbano y la Capital Federal.

v" Movilidad interna en la Capital Federal.

v Movilidad por corredores en relacion con la Capital Federal.

¥v" Movilidad hacia el centro metropolitano.

v Movilidad hacia subcentros comerciales y de servicios capitalinos.
La exposicidn estd organizada en dos partes. La primera parte consta de
tres capitulos. En el primero se introducen algunos conceptos que sustentan
el desarrollo de la investigacion, como marco en el que interpretar los
resultados y como herramientas operativas que guiaron el trabajo. En este
mismo capitulo se detalla la metodologia empleada.
En el capitulo 2 se presenta un analisis de la organizacién del espacio
metropolitano, en los términos que hemos sefialado como imprescindibles
para analizar la movilidad: dinamica demografica, distribucién de los
empleos, estructura urbana y condiciones socioecondmicas.
El capitulo 3 contiene una sintesis de las caracteristicas del sistema de
transporte metropolitano. Basicamente se describen las redes de los
distintos modos componentes del sistema y la evolucién de la distribucidn
modal en el periodo considerado, como una primera aproximacién a los
cambios en la movilidad registrados.
La segunda parte se compone de una introduccion y de cuatro capitulos y
su objetivo central es el andlisis detallado de la movilidad para cada uno de
los cortes temporales propuestos.
La introduccion explicita los componentes que seran analizados con mayor
precision: los corredores, el centro metropolitano y los subcentros de la
Capital Federal.
Los capitulos 4, 5, 6 y 7 tratan sobre el andlisis espacial de la movilidad en
los afios 1970, 1980, 1991 y 2002, respectivamente. En cada uno de ellos
se analizan al principio la division modal y la divisién por motivo (en los
casos en los que haya datos disponibles) para luego concentrarse en la

movilidad capital - conurbano, la movilidad por corredores, hacia el centro y
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los subcentros definidos en la introduccidon de la segunda parte. Con leves
variantes este esquema se repite en todos los capitulos.

En cuanto a las conclusiones, no son sino la instancia de evaluacién parcial
de este trabajo de investigacion e intentan reconstruir los principales
lineamientos de la evolucion de la movilidad entre 1970 y 2002, y dejar
abiertas preguntas que generen algun tipo de debate sobre la solucién de
los problemas que la movilidad plantea.
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Capitulo 1

CAPITULO 1:
LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD Y LAS CONDICIONES PARA SU
ESTUDIO

En este capitulo se presentardn algunos de los lineamientos teérico-
metodoldgicos que guiaron la realizaciéon de este trabajo. En particular, los
conceptos abordados son aquellos que resultan utiles para explicar la
génesis y las condiciones de la movilidad en la ciudad. Habrd, por lo tanto,
una relacion estrecha con el transporte y con la ciudad, los dos grandes
conjuntos tematicos que permiten realizar un analisis espacial de la
movilidad.

1.1 La organizacién del espacio urbano y el espacio de circulacién

Se ha adoptado como punto de partida la idea de que la organizacién del
espacio urbano y sus procesos de cambio responden a la dindmica de los
procesos sociales. Estos procesos sociales estan encarnados por actores,
mds precisamente por las relaciones entre actores cuyas logicas difieren y
que se expresan a través de las modalidades, los ritmos, las intensidades,
los intereses materializados en la construccion del espacio urbano. En
palabras de Lobato Correa, “el espacio urbano capitalista es un producto
social, resultado de acciones acumuladas a través del tiempo, y
engendradas por agentes que producen y consumen «espacio” (Lobato
Correa, 1989:11). Es decir, el marco amplio para pensar la ciudad, la l6gica
mas general, es la del sistema capitalista en su desarrollo histdrico.

En ese contexto, la ciudad puede pensarse como determinada por tres
procesos centrales: el de produccién, el de reproduccion social y el de
circulacion. Cada uno de ellos se realiza en soportes materiales.
Vasconcellos distingue tres estructuras fisicas asociadas: “La estructura de
produccion (y distribucion) es la parte del ambiente construido donde se
realiza la mayor parte del proceso de produccién: la industria privada, el
comercio y los servicios y las empresas publicas. La estructura de
reproducciéon: es la parte del ambiente construido donde se desarrolla
principalmente la reproduccion bioldgica, social y cultural de las personas y

las clases sociales. La residencia es el lugar mas relevante en funcién de su
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papel central para la reproducciéon. Otros lugares son la escuela, los
servicios meédicos, etc. La estructura de circulacion: es la parte del ambiente
construido que permite la circulacién fisica de personas y mercaderias: vias
publicas, calzadas, vias férreas, terminales de pasajeros y cargas. La
estructura de circulacién es el soporte fisico de circulacion propiamente
dicho (soporte de circulacion de parque movil o movilidad a pie). La
circulacion liga fisicamente todas las actividades y ocurre dentro de un
ambiente fisico en el cual estas actividades se procesan” (Vasconcellos,
1996:23-24)

La organizacion espacial resultante presenta ciertas caracteristicas factibles
de ser analizadas, entre otras formas, en términos de usos de suelo
(residencial, comercial, industrial, etcétera) y de diferenciacion de lugares
en la ciudad. Estos usos de suelo particulares se manifiestan concretamente
en forma de espacios fragmentados como consecuencia de su misma
especializaciéon, e impulsados por una conjuncion de mecanismos de
segregacion, apropiacién de rentas del suelo, requerimientos locacionales
de cada actividad y normativa reguladora del uso del suelo (Portillo, 1991;
Clichevsky, 1989). El resultado es que “el espacio urbano es
simultdneamente fragmentado y articulado: cada una de sus partes
mantienen relaciones espaciales con las demas, aunque de variada
intensidad” (Lobato Correa, 1989:7).

Las relaciones sociales aparecen entonces como fragmentadoras pero a la
vez articuladoras del espacio fragmentado manifestandose empiricamente a
través de flujos de vehiculos y personas, desplazamientos cotidianos entre
areas residenciales y areas de empleo, esparcimiento, etcéetera.

Con un enfoque similar, Scott analiza las relaciones propias de la
organizacién interna de la ciudad de la siguiente manera: “El espacio
geografico de la ciudad puede descomponerse en tres grandes
subdivisiones: el espacio de produccion, (...), el espacio social, que es el
lugar de la actividad residencial y de la vida familiar y, finalmente, el
espacio de circulacién, que es el lugar de los movimientos a través de la
ciudad. Estos tres tipos de espacios se articulan en un unico sistema
mediante los mercados de trabajo locales, a través de los cuales se ponen
en correspondencia los individuos y los empleos, y se establecen los
salarios. La expresion tangible inmediata de la actuacion de los mercados de

12
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trabajo urbanos es el desplazamiento diario de los trabajadores entre el
espacio de produccion y el espacio social en la ciudad” (Scott, 1994:110).
Estas consideraciones se vinculan directamente con el objetivo central de
esta tesis, es decir, el analisis espacial de la movilidad por motivo de

trabajo.

1.2 La movilidad cotidiana

Analizar la movilidad resulta entonces un acercamiento para encontrar el
modo como las relaciones sociales han articulado un espacio que aparece
fragmentado en un primer momento como consecuencia de los procesos
sociales dinamicos y cambiantes llevados a cabo sobre el mismo.

El andlisis espacial de la movilidad presupone entonces que las relaciones
sociales materializadas construyen la ciudad. Segun algunos autores el
espacio urbano “refleja” las relaciones sociales, segin otros la relaciéon es
mas compleja, no se trata de una adaptacion mecanica ya que las propias
condiciones materiales de conformacion del espacio urbano condicionan las
decisiones de los actores sociales en un proceso histérico, acumulativo y no
lineal de construccién de la ciudad (Hiernaux Nicolds y Linddn, 1993). Es asi
que el espacio urbano esta conformado por las acciones llevadas a cabo por
la sociedad traténdose “tanto de acciones que se realizan en el presente
como de aquellas que se realizaron en el pasado y que dejaron sus marcas
impresas en las formas espaciales del presente”. (Lobato Correa, 1989:8).
Es posible entonces definir a la movilidad como articuladora de espacios
fragmentados, como manifestacion de las relaciones sociales espaciales vy,
por ser el producto de acciones pasadas y acciones del presente, es posible
agregar el componente histérico a la definicion de movilidad.

Este componente permite formular que en el andlisis espacial de la
movilidad pueden encontrarse elementos fijados en el espacio producto de
la acumulacion historica de acciones realizadas en el pasado. La movilidad
tiene como uno de sus constituyentes la inercia de las acciones que fueron
decididas en el pasado. Nuevas acciones conllevaran a nuevas necesidades,
a nuevas demandas que inducirdn nuevas respuestas.

Como se ha anticipado, en el espacio urbano se materializan las acciones

llevadas a cabo por actores concretos que intervienen en los procesos de
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produccién y reproduccion componentes bdsicos de los denominados
procesos socio-espaciales. “En cada ciudad se materializa un sistema
espacial complejo, integrando una articulacién interdependiente de areas
funcionales (privadas y publicas). Estas (...) pueden ser denominadas como
espacio de produccion (en el cual se lleva a cabo el proceso de
acumulacién) o de reproduccién (en el cual se lleva a cabo la recuperacion
de la fuerza de trabajo). Ambos espacios son mediados por un tercer
espacio, dedicado a las necesidades de circulaciéon. (Dear y Scott (1981) en
Vasconcellos, 1996:23)

Se define el proceso de reproduccién social como el conjunto de actividades
realizadas por los individuos tendientes a la satisfaccion de sus necesidades,
las mismas variaran de acuerdo con el nivel socioecondmico, pautas
sociales y culturales. Para lograr tal objetivo las poblaciones deben
movilizarse para realizar sus actividades lo cual requiere un medio para
lograrlo. Excepto la movilidad a pie (o en bicicleta) los individuos requieren
de un medio de transporte para salvar esa distancia.

Esta resolucion variara para cada individuo y/o grupo social ya que “cuando
los desplazamientos de las personas estan directamente relacionados con la
utilizacion de los diversos medios de transporte se introduce una nueva
fuente de desigualdad en la ciudad”. (Miralles-Guasch, 2002: 29)

Decidir el movimiento y acceder al sistema de transporte implica que el
individuo tenga posibilidades de afrontar ese gasto en términos de costo y
tiempo para lograr su objetivo. Es sabido que la eleccion modal es el
resultado de una compleja combinacién de elementos entre los que se
destacan el costo de la tarifa, el tiempo de viaje y el tiempo de espera, la
comodidad, la previsibilidad horaria, la seguridad, etcétera (Thomson,
1974).

Esta posibilidad de eleccidn modal es diferencial al interior de cada clase
social. En el caso de las poblaciones con niveles socioecondmicos altos, las
posibilidades de eleccién resultan amplias, desde el automdévil particular
(principal eleccion modal para estos sectores), hasta la libertad de elegir
rutas rapidas entre las alternativas que las ciudades ofrecen; obviamente la
limitante es que entre el origen y destino de su desplazamiento exista tal

via que los enlace.
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En tanto que para las poblaciones con niveles de ingreso bajos, las
elecciones suelen estar restringidas en varios aspectos. En primer lugar, la
restriccion en la eleccion de su lugar de residencia (areas urbanas
marginadas alejadas de centros de empleo o recreacion) y en segundo lugar
respecto de la accesibilidad a los medios de transporte, (la renta del suelo
esta asociada a las posibilidades de movimiento: carencia de
infraestructura, escasos medios de transporte, etcétera). Esta limitacion a la
accesibilidad que estamos planteando estd restringida por el lado de la
oferta (es decir, de la disponibilidad de modos de transporte que vinculen
las areas de origen y las areas de destino) y por el lado de la demanda
(frente a los factores decisionales, los cuales prevalecen en funcion de la
limitada disponibilidad de ingresos).

Claramente, son las desigualdades sociales las que se manifiestan en las
diferentes alternativas y evaluacién para la eleccion modal. De alli la
importancia de las decisiones estatales ya que “es en este contexto donde
las politicas de transporte, que son las que resuelven las necesidades de
movimiento de los ciudadanos, son una herramienta de insercién o bien una
via potente de exclusién” (Coutras, 1993 en Miralles-Guasch, 2002:29).
Desde esta perspectiva, el transporte urbano no es sélo un elemento
técnico introducido, de forma mas o menos coherente, en el espacio publico
de la ciudad, sino que se trata de una construccién social (Miralles-Guasch,
2002). Cuestiones tales como la organizacién de los modos de transporte,
las formas de las redes, su articulacidén, las condiciones de gestion vy
operacion, etcétera, se transforman en cruciales a la hora de evaluar las
condiciones en que se desenvuelve la movilidad cotidiana.

Asi es como “el transporte es un elemento constitutivo de la produccién del
espacio urbano, que cumple una doble funcién. Por un lado, posibilita la
concentracion y especializacion de actividades y la expansidn territorial del
aglomerado; por el otro, permite intervenir en la valorizacion diferencial del
suelo mediante la distribucion espacial de accesibilidad, generando
desigualdades socioespaciales al interior de la ciudad”. (Gutierrez, 1998).

A estas dos funciones sefialadas referidas a la estructura de la ciudad, se
agregan otras referidas a la vida cotidiana de la poblacién: la incidencia en
la movilidad diaria, en las condiciones de vida y en la posibilidad de

satisfacer sus necesidades en materia de desplazamientos.
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La movilidad podria entonces ser analizada, de acuerdo con lo que venimos
exponiendo, en tres dimensiones. En una primera dimension, puede
analizarse la movilidad segin motivos de viaje, es decir, a través de la
articulacion de las funciones urbanas desplegadas en la ciudad en los
desplazamientos cotidianos. En una segunda dimension, el andlisis puede
situarse al nivel de la eleccion modal, las formas técnicas de resolver la
unién de un par origen - destino, en estrecha relacion con la oferta del
sistema de transporte y de las condiciones socioecondmicas de los
individuos y familias. En una tercera dimension, el analisis puede hacer foco
en su “especialidad”, es decir, concentrarse en la estructura urbana y en la
atraccion que generan sus diferenciaciones sobre la movilidad cotidiana.
Estas dimensiones son momentos superpuestos, no sucesivos, que soélo
pueden ser diferenciados en términos analiticos pero que necesitan ser

recompuestos en su integridad para un analisis de la movilidad.

1.3. El analisis de la movilidad: una opcién metodoldgica

Si las politicas de transporte ocupan un lugar central por su capacidad para
dotar de fluidez al espacio y para atenuar las desigualdades sociales, la
planificacion del sistema se situa, consecuentemente, en el centro de la
escena. De alli que plantear el tema de la planificacion del transporte
impulse a coincidir en la necesidad de realizarla. Las cuantiosas inversiones
necesarias para ampliar, mantener y mejorar el sistema de transporte y los
multiples efectos que cualquiera de estas acciones tienen sobre la ciudad y
sobre sus habitantes, hacen que los estudios de base cobren una
importancia fundamental. La elaboracién de proyectos reiacionados con
temas que involucran a la comunidad, o en rigor, de proyectos de cualquier
indole, deberia estar precedida por los respectivos estudios previos
tendientes a evaluaciones de prefactibilidad y futuro desarrollo.

Los problemas derivados del incremento de la necesidad de desplazamiento,
de la contaminacién del medio ambiente, de la congestién de areas
importantes (en términos de funciones) de las ciudades, de la necesidad de
solucionar el inmovilismo espacial a que se someten porciones cada vez
mas grandes de las poblaciones marginadas del sistema, etcétera, parecen

estar demostrando que la toma de decisiones deberia ser un proceso
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continuo y basado en un conocimiento lo mas preciso posible del
funcionamiento del sistema de transporte. “"De hecho la necesidad de
planificacion del transporte es evidente. A lo largo del dia y de la noche la
gente se ve envuelta en una serie de actividades que incluye el trabajo, las
compras y el ocio; y para llevar a cabo tales actividades desea 0 se ve
obligada a recorrer cierta distancia” (Lane, et al, 17).

Ahora bien, particularmente en el sector transporte pareciera que esta
premisa basica no siempre se cumple, o al menos, deviene en un obstaculo
obtener la informacion de base para realizar los estudios previos tendientes
a la planificacion del sistema.

La definicion del objeto de analisis del presente trabajo, tuvo dos
alternativas. Se lo definié, en primer lugar, a partir de la pregunta sobre la
movilidad en la Ciudad de Buenos Aires. Pero una vez formulada esta
pregunta, la consulta a las fuentes disponibles planted la necesidad de
agregar un objetivo que resultd también ser central: la elaboracién de la
informacion de base.

En términos metodoldgicos, hay al menos dos aproximaciones posibles,
complementarias y no contradictorias, para el estudio de la movilidad. Por
un lado, puede emplearse un enfoque agregado, es decir, que considere las
lineas de movilidad de grandes conjuntos de la poblacién, y que se
caracteriza, basicamente, por el analisis de los flujos que se producen entre
unidades espaciales derivadas de la adopcién de algun tipo de zonificacion.
Por otro lado, el andlisis puede centrarse en un nivel desagregado tomando
como base la “unidad de movilidad”: el individuo o los grupos familiares.

En el primer caso, el estudio se centrard en la identificacion de las grandes
zonas generadoras y atractoras de viajes, es decir, aquellas que se
constituyen como origenes y destinos de viajes. Cobran relevancia, por
consiguiente, los analisis de la conformacion del sistema de transporte a
nivel del recorte territorial definido, la identificacion de corredores masivos
de transporte publico, la evolucién de los distintos modos componentes del
sistema de transporte, entre otros temas. Se trata de un analisis de “los
grandes numeros” del transporte.

En el segundo caso, el foco del analisis estara en la caracterizacion de las
estrategias (individuales y/o familiares) de movilidad cotidiana. éQué
decisiones toman estas unidades generadoras de viajes en relacion con las
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necesidades y posibilidades de movilidad? éCoémo se realiza la eleccion
modal y como esté afectada diferencialmente segun la clase social de la que
se trata? ¢Qué motivos de viajes predominan en la movilidad de grupos
sociales de diferentes niveles de ingresos? ¢Se verifican patrones de
movilidad mas variados (en términos de motivos y diversidad espacial)
entre grupos de diferente nivel socioecondmico? éQué peso tiene en el
presupuesto del hogar el gasto en transporte y como interviene en la
decisién locacional y de movilidad? Estas preguntas no intentan agotar las
cuestiones suscitadas desde este enfoque sino solamente dejar presentada
la problematica.

Ahora bien, ambos enfoques pueden pensarse como complementarios y no
contradictorios, porgue en realidad su conjuncion es la que permite una
plena reconstruccion de las condiciones de movilidad en todos sus
componentes. Sin embargo, la tarea de reconstruir semejante diversidad
para un area como la Region Metropolitana de Buenos Aires excede a las
posibilidades individuales y a los alcances de un trabajo como el que se
presenta. Se ha optado por lo tanto en centrar la tarea en el anélisis
agregado de la movilidad, concentrado en una porcidn significativa de la
Region Metropolitana (la Ciudad Autonoma de Buenos Aires) y extendido a
lo largo de un periodo: 1970-2002. En términos légicos es una opcién por
reconstruir la estructura general de un recorte social (la movilidad) para
aproximarse desde una perspectiva particular a la reconstrucciéon de un
objeto social mas comprensivo: la ciudad.

De todos modos, cabe la distincidn precedente porque el trabajo que aqui
se presenta puede considerarse como un estudio que se sostiene por si

mismo, pero también como una instancia en una tarea mas ambiciosa.

1.4. La informacion disponible: una tarea de reconstruccion

Reunir estadisticas sobre viajes en el Area Metropolitana de Buenos Aires
parece un tema complicado principalmente por la carencia de informaciéon o
al menos por su falta de divulgacion o disponibilidad. Inferir que no se
realizan asiduamente relevamientos sobre movilidad de la poblacién no
parece una afirmacién apresurada dado los resultados de la busqueda

encarada para realizar el presente trabajo de investigacion.
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Esta afirmacion resulta no ser exclusiva de ciudades como Buenos Aires,
Segui Pons y Petrus Bey lo confirman refiriéendose a espacios urbanos de los
paises europeos, “A nivel general podemos afirmar que no existen controles
anuales de movilidad sobre desplazamientos diarios y, sin embargo, éstos
son extraordinariamente importantes para descubrir los procesos de cambio
que se estan operando a nivel territorial”. Ademas agregan “En Espafa, en
el Ultimo censo de poblacién de 1981 realizado por el INE aparecian tres
preguntas que no han sido explotadas, a partir de las que se podia obtener
informacion acerca de estos desplazamientos (lugares de trabajo, tiempo de
recorrido y tipo de viaje” (Segui Pons-Petrus Bey, 1991:131-132).

La indagacion sobre la movilidad en los espacios urbanos orienta la
identificacion de los aspectos que son centrales para la planificacion. Pero,
équé tipo de informacion es necesaria para la planificacion del transporte?
Resulta conveniente aclarar que no es objetivo del presente trabajo ahondar
sobre aspectos relacionados con la planificacion del sistema de transporte,
el relevamiento de las variables a tener en cuenta para ella puede ser
objeto de discusion de los investigadores del tema. Pero existe coincidencia
entre los estudiosos del tema (Segui Pons, Potrykowski, Lane, Powell,
Smith, entre otros) acerca de que el andlisis de las redes, conexidn,
accesibilidad, por el lado de la oferta, y el andlisis de la poblacion y uso del
suelo, entre otros aspectos, por el lado de la demanda, son esenciales para
llevar adelante las investigaciones.

Uno de los puntos en los que no parece haber discusion es que el
conocimiento de los flujos de viajes que se realizan en el espacio es
imprescindible tanto para el diagnostico previo como para, en el caso de la
implementacion de modelos matemadticos relacionados con el transporte, el
contraste con los datos observados, en sintesis, los flujos son los que dan
cuenta de la movilidad entre distintos puntos de la ciudad. “La estimacion
de flujos futuros, la demanda potencial, se realiza a partir de Ia
configuracion real de los mismos y en funcidbn de una serie de
caracteristicas de las areas generadores y atractoras y de los habitantes
que en ellas se desplazan por lo que constituye un tema de gran relevancia
de cara a la planificacién futura de la movilidad, sobre todo para eliminar las
deficiencias” (Segui Pons-Petrus Bey, 1991:144).
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Miralles-Guasch agrega “la suma de los desplazamientos individuales es lo
que se denomina movilidad cotidiana, y debe ser considerada como el punto
de partida de cualquier politica urbana de transporte” (Miralles-Guasch,
2002: 27). En esta frase queda entonces reflejado el planteo sobre las
opciones metodoldgicas para abordar la movilidad y sobre la precedencia de
los enfoques agregados por sobre los desagregados.

Contar con la informacién sobre movimientos de la poblacién en el espacio
devino finalmente en la necesidad de su elaboracion, transformaciéon de los
datos que se encontraban dispersos y finalmente, en su analisis. Es decir
que era imposible realizar un analisis de los flujos entre puntos dentro del
espacio considerado sin una elaboracion previa de informacion dispersa, no
sistematizada y poco estructurada desde la ldgica del analisis de Ila
movilidad.

Cabe aclarar que contar con la informacién sobre areas generadoras y areas
atractoras, analizar las caracteristicas de tales &reas, describir los
principales flujos de movimiento, analizar los intercambios de viajes,
etcétera, no es sino describir e interpretar los movimientos que fueron
viables realizar en un momento histérico concreto, en las condiciones
sociales y econdémicas concretas. Siguiendo a Vasconcellos es posible decir
“si otras condiciones estuviesen presentes, otros viajes serian realizados.
No obstante la conciencia de que solo los viajes viables son captados en los
estudios no les disminuye su importancia. Ademas de obtener datos
relevantes sobre el patron efectivo de desplazamientos, otras informaciones
importantes son recolectadas, como aquelias referentes a viajes que no
pueden ser hechos en funcion de condicionantes internos y externos”.
(Vasconcellos, 1996:29)

El analisis en el presente trabajo se realiza teniendo como marco esta
realidad, intentando describir los movimientos que efectivamente se
realizan, los principales flujos, la direccionalidad de los viajes, los
intercambios, la intrazonalidad, etcétera, ademas también podria relevarse
en un segundo momento, zonas sin intercambio o zonas con intercambio
pero con deficiencias en el sistema de transporte, entre otros aspectos
relevantes para la planificacion.
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1.5. La matriz como herramienta, el trabajo como motivo:

Las matrices de viajes

Las matrices de viajes son una de las fuentes mas importantes para la
planificacion de la demanda de transporte. Esta herramienta permite
realizar analisis sobre movilidad de la poblacién en el espacio.

Uno de los aspectos importantes a tener en cuenta para el analisis de
generacion y atraccion de viajes es la zonificacion que sera elegida para
llevar a cabo el estudio. Para confeccionar una matriz de viajes es necesario
dividir el espacio analizado en zonas. En general estas zonas se dividen para
cada estudio particular, por lo que los resultados de distintas
investigaciones pueden no ser comparables directamente. La zonificaciéon es
un proceso que debe considerar la distribucion de las principales
caracteristicas socioeconémicas que influyen sobre los viajes: cantidad de
poblacion y empleo, usos del suelo, niveles de ingresos, tasa de
motorizacién, etc.

Las matrices pueden ser de personas, de origen - destino, o de produccién
- atraccion. Tal como fue mencionado precedentemente, todas las matrices
parten de una zonificaciéon, la cuestion es como se considera cada zona y
como se traduce esta consideracion en la celda que vincula cada fila con
cada columna.

Quizads convenga, antes de presentar la distincion entre tipos de matrices,
aclarar algunas cuestiones generales sobre los viajes. En primer lugar, se
considera viaje al conjunto de trayectos que permiten unir dos extremos: el
de inicio y el de finalizacién. Cada uno de los trayectos parciales es definido
como un tramo de viaje. Asi es como un viaje entre la zona x y la zona z
puede realizarse con un unico tramo (un Unico modo de transporte) o a
través de varios modos (viajes integrados o articulados, que combinan mas
de un modo de transporte o mds de una linea del mismo modo). Este paso
parcial por las distintas zonas no se registra en la matriz, sino que
solamente se consideran las zonas extremas.

En segundo lugar, los viajes pueden clasificarse segin las actividades que
se realizan en cada uno de los extremos. En general en la literatura

especializada, se clasifican en:
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e Viajes hogar - trabajo (tienen como base el hogar y se dirigen hacia
el lugar de trabajo, diferenciados por la importancia que el motivo
trabajo tiene sobre los demas motivos en la movilidad cotidiana)

e Viajes hogar - otros (tienen como base el hogar y como extremo el
lugar donde se realiza alguna actividad diferente del trabajo: estudio,
compras, atencién de la salud, tramites, visitas sociales, recreacién,
etcétera)

e Viajes no basados en el hogar (tienen como base el lugar donde ya se
ha realizado alguna actividad y como extremo el lugar donde se
realiza otra actividad cualquiera distinta de la residencia).

Por lo tanto una secuencia de desplazamiento desde la casa al lugar de
trabajo es un viaje hogar - trabajo, tanto a la ida como a la vuelta. Un viaje
por estudio iniciado en el hogar es un viaje hogar - otros, tanto a la ida
como a la vuelta. En estos dos casos se trata de los movimientos
considerados pendulares, en los que se parte y se regresa al mismo sitio.
Siempre se consideran con prescindencia del sentido del movimiento, es
decir que la salida del hogar hacia el trabajo y el regreso del trabajo hacia
el hogar son considerados en ambos casos como viajes hogar - trabajo.
Como ejemplo de variante, un viaje que parte del hogar hacia el trabajo
(1), desde alli se va a un centro de compras (2) y se vuelve desde el centro
de compras al hogar (3), esté formado por un hogar - trabajo (1), un no
basado en el hogar (2) y un hogar - otros (3). Este tipo de combinaciones
es cada vez mas frecuente dada la complejidad de las actividades urbanas y
la diversificacion introducida por la insercion de todos los adultos de la
familia en el mercado de trabajo. Conforman un esquema de movilidad que,
frente al anteriormente denominado pendular, es llamado movilidad “en
forma de nube” (Miralles-Guasch, 2002:35).

Las matrices recogen estas distinciones. Las de personas son las mas
simples. Las filas son las zonas en las cuales se genera el viaje (el hogar) y
las columnas son las zonas hacia las cuales se destina el viaje (area de
trabajo o de otro tipo de actividad). En la celda de interseccién se coloca un
1 por cada persona que se mueve y esta matriz no da como resultado la
totalidad de viajes, ya que ese 1 representa dos viajes: el de ida y el de
vuelta. En realidad indican que una persona se desplaza entre las zonas X y

Z:
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Las matrices de origen - destino recogen los extremos de cada viaje, con
independencia de cudles son las zonas en las que se generan y hacia cuales
son atraidas. Asi por ejemplo un viaje desde el hogar (zona x) hacia el
trabajo (zona z), tendra un 1 en la interseccion entre origen x y destino z y
otro 1 en la interseccién entre origen z y destino x. El primer 1 refleja el
viaje de ida, el segundo 1 refleja el viaje de vuelta. Se recupera entonces la
totalidad de los viajes, pero se pierde el sentido y por lo tanto la
identificacidon de las actividades que se desarrollan en cada area ya que
tanto la zona del hogar como la del trabajo generan un viaje. El 1 en origen
z, destino x podria estar reflejando la vuelta al hogar, como ya se dijo, o el
viaje de otra persona que vive en esa zona z y va a trabajar a la zona x. Se
confunden zonas residenciales con aquellas que atraen los viajes por sus
actividades caracteristicas.

Las matrices de produccion - atraccidn intentan preservar esta diferencia.
En ellas una persona que se desplaza desde el hogar (zona x) al trabajo
(zona z) implica la colocacién de un 2 en la celda que vincula origen x y
destino z. Leida desde las filas, hay 2 viajes que se produjeron entre las
zonas x y z, generados en el hogar (zona x). Leida desde las columnas,
esos 2 viajes producidos entre las zonas x y z, fueron atraidos por el trabajo
(zona z).

Lane, Powell y Smith dicen al respecto: “Un desplazamiento o un viaje
tendréa dos extremos: origen y destino, ambos podran asociarse a un
objetivo por ejemplo desde “casa-origen” al “trabajo destino”. En la mayoria
de los primeros estudios los extremos de los viajes se trataron de este
modo. Posteriormente, con el mayor desarrollo de las técnicas de
planificacion, fue necesario introducir nuevas definiciones. Se observé que
era posible clasificar los viajes en dos tipos: viajes residenciales y no
residenciales, segin que alguno de los extremos fuera el lugar de residencia
de la persona que se desplazaba o que ninguno de los dos lo fuera. También
se juzgd conveniente clasificar los extremos de viajes en dos tipos.
Extremos de los que irradian viajes, denominados generadores de viajes
(Vg. lugar de residencia desde el gue comienzan los viajes), y extremos a
los que son atraidos los viajes, denominados puntos de atraccion de viajes.
Un generador de viaje fue definido como el extremo residencial de un viaje

residencial, o el origen de viajes no residencial; mientras que un punto de
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atraccién de viajes fue definido como el extremo no residencial de un viaje
residencial o el destino de un viaje no residencial. Un viaje desde la
vivienda al lugar de trabajo es un viaje residencial, lo mismo que el viaje de
vuelta del trabajo a la vivienda. En este ejemplo, ambos viajes son
considerados como generados en el lugar de residencia y como atraidos por
el lugar de trabajo, estableciéndose dos extremos generadores de viaje al
trabajo en la zona de residencia y dos extremos atraccion de viaje al trabajo
en la zona de trabajo”. (Lane, Powell y Smith,1973:77)

En el presente trabajo se decididé unificar la informacién bajo la forma de
matrices de producciéon - atraccion, excepto para 2002 en que la matriz
disponible es origen-destino y no pudo ser traducida a produccién-atraccién.
A continuacion se detallan las fuentes utilizadas y las tareas de adaptacion
de dichas fuentes a un formato unificado que debieron realizarse para poder

comparar la informacién disponible para el periodo 1970-2002.

e Matriz 1970
El Estudio Preliminar de Transporte de la Regién Metropolitana de Buenos
Aires (EPTRM), elaborado por el Ministerio de Obras y Servicios Publicos de
la Nacion y publicado en los afios 1972 (Tomo I) y 1973 (Tomo II), es el
trabajo de investigacion mas importante que, sobre el tema transporte se
haya abordado a través de organismos del estado. En la actualidad se
continla consultando y tomando como fuente de informacién basica para el
conocimiento y sistematizacion de datos relacionados con el sistema de
transporte.
La informacién tiene su fuente principal en la encuesta realizada con una
muestra representativa de la poblacibn de la Regidon Metropolitana,
mediante la cual se relevo la totalidad de los viajes realizados en el dia habil
anterior por todas las personas de cinco o mas afios de edad que habian
pernoctado la noche anterior a la encuesta en el respectivo hogar
seleccionado.
Los datos de esta encuesta, genéricamente denominada de origen y destino
a domicilio, se controlaron y expandieron sobre la base del Censo Nacional
de Poblacién, Familias y Viviendas del afic 1970.
El alcance previsto para el Estudio, las caracteristicas de la zonificacion y los

datos disponibles sobre poblacién, llevaron a estimar en alrededor de
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10.000 el nimero total de encuestas, lo cual significé aplicar una fraccion
uniforme de muestreo de 0.5%.

Se divididé la region metropolitana en 44 zonas de analisis que engloban en
término medio doscientos mil habitantes cada una y con superficies que
varian entre 2 a casi 1.200 km2. El tamano de las zonas disminuye en el
centro -donde la concentracién de empleos y hogares es mayor- y aumenta
hacia la periferia. En la Ciudad de Buenos Aires el limite de las zonas
coincide con las circunscripciones electorales y fuera de ella el limite
coincide con los partidos de la provincia de Buenos Aires. Los limites no se
respetaron totalmente sino que en parte fueron modificados por
subdivisiones 0 anexiones.

Para el objetivo del presente estudio, es decir observar cambios vy
permanencia en la movilidad a través de los afios elegidos, fue necesario
rezonificar la matriz del EPTRM para llevarla a nivel de distrito escolar en la
Capital Federal y a nivel partido en el Conurbano. Para ello, utilizando un
Sistema de Informaciéon Geografico (SIG), se realizaron caiculos de
superficies entre las zonas utilizadas en el EPTRM vy los distritos y partidos
que conforman el Gran Buenos Aires. A continuacion y aplicando los
porcentajes de correspondencia entre zonas, se volcaron los datos de viajes
contenidos en la matriz original Hogar-Trabajo a la nueva matriz de viajes

del Gran Buenos Aires.

¢ Matriz 1980

En el censo Nacional de Poblacion y Viviendas correspondiente al afio 1980
se aplicé por primera vez en el pais las técnicas de muestreo en el
relevamiento de la poblacion y la vivienda. El mismo fue aplicado a las
areas mas pobladas: Capital Federal, las provincias de Buenos Aires,
Cérdoba, Entre Rios y Santa Fe y las ciudades con poblacion estimada en
mas de 100.000 habitantes en otras provincias, es decir: Mendoza, San
Miguel de Tucuman, San Juan, Salta, Resistencia, Corrientes, Santiago del
Estero, Posadas y San Salvador de Jujuy.

En estas areas se utilizaron dos tipos de cuestionarios: uno extenso,
cuestionario ampliado (A), aplicado a una muestra de las viviendas y su
poblacién; y uno reducido, cuestionario basico (B), aplicado a todas las

demas viviendas u poblacion del area muestreada. El cuestionario ampliado
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incluye todas las preguntas del basico y otras adicionales, entre las cuales
figura la pregunta a partir de la cual fue posible elaborar una matriz de
movilidad para el Gran Buenos Aires, formulada de la siguiente manera:
¢Dénde esta ubicado el lugar donde trabaja o estudia?
Con tres opciones:

1- En esta casa o edificio

2- A menos de 10 cuadras de distancia

3- A 10 cuadras o mas.
Para las respuestas que se correspondian con la opcién 3 se solicitaba que
la persona encuestada indicara la direccion.
Para poder disponer de esta informacién fue necesario solicitar al Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos (INDEC) un trabajo especial a fin de
procesarla. Una vez logrado este objetivo, se realizaron algunas tareas
preliminares para la obtencion de la matriz de viajes Hogar-Trabajo para el
afio 1980: cambios de formato, trasposiciones, entre otros aspectos. De la
matriz inicial se desecharon algunos de los destinos incluidos que no
formaban parte de los partidos del Gran Buenos Aires con la finalidad de
centrar el anadlisis en el area elegida; es necesario aclarar que, de todos
modos, estos destinos eran poco representativos, en algunos casos los
porcentajes no alcanzaban al 1% del total.
Abonando las afirmaciones anteriormente planteadas acerca de la falta de
sistematizacion de la informacion referida a viajes, la pregunta sobre lugar
de trabajo o estudio, no fue incluida posteriormente en los censos
nacionales de 1991 y 2001.

¢ Matriz 1991
El consorcio Internacional integrado por ATEC y Barton-Aschman Associates
elabord, con todas las variables proyectadas al horizonte temporal del afio
1991, un estudio sobre movilidad tendiente a la definiciéon de una nueva red
de subterrdneo para la Ciudad de Buenos Aires. Asi, por expansion de los
datos del Estudio Preliminar del Transporte para la Region Metropolitana
(EPTRM), mediante un complejo procedimiento metodoldgico de proyeccion
de indicadores, se elabord un importante estudio que incluye una matriz de

viajes por zonas, en este caso se definieron 183 zonas.
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En primer lugar fue necesario conseguir el estudio correspondiente, luego
pasar a formato digital pues se encontraban en papel, y finalmente
mediante el célculo de superficies entre zonas, elaborar la matriz de viajes

llevada a Distritos y Partidos del Gran Buenos Aires.

e Matriz 2002
Para el afio 2002 se cuenta con una matriz de viajes generada a partir de la
implementacién de un modelo integrado de transporte y uso del suelo que
esta desarrollando la empresa Subterraneos de Buenos Aires S.E. (SBASE-
GCBA, 2003)
A partir de la distribucién de la poblacion y de los empleos (por zonas y por
niveles socioecondmicos), el modelo vincula poblacién residente en un area
con empleo localizado en otra (mas precisamente vincula poblacion de un
cierto nivel socioeconémico con empleos de cierto nivel socioeconomico).
También vincula las residencias con los lugares de estudio, compras vy
atencion de la salud. Reconstruye asi la matriz de origen-destino entre
zonas, sin necesidad de una encuesta de origen - destino.
Para el funcionamiento del modelo es necesario contar con una zonificacion
y con las redes de transporte. En el estudio citado se ha adoptado una
divisién en 101 zonas, con mayor desagregaciéon en el ambito de la Capital
Federal, y en particular, en las inmediaciones de la red de subterraneos. Las
redes de transporte consideradas han sido las del transporte automotor de
pasajeros, las ferroviarias, las del subterraneo y la infraestructura vial
utilizada tanto por los servicios de transporte publico como por los
automoéviles particulares.
El modelo requiere informacion como insumos para poder funcionar. Por
ejemplo:

- Poblacién (discriminada por NSE)

- Empleo (por sectores de actividad y niveles de remuneracion)

- Usos del suelo

- Educacién

- Salud

- Parametros operativos del sistema de transporte (capacidades,

velocidades, frecuencias, funciones de tarifa, etc.)

27



Capitulo 1

A partir de la informacién anterior, el modelo estima las conexiones entre
zonas, identificando distintas alternativas de vinculacién, llamadas “pasos”.
El cdlculo de pasos se hace tanto para los modos publicos como privados
(automavil).

Una vez identificados los pasos asigna una probabilidad a la utilizacion de
cada uno de ellos. Esta probabilidad varia segun las categorias de usuarios
(Trabajadores con distintos niveles socioecondmicos, viajes por comercio,
educacion y salud).

Con las tasas de generacion de viajes por nivel socioeconomico disponibles
a partir de estudios previos y los pasos identificados entre zonas, el
programa calcula los flujos que se generan y los modos de transporte que
realizan esos flujos.

Los flujos calculados por el programa son calibrados en funcién de los datos
observados (informacion externa), en un proceso en el que va penalizando
a cada modo hasta acercarse a la reproduccion del funcionamiento real del
sistema.

Una vez controlada la correspondencia entre los resultados arrojados por el
ano de calibracion y los datos observados en la realidad, se realizé la
conversion de zonas a distritos escolares en Capital Federal y partidos del
conurbano y se trabajo con la matriz generada por el modelo. Se insiste que
es una matriz producida de manera indirecta, mediante la asociacion
probabilistica entre variables de localizacion de poblacion, empleos y
actividades urbanas mediadas por la accesibilidad de las distintas zonas,
dada por la red de transporte existente.

Por ultimo, es necesario introducir aqui una aclaracion: la matriz
correspondiente al afio 1970, originalmente era una matriz de origen y
destino de viajes, en tanto la matriz 1980 que se obtuvo originaimente
incluia el dato de personas que viajan entre pares de zonas. En uno y otro
caso las matrices fueron llevadas al formato Atraccion — Produccion de
viajes. La matriz 1991 ya estaba originalmente en tal formato. Esta decision
obedece a que en las matrices O/D se obtiene el origen y destino pero se
pierde informacidn acerca de la actividad que se desarrolla en los extremos
de viajes (residencial (generadora) o laboral, estudios, etc (atractora). En

cambio la matriz obtenida para el afio 2002 sera analizada en el formato
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(O/D) debido a que es el formato que genera el modelo de transporte y uso
del suelo.

El motivo de viaje “trabajo”

El desplazamiento de la poblacion en el espacio conlleva siempre un motivo,
una causa impulsara invariablemente la necesidad de traslado: trabajo,
estudio, compras, esparcimiento, entre otras.

Si bien en los Gltimos afios la diversificacién de los motivos de viaje es un
tema bajo analisis, en el caso particular del Gran Buenos Aires, las
estadisticas disponibles permiten verificar el peso del viaje al trabajo en el
total de motivos de viaje. Esto se repite en contextos urbanos diferentes vy
puede generalizarse: “Los viajes al trabajo constituyen el movimiento mas
importante, consecuencia de la concentracion espacial de la actividad
laboral y de la dispersién espacial de los lugares de residencia”. (Segui
Pons-Petrus Bey, 1991:139)

En el afio 1970 el motivo trabajo explicaba el 53% de los viajes realizados,
46% de ellos teniendo por origen el hogar (EPTRM, 1972). Para 1992 el
porcentaje de viajes hogar-trabajo alcanzaba un 47% (ATEC-Barton
Aschman).

Para la fuente referida a 1980 ya se aclar0 que las preguntas concretas
estaban referidas a los viajes con motivo de trabajo y/o estudio, por lo que
no puede estimarse la importancia relativa de estos motivos sobre el total
de viajes.

Ademas, encuestas realizadas por distintas fuentes pueden utilizarse para
reforzar las conclusiones que se derivan de las consideraciones anteriores.
Por ejemplo la empresa Metrovias concesionaria de los subterraneos de la
Ciudad de Buenos Aires y del Ferrocarril Urquiza, realiza anualmente una
encuesta tendiente a la evaluacién del servicio, en la que se incluye una
pregunta sobre motivo de viaje. Cabe aclarar que la encuesta no es un
relevamiento sobre viajes realizado en todos los modos sino Unicamente
para las lineas de subterraneos y el FFCC Urquiza, pero resulta indicativa
para evaluar el peso del motivo empleo para el conjunto.

Los valores que arroja son los siguientes:
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MOTIVOS DEL TOTAL*

VIAJE May “94[Julio 96/Mar ‘' 97|Nov *97[0ct “98[Sept “99|0ct-00[Sep-01 [Oct-02
Trabajo 74,8 69,8, 64,8 66| 69,7 61,8/ 66,8 59,1 62
Estudio 10,5 1241 13,3 15,3 8,4 16,3 15,1 17,2 17,5
Esparcimiento 5.3 4 2,9 4,7 6,2 7,6 5,6 4,1 6,6
Compras N 2,8 Z,8 1.7 2,2 2,9 1,5 2,4 1,7
Tramites i 4 9,9 13,1 11,99 13,5 11,2 10,8 14,9 10,8
Médico/Hospital 0 0 0 0 0 0 0 1.5 0
Otros 0 0 0 0,4 0 0,1 0 0,3 0
No contesta 2,4 1,1 0,3 0 0 0.2 0l £:5 1:5

*Agregado Ferrocarril Urquiza y Subte

Fuente: METROVIAS. Encuesta afo 2002

Puede observarse la importancia del motivo trabajo sobre el conjunto de los

motivos de viaje que, aunque haya descendido, continta siendo la principal

causa de los desplazamientos.

Otra fuente de relevamiento de datos sobre motivos de viajes es la

Encuesta de Preferencias Declaradas realizada por

la Secretaria de

Transporte de la Naciéon para el afio 2000. El cuadro que se incluye a

continuacion contiene el resumen de los principales motivos expuestos por

los usuarios de todos los modos de transporte.

MOTIVO %

Trabajo 56,0
Estudios 20,3
Entretenimiento 11,2
Diligencias 6,4
Otros 3,0
Salud 1,6
Compras 1,4
Total 100

Fuente: Encuestas de Preferencias Declaradas. Grupo de Trabajo para la

Planificacion del Transporte del Area Metropolitana de Buenos Aires.

Secretaria de Transporte. Febrero de 2001
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Nuevamente aqui se refuerza lo expuesto anteriormente, el motivo trabajo
explica el 56% de los viajes.

Finalmente se incluye el resultado de una encuesta recientemente realizada
en la estacion Federico Lacroze de la linea B de subterraneo, durante el mes
de mayo de 2003. En los resultados de la encuesta el 66% de los pasajeros
que abordaron ese dia el subterraneo de la linea B con direccion a Leandro
N. Alem, manifesté como motivo de viaje el trabajo, con un alto porcentaje

de frecuencia diaria.

MOTIVO %
Trabajo 66

Estudio 15

Tramites

Atencion de la Salud

Otros

Compras
NS/NC
TOTAL - 100

= N BB

Fuente: Subterrdneos de Buenos Aires. Encuesta en Estacion Federico
Lacroze, Linea B de Subterraneos. Mayo 2003

En conclusién, a partir de las consideraciones precedentes, se justifica la
eleccion del método de movilidad agregada para el analisis espacial de la
movilidad con foco en la Capital Federal, para el periodo 1970-2002. Los
cortes temporales se corresponden con los afos 1970, 1980, 1991 y 2002.
Este andlisis se realizard a través de las matrices generadas a partir del
viaje hogar - trabajo, que es el principal motivo de viaje para la Region
Metropolitana de Buenos Aires.
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Capitulo 2: La Ciudad de Buenos Aires y el contexto metropolitano
entre 1970 y 2002

2.1. Presentacion del area de estudio

Uno de los principales problemas que se presenta a la hdra de realizar un
analisis de Buenos Aires es el de su delimitacion y de los términos que
permiten precisar su definicion. La unidad funcional Buenos Aires tiene una
extensiéon cambiante con el tiempo, del mismo modo que cambian los
distintos componentes que la integran. Asi, conceptos tales como Gran
Buenos Aires, Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) y Regién
Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) son utilizados habitualmente para
designar el “todo metropolitano” o algunas partes del mismo (Vapfarsky,
1996, Blanco, 1998). En algunos de ellos se hace hincapié en sus aspectos
fisicos, mientras que en otros se destacan los rasgos funcionales y la nocién
de nodalidad.

En el presente trabajo, se asume que se trata de un ambito territorial de
relaciones socioeconomicas extenso, que abarca la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires y un numero impreciso de partidos de la provincia de Buenos
Aires, que estudios detallados deberian ayudar a delimitar. Sin embargo,
por limitaciones propias de la disponibilidad de informacion se trabajara con
un recorte dentro de esa unidad. En efecto, las estadisticas de transporte se
encuentran limitadas a informacion sistematica sobre la Ciudad de Buenos
Aires y algunos partidos que tradicionalmente estuvieron agrupados bajo el
concepto de Gran Buenos Aires. De alli que deba hacerse la salvedad de una
posicion en funcion de una mirada muy abarcativa del area urbana, pero un
trabajo limitado y restringido a la porciébn para la que se cuenta con
informacion.

El Gran Buenos Aires estd conformado por un conjunto de partidos que
integran el Conurbano y la Capital Federal (Figura N°1) con diferentes grado
de consolidacion que integran un drea compacta estructurada por su
sistema de transporte y por una extensa red de relaciones sociales vy
econdémicas. Estos partidos eran 19 hasta las reformas politico-
administrativas de la década del '90 de la que resulté una particion de los

partidos de Mordén, General Sarmiento y Esteban Echeverria. En el censo de
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2001 el Gran Buenos Aires aparece integrado por la Capital Federal y 24
partidos del conurbano bonaerense (www.mecon.indec.gov.ar). Dado que el
horizonte temporal del andlisis se remonta a 1970, se ha unificado las
estadisticas en los 19 partidos que en ese momento constituian el
conurbano.

Este compacto urbano estd estructurado a partir del ntcleo capitalino en el
que convergen (o del que parten) los principales ejes radiales. Estos ejes
radiales conforman corredores que posibilitan la interconexion entre
poblaciones y actividades espacialmente localizadas.

Cada uno de estos ejes estructuradores tiene particularidades con respecto
a las funciones urbanas y a los sectores sociales mayoritarios. Sin embargo,
se observan similitudes en la distribucién de las densidades urbanas y en la
localizacion de los sectores sociales al interior de cada eje, por lo que
habitualmente se agrupa a los partidos del conurbano en anillos
concéntricos. No obstante, debe tenerse en cuenta que los ejes de
vinculacién radiales son los dominantes en términos de circulacion, mientras
que las relaciones entre los ejes concéntricos estan menos desarrollados.
Los componentes del area pueden agruparse de la siguiente manera:

v En la Capital Federal reside el 24% de la poblacién, con una densidad
promedio de 13.800 habitantes por km2, pero que puede alcanzar
valores cercanos a 30.000 hab./km2 en los distritos mas densos. La
Capital Federal concentra las principales funciones centrales del area
metropolitana: las sedes de empresas, los servicios bancarios y
financieros, las funciones administrativas nacionales, etcétera.

v Un primer grupo de partidos del conurbano que rodean a la Capital
Federal, entre los que se encuentran Avellaneda, Lanis, Lomas de
Zamora, Vicente Lopez, Tres de Febrero y General San Martin, que
son de antigua urbanizacion e industrializacion, con densidades muy
altas y que se encuentran actualmente en una especie de equilibrio
demografico, es decir, con tasas de crecimiento levemente negativas
0 apenas por sobre cero.

v Un segundo grupo de partidos, integrado por Quilmes, Moron,
Hurlingham, Ituzaingd, San Isidro, San Fernando, que también son
de antigua urbanizacién e industrializacién y que han completado
hace tiempo su proceso de expansion urbana.
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v Un tercer grupo de partidos ubicados a mayor distancia y que se
encuentran en un rapido proceso de expansion de su poblaciéon y de
la ocupacion del espacio. Tales partidos son Berazategui, Florencio
Varela, Almirante Brown, Esteban Echeverria, Merlo, Moreno, San
Miguel, Malvinas Argentinas, José C. Paz y Tigre.

v El partido de La Matanza, debido a su extension y a la forma de su
territorio, participa de caracteristicas propias de los partidos del
primer anillo, del segundo y del sector externo. En efecto, el area
mas cercana a la Capital Federal tiene caracteristicas similares a las
de los partidos de antigua urbanizacion e industrializacién. En
contraste, el sector mas alejado de la avenida General Paz, es asiento
de un rapido proceso de expansion del area urbanizada.

v Finalmente, hay una serie de partidos externos, no considerados
dentro del Gran Buenos Aires, pero vinculados funcionalmente a la
aglomeracion, que son los que registran mayor concentracion de las
nuevas modalidades de expansion suburbana de los afios 90 y de las
areas industriales mas dinamicas. Se trata de los partidos de Pilar y
Escobar, basicamente. También formando parte de la unidad
funcional ampliada y fuera del Gran Buenos Aires se encuentran los
partidos de General Rodriguez, Cafiuelas, Marcos Paz y San Vicente.

Pero, como se ha llegado a la situacion actual? ¢Cuales fueron los procesos
histéricos desarrollados sobre el drea que definieron las caracteristicas
particulares de su construccidon socio-espacial? Para dar respuesta a estos
interrogantes se tomaran los componentes mas relevantes que puedan

explicar tales procesos.

2.2. Transformaciones en el uso del suelo urbano.

La localizacion industrial

Un elemento central para un analisis espacial de la movilidad es el
conocimiento de la organizacidon interna de la ciudad, de la diferenciacion de
funciones en el espacio urbano, de la distribucién de las densidades de uso
del suelo y de las caracteristicas propias de éstos en relacion con la

atraccion de viajes.
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Hasta la década de 1930 se mantuvo la tendencia histdrica de asentamiento
industrial en el sur de la Capital y el Gran Buenos Aires iniciada durante los
afios de la colonia con los saladeros y curtiembres ubicados a ambas
margenes del Riachuelo, A principios del siglo XX continuaba la radicacion
de frigorificos, molinos harineros, astilleros, aceiteras, fabricas de fosforos y
otros establecimientos industriales, todos ellos ligados a la red ferroviaria
(Gutman-Hardoy, 1992).

Esta tendencia cambia a partir de 1930, en que comienzan a ubicarse las
industrias en los partidos del conurbano; cerca de la Avenida General Paz,
del lado de la Capital se instalan algunas fabricas en el noroeste y en el sur.
A principios de la década del 40 la capital permanecia siendo aun el area
industrial mas importante a nivel metropolitano. Pero a partir de la década
del 50 comienza a decaer debido a que a las industrias les resultaba mas
rentable localizarse en terrenos suburbanos ubicados fuera de la Capital
Federal.

Es en la década del 50 que el dinamismo industrial se transfiere al resto del
conurbano, en especial las grandes industrias que demandan considerables
extensiones de terreno no siempre disponibles o bien de altos costos y
facilidades de acceso que la Capital no ofrecia. En la capital quedaron
radicadas predominantemente las industrias medianas y pequefas. (CEAL,
1983)

El proceso de sustitucion de importaciones y la politica industrialista del
desarrollismo luego, impulsaron un crecimiento econémico basado en esta
actividad econdmica, hasta los inicios del periodo considerado: “La udltima
etapa industrialista, puesta en marcha durante la presidencia del doctor
Arturo Frondizi (1958-1962) produjo una sostenida expansion industrial,
que se prolongd hasta mediados de la década de 1970. El “desarrollismo”-
nombre con el que se conoce esta politica econémica- incorpord capitales y
tecnologia del exterior y auspicié las inversiones de capital intensivas que
hicieron mas complejo el aparato productivo y desarrollaron las ramas de la
industria pesada y semipesada. El Area Metropolitana de Buenos Aires
concentré, como en las décadas anteriores, la mayor parte de este
desarrollo industrial”. (Gutman-Hardoy, 1992:213)

La infraestructura de servicios existente, la mano de obra disponible, la

cercania de los mercados de consumo, fueron, entre otros aspectos, los
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principales factores de atraccién para la localizaciéon de la industria en el
Gran Buenos Aires.

Hacia 1970 la distribucidon espacial de las actividades econémicas seguia el
patron de ejes radiales con direccion al mayor puerto de salida de
productos, el Puerto de Buenos Aires. Siguiendo el trazado de la red
ferroviaria primero y los ejes de circulaciéon posteriormente, la industria
consolid6 su localizacién en los partidos del conurbano.

La Capital Federal hacia la década del 70 presentaba el resultado de
procesos de erradicacion industrial implementados desde mediados de la
década del '50. “Los esfuerzos oficiales por regular la expansion industrial
que desde la Capital Federal se proyecta sobre el Gran Buenos Aires -fruto
del proceso natural de urbanizacién de las grandes ciudades que transfieren
a su periferia la radicacion del mayor nimero de plantas manufactureras en
beneficio de las actividades terciarias, que les brindan cada vez mayores
oportunidades de empleo- proceden de la década de 1950 y se
implementaron con el propdsito de asistir con un cimulo de nuevas normas
(medidas diversas de promocion industrial a favor del interior y en
desaliento a las radicaciones capitalinas; leyes restrictivas de 1972 y 1973
de instalacion de industrias en la Ciudad de Buenos Aires y hasta un radio
de 60 km a la redonda”. (CEAL, 1983:367)

El gobierno provincial reforz6 este proceso y a partir de 1979 pone en
practica una politica integral en la materia; relocalizacion industrial-Ley de
Promocién Industrial- y planificacion de parques Zonas y Areas Industriales
fueron las herramientas. El resultado de las politicas de erradicacion
industrial recompuso el mapa de uso de suelo en el Gran Buenos Aires
cuyas caracteristicas principales hacia la década del 70 fueron Ilas
siguientes:

e En Capital Federal quedaron radicadas fundamentalmente las
pequefias y medianas industrias ubicadas en el sector sur de la
ciudad, en los barrios de Pompeya, La Boca, Barracas y Villa Lugano.

« En el conurbano, se destacan los partidos integrantes de la primera
corona, depositarios de los primeros impulsos de la industrializacion:
Avellaneda, Lanus, La Matanza, Mordn, Tres de Febrero, Gral. San
Martin y Vicente Lopez.
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« Comienza un proceso que se acentuara en las décadas siguientes: la
consolidacion de la localizacion industrial por corredores, en lugar de
ubicarse por “cinturones”.

Estas transformaciones industriales se manifiestan también en el area
central. Durante este periodo se refuerza la concentracién de la actividad
industrial en grandes grupos econdmicos, cuyas sedes se localizaron en el
sector norte del distrito central continuando con el reforzamiento del area
central de la Capital Federal. Los primeros sintomas de este proceso fueron
la construccién, ya en 1962, de un centro de oficinas para empresas
(Catalinas Norte) continuando con la construccion de torres durante la
década del 70 (Conurban 1971, Carlos Pellegrini, 1977) hasta la actualidad.
Durante la segunda mitad de la década de 1970 todo este esquema entra
en crisis, con importantes reestructuraciones territoriales. El gobierno de la
dictadura militar impuesto en el pais a partir de 1976 instaurd un plan
econdmico basado en medidas de tipo monetaristas y de apertura de las
importaciones. El establecimiento de estas politicas fue el inicio de uno de
los mayores cambios economicos producidos en el pais; los sucesivos
gobiernos democraticos no hicieron sino consolidar estas politicas y en la
ultima década, profundizarla. Es asi como el modelo neoliberal encuentra
plena vigencia en los afios ‘90, aunque reconoce antecedentes que se
remontan a la década de 1970.

Gutman y Hardoy han sintetizados estos cambios de la siguiente manera:
“La politica econémica aplicada por el Gltimo gobierno militar (1976-1983)
basada en medidas econdmicas de tipo monetarista y en la apertura de las
importaciones, y afectada por los vaivenes de la crisis econdmica mundial,
las politicas de ajuste y la deuda externa, llevaron al pais a un estado
econdémico netamente recesivo. Algunos datos muestran la magnitud que
alcanzo la desindustrializacién en la Argentina durante la década de 1980:
el producto manufacturero de 1987 retrocedié a los mismos valores que
tenia en 1972; la ocupacion fabril cayé en 400.000 personas (35 %) entre
1975 y 1987 y se cerraron el 20% de los establecimientos industriales de
mayor tamafo. De manera simultanea aumenté la concentracion del capital
industrial y se formaron grandes grupos econdmicos, mientras las pequefas
y medianas empresas se debilitaban. Por haber concentrado histéricamente
el mayor desarrollo industrial del pais, el AMBA sufrio los peores efectos de
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la crisis, perdiendo empleos y establecimientos industriales en los partidos
del Gran Buenos Aires. Mientras tanto la Capital Federal ganaba en
actividades comerciales, burocraticas, financieras y de comunicacion. La
capital mantuvo e incrementd su papel de centro de decisiones politicas,
economicas y sociales mas importantes del pais, mientras los municipios
periféricos concentraron buena parte de los habitantes mads pobres de la
Argentina” (Gutman-Hardoy, 1992:213-214).

La evaluacion de la industria durante las décadas de 1980 y 1990 fue
oscilante y con tendencias contradictorias, con un marco general de crisis y
breves periodos de crecimiento. “Por otra parte, debemos considerar que
durante esta década (1985-1994) se sucedieron distintos periodos de la
economia argentina: de expansion, que acompand al Plan Austral, durante
la sequnda mitad de 1985, 1986 y parte de 1987; luego hubo un periodo de
contraccidon durante 1988, y especialmente durante 1989 y 1990, agravado
por un proceso hiperinflacionario; finalmente, un nuevo periodo de
crecimiento a partir del Plan de convertibilidad, en 1991, pero que se
quiebra en 1994, con la crisis denominada “efecto tequila”. En este
contexto, es posible inferir que (...... ) la actividad industrial haya
presentado contracciones y expansiones, con consecuencias en el empleo,
en el valor de produccion y, en menor medida, en el nimero de unidades
censales (establecimientos/locales)”. (Borello y otros, 2000:39)

A pesar de las profundas transformaciones que sufrié durante los ultimos
afos, el primer cordon del conurbano continua siendo la sede de una parte
muy importante del equipamiento industrial metropolitano. En particular,
los partidos de mayor concentracion de industrias y empleos son General
San Martin, Tres de Febrero, Lanus, Avellaneda, La Matanza, Moro6n,
Quilmes y Vicente Lépez.

Ademads de este antiguo corddén (que fue el drea de industrializacion
primitiva junto con el sector sur de la Capital Federal) se encuentra incluido
un tramo del dindmico corredor del Acceso Norte. Este tramo abarca los
municipios de San Isidro y Tigre

En lo que respecta a la nueva dinamica de la localizacion industrial los
nucleos donde se estan concentrando la mayor parte de las inversiones
industriales estan situados en el corredor del Acceso Norte y en un conjunto
de ciudades situadas a una distancia de entre 50 y 100 kildmetros con
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respecto a la Capital Federal, con conexiéon a través de autopistas. Se
destacan los parques industriales de Pilar, Garin, Tortuguitas y Lujan y el
area industrial de Zarate y Campana. Dadas las restricciones de informacion
mencionadas al inicio de este capitulo, este sector industrial, el mas
dinamico actualmente, queda fuera del analisis de la movilidad en relaciéon

con la Capital Federal.

La estructura urbana

Antes de 1940 el fendmeno de la suburbanizacion masiva que va a
caracterizar a la década siguiente aln no se ha manifestado: la dimension
social de la segregacion esta definida en mayor medida por las diferencias
entre los sectores urbanos (norte, oeste y las dos ramas del sector sud) que
por las diferencias en el sentido de los ejes radiales (centro-periferia). El
tipo de construccion predominante es unifamiliar y multifamiliar (hasta tres
pisos) y las casas de rentas (hasta 6 pisos). (Torres, 1993)

Entre 1940 y 1960 se produce el proceso de suburbanizacién de Buenos
Aires:  movimiento “popular” hacia la periferia  protagonizado
fundamentalmente por trabajadores urbanos.

La expansion urbana adopta dos formas: en la periferia se produce un tipo
de suburbanizacion que tiene como protagonistas a los estratos de
menores ingresos (loteos econdmicos); en las zonas urbanas consolidadas
centrales y subcentrales (fundamentalmente en la Capital Federal en su
conjunto) se desarrolla una forma de densificacion urbana de la que son
protagonista toda la gama de los sectores medios (departamentos en
propiedad horizontal). (Torres, 1993)

En la periferia los loteos y la autoconstruccion permitian el acceso masivo
de amplios sectores populares a la pequefia propiedad, produciendo la
expansion del area metropolitana donde se desarrollaba de manera
preponderante el proceso de industrializaciéon sustitutiva de importaciones y
tenia lugar una proporcion importante del consumo colectivo de bienes vy
servicios.

Se llega asi a la situacion de 1970, en la que la estructura urbana estaba
organizada con el nucleo metropolitano con las funciones centrales de la

aglomeracion, tipicas de un distrito de negocios, y una serie de subcentros
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situados en barrios de la propia ciudad de Buenos Aires y en las localidades
del conurbano, en particular en torno a las estaciones ferroviarias. Fuera de
estos nucleos centrales del conurbano, el proceso de consolidacion es
dominante en la primera corona, mientras que los partidos del segundo
cordéon son los que soportan la expansién suburbana bajo el modelo
descripto por Torres.

En la década del ‘70 se generan dos normas que detienen los lineamientos
bésicos de estos procesos. Por un lado, en la ciudad de Buenos Aires, la
sancién del cédigo de planeamiento de 1977 frend la densificacion y la
construcciéon de edificios en altura. A ello siguié el contexto recesivo de la
década de 1980 que determiné una muy lenta renovaciéon urbana en la
Capital Federal, con un mercado inmobiliario muy selectivo. Por otro lado, la
sancion de la ley 8912 de “Usos del suelo” de la provincia de Buenos Aires
significod la detencion de los loteos a gran escala de las décadas anteriores,
al poner ciertos condicionamientos sobre la infraestructura necesaria para
poder lotear y requisitos de tamafio para los lotes. Los afios ‘80 se
caracterizaron entonces, en el conurbano, por la ocupacidon de loteos
anteriores y por la ocupacion bajo la modalidad de asentamientos que
implicaron la toma de tierras.

En la segunda parte del periodo analizado, la Capital Federal fue
incrementando su rol de centro de decisiones, sede de las actividades
comerciales, burocraticas vy financieras, mientras que continda el
establecimiento de sedes empresariales proceso que se profundizaria a
partir de la década del 90.

De todos modos este proceso no ha sido lineal ni ha abarcado todas las
“actividades centrales”. El area central “dejé de ser sin embargo, el principal
centro recreativo y de consumo de ingresos mas altos, quienes se voicaron
hacia los subcentros comerciales mas sofisticados ubicados en el norte,
como el barrio de Belgrano en Capital y en los grandes shopping urbanos y
suburbanos construidos durante la Ultima década. Los tradicionales cines
del centro fueron desplazados por nuevas salas cinematograficas mas
pequefias y mejor equipadas, construidas cerca de estos subcentros”
(Gutman-Hardoy, 1992:227) Es decir que una parte importante de las
actividades comerciales y recreativas adoptaron nuevas formas urbanas,
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bajo las modalidades de shopping centers y centros de entretenimiento, con
requisitos locacionales diferenciados.

Es asi como el tradicional patrén de centros y subcentros se vio alterado por
localizaciones mas asociadas con corredores de circulacion masiva en
automoéviles particulares. Durante los ‘90 se produjo una estrecha
asociaciéon entre estos nuevos objetos urbanos y las autopistas, con
ejemplos en los Accesos Norte, Oeste y la autopista Buenos Aires - La Plata.
Ciccolella contextualiza estos cambios en el marco del modelo econémico de
los 90 y su relacién con la reestructuracion global de la economia. “En el
caso de la Regidon Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) dichas
transformaciones se habrian acelerado desde 1991, cuando la
administracién gubernamental nacional asumida en 1989, logré abrir en el
pais un escenario fértil para las tendencias reestructuradoras globales, a
partir de un nuevo proceso de modernizacion, motorizado por la reforma del
Estado, la desregulacién, las privatizaciones, la convertibilidad, Ila
estabilidad monetaria, el crecimiento econémico y las nuevas inversiones,
en especial inversiones extranjeras directas (IED). Tras un largo periodo de
estancamiento de la produccion, el consumo y la inversion, durante el cual
habrian predominado tendencias a la desorganizacion y desarticulacion
territorial metropolitana, se pasaria en los afios noventa a un escenario de
tendencias definidas hacia un nuevo patron de metropolizaciéon, diferente al
forjado durante el modelo de industrializacidon sustitutiva de importaciones”.
(Ciccolella, 2000)

Estos nuevos marcos politico-econdmicos tienen efectos territoriales sobre
la Region Metropolitana. “Precisamente, entre los afios cuarenta y setenta,
el dinamismo y la capacidad transformadora del proceso de industrializacion
constituyeron el principal factor de metropolizacién. En cambio, durante la
década actual, la difusibn de grandes equipamientos de consumo vy
entretenimiento, parecerian disputar ese protagonismo al sector industrial.
En otras palabras, bajo la Industrializacién Sustitutiva de Importaciones
(ISI) predominaba una dinamica territorial centrada fundamentaimente en
la produccion industrial, mientras que en las actuales tendencias a la
acumulacién flexible, parecen predominar dindmicas territoriales mas
vinculadas al consumo y a los servicios, alterando significativamente los

usos del suelo y los patrones del proceso de metropolizacion.
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Paralelamente, también podria decirse que bajo el proceso de ISI, los
sectores populares constituyeron el sujeto social de la expansion
metropolitana, y particularmente de las politicas de vivienda del Estado asi
como de las estrategias de los promotores inmobiliarios; mientras que bajo
el régimen de acumulacion posfordista, en confluencia con el modelo de
estado neoliberal, el sujeto social predominante tanto de los promotores
inmobiliarios como de las politicas estatales en materia de urbanismo vy
vivienda serian los sectores de ingresos medios-altos y altos” (Ciccolella,
2000)

2.3. Distribucién de la poblacién y dindmica demografica:

La distribuciéon de la poblacién es otro componente esencial para el analisis
espacial de la movilidad, porque son los hogares las unidades generadoras
de viaje. Tal como adelantamos en el capitulo 1 los viajes se producen en
los hogares, de alli la clasificacion seglin tengan un extremo en el hogar o
no.

Entre las décadas de 1970 y el inicio del siglo XXI, el crecimiento
demografico de la Region Metropolitana de Buenos Aires ha disminuido su
ritmo y se han consolidado tendencias ya anunciadas a los inicios del
periodo.

El analisis de la distribucion de la poblacidon que compone el Gran Buenos
Aires, Capital Federal y los 19 partidos que integran la primera y segunda
corona del conurbano, se realizard sobre |la base de los censos nacionales
de poblacién y vivienda elaborados para los afios 1970, 1980, 1991 y 2001.

Cuadro N°1: Gran Buenos Aires: Poblacion total

1970 1980 1991 2001
Capital 2972453 2922800 2965403 2768772
Primera corona 2893370 3220966 3376148 3319120
Segunda corona 2487077 3622235 4572295 5365833
Total 8352900 9766001 10913846 11453725

Fuente: INDEC. Censos Nacionales de 1970, 1980, 1991 y 2001.
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Cuadro N©2: Distribucion de la poblacién del Gran Buenos Aires, en

porcentajes

1970 | 1980 |[1991 | 2001
Capital 35.6| 29.9| 27.2| 24.2
Primera corona 34.6 | 33.0 30.9 29.0

Segunda corona 29.8| 37.1| 41.9| 46.8

Total Gran Bs.As. | 100.0| 100.0| 100.0{ 100.0

Fuente: Elaboracion propia sobre INDEC. Censos Nacionales de 1970, 1980,
1991 y 2001.

En valores absolutos la poblacion total aumenta en todo el drea aunque a
un ritmo decreciente y con una participacién diferenciada al interior de la
misma. La Capital Federal presenta valores similares en los totales,
destacéandose la pérdida de poblacion en el dltimo periodo censal (en 2001
se observa que ha descendido en un numero cercano a 200.000 las
personas residentes en la ciudad) en tanto que la tasa de crecimiento medio
anual presenta valores negativos.

Del total de poblacion residente en el Gran Buenos Aires la participacion del
primer cordon, en los extremos de la serie, descendié del 34,6 % al 29 %,
en tanto que el segundo cordéon aumentd su participacion del 29,8 al
46,8%. Respecto de la tasa de crecimiento media anual, los partidos del
primer cordon presentan valores por debajo de la media, a lo largo de toda
la serie, a diferencia de los partidos de la segunda corona cuyos valores
mas que duplican la media para el Gran Buenos Aires.

El andlisis de los datos de crecimiento medio anual es conveniente realizarlo
en dos niveles diferentes. Un primer nivel es el agregado de componentes
de la aglomeracién, presentado en el cuadro siguiente:
Cuadro N°3: Crecimiento medio anual

1970/80 [1980/91 [1991/2001

Capital -1,7 1,4 -6,9
Primera corona 10,7 4,7 o
Segunda corona Syl 23,2 16,0

Total Gran Bs. As 15,6 11,1 4,8
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Fuente: Elaboracién propia sobre INDEC. Censos Nacionales de 1970, 1980,
1991 y 2001.

Se observa claramente la disminucién del ritmo de crecimiento a medida
que se consolidan los componentes y las tasas negativas de la Capital
Federal y los partidos de la primera corona, éstos Ultimos para el periodo
1991/2001. Como consecuencia de estos procesos es que el peso
poblacional del aglomerado se ha trasladado a los partidos de la segunda
corona, como vimos en el cuadro precedente.

Analizando los partidos del conurbano se destacan los valores diferenciales
de crecimiento entre los partidos de la primera y segunda corona. En tanto
que en los primeros se observan tasas de crecimiento detenidas, los
segundos mantienen un alto indice, aunque decreciente. Conviene destacar
que el proceso de crecimiento mas intenso de los partidos que integran la
Regidn Metropolitana se ha trasladado a las dreas externas, que en esta
instancia no forma parte de las areas elegidas para el analisis de la
movilidad.

Un segundo nivel de analisis es el que se refiere a la conformacién interna
de la Capital Federal. A tal efecto el volcado de datos fue realizado a nivel
de distritos. Esta eleccidon responde al tema central del presente estudio
que, como se ha explicitado anteriormente, intenta relevar la movilidad
entre periodos en la Ciudad de Buenos Aires (ver cuadros N© 4 y 5, y Figura
NO 2)

Es posible reconocer en la Ciudad de Buenos Aires un area de
comportamiento diferencial respecto del conjunto del espacio urbano: el
area central, representada por los distritos I y III, presenta tasas de
crecimiento negativo a lo largo de los periodos analizados. Como se indico
anteriormente la especializacion de esta a@rea en un uso de suelo
predominantemente comercial y de servicios, produjo un constante proceso
de expulsion de poblacion. Es dable aclarar que en términos de movilidad
mantiene absoluta preeminencia sobre el conjunto de la ciudad, en términos

de atraccion por empleo, esparcimiento, etcétera.
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Cuadro NO94: Gran Buenos Aires. Poblacién por distritos y partidos. 1970-

2001

Distritos y Partidos 1970 1980 1991 2001
I 339417 296821 280155 232609
II 233575 258275 262701 234072
111 176376 150110 141301 121893
v 112491 99287 92749 84144
\' 113354 96932 99358 97982
VI 162439 155729 160076 151100
VII 146480 160944 170302 158779
VIII 132035 143599 147786 135520
IX 233616 254674 263410 235900
X 191221 215218 232732 215286
XI 108510 107435 109189 103583
XI1 114480 116130 115954 109435
XIII 124513 107113 115348 112038
XIV 110962 102678 101542 96177
XV 102597 104110 107857 104097
XVI 96388 839671 88061 83987
XVII 125678 128988 131191 122294
XVIII 109307 105325 104479 99678
XIX (1) 142312 138029 150055 180116
XX 96702 91732 91157 90082
Subtotal Capital 2972453 | 2922800| 2965403 | 2768772
Almte Brown 245017 331919 449018 514622
Avellaneda 337538 334145 344991 329638
Berazategui 127740 201862 244083 287944
Est. Echeverria (2) 111150 188923 273807 363538
Fcio Varela 98446 173452 249625 349242
Gral San Martin 360573 385625 406809 405122
Gral Sarmiento (3) 315457 502926 652969 773423
La Matanza 659193 949566 1120088 1256724
Lanus 449824 466980 468561 452512
Lomas de Zamora 410806 510130 574330 590677
Merlo 188868 292587 390042 470061
Moreno 114041 194440 285643 380530
Mordn (4) 485983 598420 643553 638579
Quilmes 355265 446587 511234 518723
San Fernando 119565 133624 141063 150467
San Isidro 250008 289170 299023 293212
Tigre 152335 206349 254723 300559
Tres de Febrero 313460 345424 349376 335578
Vte Lépez 285178 291072 289505 273802
Subtotal Conurbano 5380447 | 6843201 | 7948443 | 8684953
TOTAL GRAN BS. AS. 8352900 9766001 |10913846 11453725

1. A partir de 1991 el DE XIX ha sido dividido en XIX y XXI. Para 1991 y 2001 se sumaron los

datos de ambos distritos.

2. Para 2001 se agregaron los datos de Ezeiza.

3. Para 2001 se sumaron los datos de San Miguel, Malvinas Argentinas y José C.Paz.

4. Para 2001 se sumaron los datos de Mordn, Hurlingham e Ituzaingo.
Fuente: INDEC. Censo Nacional de Poblacién 1970, 1980, 1991 y 2001,
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Cuadro NO5: Gran Buenos Aires. Poblacion. Crecimiento medio anual (por

mil) 1970-2001

Distritos y Partidos 1970/1980/1980/1991/1991/2001|1970/2001
I -13 -6 -19 -37
II 10 2 -12 0
111 -16 -6 -15 -37
v -12 -7 -10 -29
v -16 2 -1 -15
VI -4 3 -6 -7
VII 9 6 -7 8
VIII 8 3 -9 3
IX 9 3 -11 1
X 12 8 -8 12
XI -1 2 -5 -5
XII 1 0 -6 -5
XIII -15 7 -3 -11
XIV -8 -1 -5 -14
XV 1 4 -4 1
XVI -7 -2 -5 -14
XVII 3 2 -7 -3
XVIII -4 -1 -5 -9
XIX -3 8 18 23
XX -5 -1 -1 -7
Subtotal Capital Federal -2 1 -7 -7
Almte Brown 30 30 14 71
Avellaneda -1 3 -5 -2
Berazategui 45 19 16 77
Est. Echeverria 52 37 28 106
Fcio Varela 55 36 33 112
Gral San Martin 7 5 0 12
Gral Sarmiento 46 26 17 84
La Matanza 36 16 11 62
Lanas 4 0 -3 1
Lomas de Zamora 22 12 3 36
Merlo 43 29 19 85
Moreno 52 38 28 108
Moron 21 7 -1 27
Quilmas 23 13 1 37
San Fernando 11 5 6 23
San Isidro 15 3 -2 16
Tigre 30 21 17 65
Tres de Febrero i0 1 -4 7
Vte Lépez 2 -1 -6 -4
Subtotal conurbano 24 15 9 47
TOTAL GRAN BS. AS. 16 11 5 31

Fuente: INDEC. Censo Nacional de Poblacion 1970, 1980, 1991 y 2001.
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El eje norte representado por los distritos IX y X es un sector de residencia
de la poblacion con ingresos altos. Este sector ha sido sede privilegiada de
inversiones inmobiliarias y se reconocen ejes de crecimiento ubicados en
torno a las avenidas Santa Fe, Cabildo y Del Libertador y su entorno. Los
barrios de Palermo, Belgrano, Nufiez estdn enmarcados en esta area.

En el primero de los periodos analizados, es decir entre 1970 y 1980, los
valores mas altos de crecimiento medio estdn representados por este
sector, participando a la vez el distrito II que comparte un sector de la
Avda. Santa Fe, que, como se ha indicado anteriormente, presenta elevados
indices de inversiones inmobiliarias.

En el periodo siguiente los valores se mantienen altos pero decrecientes,
probablemente como consecuencia de la detencidn del proceso de
renovacion urbana ocurrido en la ciudad producto del contexto recesivo de
la década del 80. En tanto que en el Ultimo periodo los valores negativos de
crecimiento pueden ser atribuidos al proceso de relocalizacion de poblacién
de altos ingresos hacia countries y barrios cerrados (Blanco, 2002).
Observando los valores extremos del periodo bajo analisis, 1970-2001, los
cambios mas destacados a nivel de distritos son los siguientes:

e El area central de la Capital Federal, distritos I y III, presenta entre
1970 y 2001 una pérdida del 31% de su poblacion.

e Los distritos IV, V, ubicados en el sector sur y sudeste de la Capital
Federal, antiguos distritos industrializados, han experimentado una
pérdida de poblacion de 24 y 14% respectivamente. Otros dos
distritos tradicionalmente con alto empleo industrial, XIII y XIV,
también han experimentado pérdida de poblacién, -10% y -13%
respectivamente.

e En el distrito XIX se observa el mayor crecimiento poblacional a lo
largo del periodo, su poblacion ha aumentado un 27%.

» En tanto en el distrito X la poblacidn aumenta entre periodos
extremos, un total de 13%.

En sintesis, los datos entre extremos revelan: pérdida de poblacion en el
area central y en los distritos tradicionalmente industriales y crecimiento en

el sector norte y sur de la ciudad.

47



Capitulo 2

Para el analisis de la movilidad, nos interesa ademas de reconocer su
dinédmica, la distribucidon de la poblacién, ya que ésta es la que indica los
distintos niveles de generacion de viajes.

Los datos del censo de poblacién recogidos en el afio 1970 indican que en la
Capital Federal residian un total de 2.972.453 personas. La distribucién
espacial, medida en concentracién por distritos, presenta las siguientes
caracteristicas:

e La mayor concentracion se observa en el distrito I, mas del 11% de
la poblacion se encontraba en este distrito.

¢ El eje norte de la ciudad presenta altos valores, entre 7.9 y 6,4 % de
la poblacién se concentraban en esta area. Probablemente los densos
ejes residenciales de las Avenidas Santa Fe, Cabildo y del Libertador
expliquen los mayores porcentajes de poblacion residente en estas
areas.

o El Distrito II en tanto, por su ubicacion privilegiada respecto del area
central, presenta un valor cercano al 8% de la poblacion de la ciudad.
Aqui las avenidas Corrientes, Cérdoba, Santa Fe y Pueyrredén
conforman los ejes de mayor concentracion.

Hacia 1980, el distrito I mantiene un alto porcentaje de concentracién,
aunque menor al observado en el afio 1970, al tiempo que se produce el
crecimiento de los niveles de concentracién de poblacion en los distritos II,
VII, VIII, IX y X.

El eje norte contintia incrementando su poblacion (probablemente por la
relocalizacion de los residentes en el drea central hacia esas dreas) en tanto
el entorno de la avenida Rivadavia (Caballito, Flores) incrementa su
concentracion.

Comparando los valores entre 1970 y 1980, a nivel de los distritos, se
puede concluir lo siguiente:

e Los distritos X, II, VII, VIII y IX presentan una diferencia positiva
respecto de los valores del censo 1970. El que experimenta mayor
diferencia intercensal es el distrito X, con un 13%, le sigue el distrito
I con un 11% vy el resto de los mencionados presentan un
crecimiento del 10 y 9 % respectivamente.

¢ Distritos que se han mantenido estables: XI y XIV, en tanto el distrito
XVII presenta un bajo crecimiento
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e Distritos que presentan valores negativos respecto del afio 1970: III,
V, XIII, I, y IV, con valores negativos que oscilan entre un 15y 12%.
Los restantes distritos perdieron poblacion pero sus valores son poco
representativos.
En el periodo comprendido entre 1980 y 1991, el total de poblacién de la
Capital Federal se mantuvo estabilizado en alrededor de 2,9 millones de
habitantes y su concentracién espacial no presenta valores muy diferentes a
los del periodo anterior. El drea central contintia con el proceso de pérdida
de poblacién que venia manifestando, en tanto los valores a nivel de
distritos respecto de la poblacion total continla con valores
aproximadamente similares.
En cuanto a los cambios que se manifiestan al interior de los distritos la
situacioén es la siguiente:
e La redistribucién experimentada durante el anterior periodo parece
estancarse
e Los distritos que mas crecen son: XIX, XIII, X, y VII. En los distritos
XIX y XIII, el retorno de la poblacion residente en villas de
emergencia, que habia sido expulsada de la Capital Federal durante
la dictadura militar explica una gran parte de su crecimiento.
e Continla la pérdida de la poblacién en los distritos centrales y aln se
manifiesta un nidmero negativo en el distrito IV.
En el dltimo periodo considerado (1991/2001), segun los primeros datos del
Censo Nacional de Poblacién y Vivienda en la ciudad de Buenos Aires, la
poblacion ha descendido un 6,6%. Al interior de casi la totalidad de los
distritos se observan valores negativos de crecimiento, el Unico distrito que
crecié es el distrito XIX (suma del XIX Y XXI) con un valor positivo del 20%.
Los valores negativos correspondientes a los distritos IX y X pueden
atribuirse a los cambios observados durante el periodo respecto de las
opciones residenciales que ha tomado cuerpo durante la Gltima década, tal
es la emigracion desde la ciudad hacia los barrios cerrados y countries.
La Ciudad de Buenos Aires hoy presenta en su historica area central una
profundizacion de su rol protagénico en la cual la estructura urbana muestra
las caracteristicas de las grandes ciudades orientadas hacia fuera del pais,
en la cual los blogues verticales (esto es los imponentes edificios de grandes

empresas multinacionales) prevalecen y delinean simbdlicamente una
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frontera antes que una continuidad en la superficie construida y una ruptura
en la relacion sociedad/espacio.

En el otro extremo, otro desde lo econdmico/social pero el mismo como
resultado del proceso analizado, se encuentra el distrito XIX, el distrito de la
exclusion social a que fue sometida la mayoria de la poblacién. Este distrito
crece fuertemente entre los afos sefialados, en total aumenta un 30% su
poblacion. Es el espacio de la exclusién, de la marginalidad en su forma mas
concreta. En esta drea se encuentra la mayoria de la poblacion residente en
villas miserias, o en viviendas multifamiliares de baja categoria construidas
por organismos oficiales que dieron respuesta en su momento a la
necesidad de relocalizar poblacion desde otras areas de la Ciudad en la cual
la valorizacién del suelo producia la expuision de la poblacidén que lo
ocupaba.

Entre ambos extremos se destacan los cambios que sufrieron los antiguos
distritos industriales cuya decadencia se relaciona con el proceso economico
social antes mencionado y la detencion del crecimiento de inversiones
inmobiliarias acaecido antes de 1970 y posteriormente a partir de los afios
90, proceso que actualmente se encuentra detenido desde los cambios

ocurridos en el pais a partir de mediados de los afos 90.

2.4. La distribucion del empleo

La distribucion del empleo es un insumo necesario para analizar la
movilidad espacial de la poblacion. Las areas de empleo son las grandes
atractoras de viajes, ya que el viaje al trabajo es el motivo que explica la
mayor parte de los movimientos, como sefialamos en el capitulo
precedente.

El empleo sera analizado tomando los valores publicados por el INDEC
relevados en los Censos Nacionales Econdmicos correspondientes a los afios
1974, 1984 y 1994, desagregados espacialmente en Capital Federal a nivel
de distritos y en los 19 partidos del conurbano bonaerense y para los
valores agregados de personal ocupado en industria, comercio y servicios,

observando los principales cambios acaecidos (Cuadro N© 6 y Figura N© 3).
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Cuadro NO96: Gran Buenos Aires. Personal ocupado 1974-2002

Distritos 1974 1984 1994 2002
| 179649 178513 228674 259311
1l 52212 44504 60038 47700
] 59617 55604 64315 88015
\Y 52631 39023 36009 46341
\" 50216 40077 41255 28793
Vi 41965 33804 39469 37589
Vil 34974 40908 40157 28631
Vil 29433 20717 24834 20287
IX | 44458 41897 56543 54471
X 34177 36708 47684 41889
Xl 18525 20734 18153 16453
Xl 29839 27351 27419 23745
Xl 29131 22993 19370 15519
XV 39685 31836 30835 38024
XV 19276 13815 10949 15029
XVI 17677 14547 13374 10328
Xvil 21223 18860 17579 16837
XV 24028 19221 19193 12414
XIX* 34472 29919 23409 18855
XX 23937 21661 19277 15948
Subtotal Capital 837125 752692 838536 836179
ALTE BROWN 15021 18383 26122 s/d
AVELLANEDA 66938 58486 56050 s/d
BERAZATEGUI 24526 18607 21679 s/d
EST ECHEVERRIA 16147 17653 25879 s/d
FCIO VARELA 11584 13977 17310 s/d
GRAL SAN MARTIN 82559 76414 81290 s/d
GRAL SARMIENTO 23483 33598 42407 s/d

LA MATANZA 98046 104674 105138 s/d
LANUS 67449 59712 57699 s/d
LOMAS DE ZAMORA 40307 45614 51224 s/d
MERLO 13322 16179 23180 s/d
MORENO 9087 10167 16348 s/d
MORON 55136 B0775 66871 s/d
QUILMES 47214 48878 50117 s/d
SAN FERNANDO 16618 17117 19743 s/d
SAN ISIDRO 48554 45416 56254 s/d
TIGRE 30333 35477 35442 s/d
TRES DE FEBRERO 49572 53430 56148 s/d
VICENTE LOPEZ 67884 65660 72481 s/d
Subtotal Conurbano 783780 800217 881382 s/d
TOTAL GRAN BS AS 1620905 1552909 1719918 s/d

Fuente: INDEC. Censo Nacional Econdmico 1974, 1984 y 1994, GCBA-

CEPAL, 2002.
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La Ciudad de Buenos Aires ha sufrido modificaciones en su economia a nivel
global y al interior de los sectores de actividad. Esto se manifiesta en los
cambios que han ocurrido en los niveles de empleo tanto en la pérdida del
mismo particularmente en algunos distritos, como en las modificaciones que
en los sectores de la actividad vienen manifestandose.

En términos generales, la tendencia es hacia la caida del empleo industrial y
el crecimiento en el sector de comercio y servicios a escala del area
metropolitana, como un indicador de los lineamientos antes expuestos.

Una primera aproximacién a la distribucion del empleo industrial permite
apreciar que, en 1974, el 40% de este empleo se localiza en Capital Federal
y el 60% en el conurbano.

En el corte temporal que comienza el analisis del presente trabajo se puede
observar que la concentracién del empleo industrial es relevante en los
distritos alineados en el sector sur de la ciudad y en los barrios de Paternal
y Chacarita. En los partidos del conurbano la primera corona concentra mas
del 70% del empleo en la actividad industrial, encabezando con los valores
mas altos los partidos de La Matanza, Gral. San Martin, Vicente Lépez,
Avellaneda y Lanus.

En cuanto al empleo en comercio y servicios, la distribucién se invierte: el
64% de estos puestos de trabajo se localizan en |la Capital Federal y el 36%
restante en el conurbano. Respecto del empleo en comercio y servicios la
mayor concentracion se presenta en los distritos que conforman el area
central (I y III), para distribuirse luego hacia el corredor conformado por la
avenida Rivadavia y el sector norte de la ciudad.

En el siguiente corte que presenta los datos del Censo Econdmico de 1984,
pueden observarse los siguientes cambios: la Capital Federal pierde empleo
industrial respecto al periodo anterior, pasa del 40% al 35% y el conurbano
aumenta el porcentaje respecto de 1974 y concentra el 65% de los empleos
en esta rama. Los valores totales de empleo en la actividad industrial
decrecen para el conjunto de partidos del conurbano, aunque con una
particularidad, la primera corona tiene valores negativos en todos los
partidos que la integran en tanto que en la segunda se observan valores
levemente positivos. Frente a este retroceso industrial, el empleo en
comercio y servicios tanto en Capital Federal como en el conurbano

muestran valores de crecimiento.
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Los ultimos datos censales (1994) fueron recopilados en un momento en
que todavia no se manifestaba claramente el periodo de crecimiento
econdmico de los primeros afios de la década de 1990. Pero estan aldn mas
alejados de la situacion actual porque tras ese breve periodo de expansién
econémico sobrevino una profunda recesién que, con un anticipo en 1995,
se instald claramente a partir de 1998 y se precipité en 2001 y 2002. Asi
que de ninguna manera esos datos se aproximan a la situacion actual,
signada tragicamente por los altisimos niveles de desempleo.

De todos modos, es necesario rescatar algunas tendencias en materia de
empleo que pueden ayudar a describir el periodo previo a la crisis mas
reciente (Blanco, 2002). En primer lugar, hay una disminucién del total de
empleo, en particular en el sector industrial, afectado por Ila
desindustrializaciéon-reestructuracion que pasé por la desaparicion de
empresas, el traslado a zonas promocionadas durante los ‘80 y la pequefa
ola de reindustrializacién de principios de los 90, mas intensiva en capital
que en mano de obra. Esa disminucion total del empleo lleva asociado una
terciarizacion creciente, con mayor peso de los empleos en el sector
COMercio y servicios.

En segundo lugar, hay una lenta disminucién de la participacion de la
Capital Federal en el total del empleo de la region. Aln asi, sigue
manteniendo aproximadamente la mitad del empleo total.

Respecto de la Capital Federal se dispone de datos de personal ocupado
para el afio 2002, recogidos en la encuesta realizada por un convenio entre
la Comisién Economica para América Latina (CEPAL) y el Gobierno de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Los datos presentan una leve caida en
los valores totales de empleo para el conjunto del area; pero hay algunos
distritos que presentan valores positivos mas altos: son los que integran el
area central (ver Cuadro N°6).

En tercer lugar, las dreas mas dinamicas desde el punto de vista del empleo
son los partidos de la segunda corona y los inmediatamente externos al
Gran Buenos Aires. El peso poblacional y los requerimientos de servicios

para esa poblacioén y los corredores industriales explican esta situacion.
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2.5, Las condiciones socioecondmicas en el Gran Buenos Aires

Un Gltimo componente importante para el analisis espacial de la movilidad
estd referido a las condiciones sociales de los hogares. Esta probado que la
movilidad se incrementa a medida que los hogares cuentan con ingresos
mas elevados y, en particular, si disponen de vehiculos propios. Junto con el
incremento de los ingresos se diversifican los motivos de viaje, realizando
varios viajes “no obligatorios” como podrian ser los que se realizan por
recreacion, las visitas sociales, los de compras, etcétera. Como este trabajo
se centra en los viajes por motivo de trabajo, este aspecto sélo serd
considerado de manera marginal. De todos modos, vale la pena una somera
caracterizacion de las condiciones socioecondémicas del drea y el
sefialamiento que, de adoptarse una metodologia desagregada del analisis
de la movilidad, ésta seria una cuestion central.

La tendencia general de la distribucidn territorial de la pobreza en el Gran
Buenos Aires, estéa marcada por una doble componente. En primer lugar,
hay un empeoramiento de las condiciones sociales a medida que aumenta la
distancia al area central. Es asi como tomando cada uno de los ejes, se
observa que la pobreza se incrementa hacia el exterior del Gran Buenos
Aires. El patrén de suburbanizacion dominante, que estaba hasta los ‘90
muy determinado por los grupos sociales de bajos ingresos, explica esta
tendencia, que resulta, en udltima instancia de los mecanismos segregadores
propios de la renta del suelo urbano. Esta expulsa hacia los terrenos mas
baratos, casi siempre con peores condiciones de accesibilidad a aquellos que
no pueden afrontar el costo de mejores localizaciones. De alli resulta que
los hogares mas pobres estdn al mismo tiempo mas alejados de las
oportunidades de empleo y deben, a su vez, realizar trayectos mas largos y
con costos mas elevados que los grupos sociales con mejores condiciones
de vida.

En segundo lugar, las condiciones socioecondmicas empeoran desde el
norte hacia el sur. Los barrios de Capital Federal del eje norte y los partidos
del conurbano del mismo eje gozan de mejores condiciones
socioecondémicas que los ubicados en el oeste y éstos a su vez, que los
situados en el sur. Los procesos histéricos de construccion de la

aglomeracion, fundamentalmente las lineas que se trazaron en el siglo XIX
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con la localizacion de los sectores de ingresos mas elevados en el norte y la
conformacién del sector industrial en el sur durante las primeras décadas
del siglo XX son algunas de las razones que explican esta distribucion.

En la JUltima década del siglo XX, la diversificacion del patrén de
suburbanizacion, con los sectores de ingresos altos y medio-altos
mudandose hacia la periferia, puede introducir una complejidad mayor en
este patron, en particular, en los partidos que forman parte de la
aglomeracién pero quedan afuera de la definicién restringida de Gran
Buenos Aires adoptada por el INDEC y utilizada en este trabajo.

Las figuras N© 4, 5, 6 y 7 presentan esta distribucién a partir del analisis
socioecondmico del EPTRM (1970), la distribucion de las necesidades
bésicas insatisfechas (1980 y 1991) y la desocupacion “localizada” (2002).
Cabe aclarar que no todas las figuras muestran las mismas caracteristicas,
pero en conjunto, permiten tener una idea clara de la distribucion de los
sectores sociales en el Gran Buenos Aires.

En conjunto, son estas tendencias en materia de uso del suelo, estructura
urbana, dindmica demogréfica y del empleo y condiciones socioecondémicas
las que actian como contexto y factores para explicar la movilidad. Pero
antes de entrar directamente en el andlisis espacial de la movilidad sera
necesario describir los cambios producidos en el sistema de transporte
durante el periodo 1970-2002.
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CAPITULO 3
El sistema de transporte metropolitano y los cambios entre 1970 y
2002

Las caracteristicas socioterritoriales del Gran Buenos Aires explican las
necesidades de movilidad de la poblacion, pero estas necesidades soélo
pueden volverse efectivas en la relacion con la oferta del sistema de
transporte. Ademdas, como ya se ha anticipado, la propia organizaciéon del
transporte condiciona, estimula y se asocia con los procesos propios de la
organizacién urbana, tendiendo a transmitir diferentes condiciones de
accesibilidad para los distintos lugares de la ciudad y para los habitantes
residentes en cada uno de esos lugares. Histéricamente, el transporte ha
cumplido un rol importante en el trazado de algunas lineas directrices de la
organizacion del espacio metropolitano. Por estas razones es que en este
capitulo se realiza una presentacion sintética de las principales
caracteristicas del sistema de transporte metropolitano y de las tendencias
de cambio durante el periodo 1970-2002.

Tal vez en ninguna otra parte del trabajo sea tan evidente que se esta
~abordando una gran unidad funcional como al analizar el sistema de
transporte. Este “sistema arterial” (Segui Pons-Petrus Bey, 1991) es el que
articula necesidades de desplazamiento, distribucion de funciones urbanas,
espacios fragmentados y articulados, para dotar de ese caracter de unidad
al area urbana. Por ello es que algunas de las consideraciones seran en
relacion con el sistema de transporte metropolitano, aunque como ya fue
definido con anterioridad el objetivo obligd a realizar un recorte espacial

mas limitado: el Gran Buenos Aires.

3.1. Los modos del sistema de transporte

El sistema de transporte metropolitano esta formado por la interaccion de
diversos modos. Se trata de un sistema complejo, propio de una gran
metrdpolis, que se ha ido gestando a lo largo del tiempo y en el que
intervienen, asociado con cada modo, un conjunto de actores sociales que

son quienes participan activamente de las decisiones sobre la evolucidon y
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marcha del sistema. En este punto se analizaran las redes y las
caracteristicas principales de cada uno de los modos (Figura N©8), para
luego analizar la evolucion de los pasajeros transportados y las condiciones
de articulacidon entre modos.

El sistema ferroviario

Las lineas ferroviarias han tenido un papel central en el desarrollo de la
aglomeracion. Siendo las primeras modalidades de transporte publico
masivo, ayudaron a definir los ejes de circulacidn principales y a conformar
el sistema de localidades que estd en la base de la organizacion de centros
y subcentros descripta en el capitulo 2.

Actualmente, la Regidén Metropolitana de Buenos Aires cuenta con 7 grandes
grupos de lineas ferroviarias, algunas de las cuales tienen a su vez varios
ramales. La longitud total del sistema utilizada para la prestacion del
servicio de pasajeros alcanza a los 783 km (Secretaria de Transporte,
2000), con sélo una parte electrificada.
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Cuadro NO7: Lineas ferroviarias metropolitanas

Linea Ramales (e=eléctrico, d=diésel) | Longitud Cantidad de
(Concesionario) con estaciones
servicio
(Km)
Mitre (TBA) Retiro-Tigre (e) 187.30 56
Retiro-].L.Suarez (e)
Retiro-Mitre (e)
Victoria-C.del Sefior (d)
J.L.Suarez-Zarate (d)
Sarmiento (TBA) Once-Moreno (e) 173.98 40
Moreno-Mercedes (d)
Merlo-Lobos (d)
Urquiza F.Lacroze-Gral.Lemos (e) 25.60 23
(Metrovias)
Roca (TMGR) Constitucion -A.Korn (e) 202.49 70
Constitucion-Ezeiza (e)
Constitucion-LaPlata (d)
Temperley-Berazategui (d)
Temperley-V.Elisa (d)
Temperley-Haedo (d)
A.Korn-Altamirano (d)
Ezeiza-Canuelas (d)
San Martin Retiro-Pilar (d) 56.28 19
(TMSM)
Belgrano Norte Retiro-V.Rosa (d) 54.32 22
(Ferrovias)
Belgrano Sur Buenos Aires-Gonzalez Catan (d) 66.26 30
(TMBS) Buenos Aires-Marinos del Crucero
Gral.Belgrano (d)
Puente Alsina-A.Bonzi (d)
Tren de la Costa Maipu-Delta (e) 17.0 11

Fuente: Secretaria de Transporte.

Transporte en la Argentina, 2000.

Compendio Estadistico del

Sector

58




Capitulo 3

La red es marcadamente radial, como un modelo a escala urbana de la
tendencia general para todo el pais. Todas las lineas confluyen en las
grandes terminales de la Capital Federal. Las principales son las estaciones
de Constitucidén, Retiro y Once, ubicadas en las inmediaciones del area
central o en el llamado Macrocentro. La terminal del Ferrocarril Urquiza
(F.Lacroze) también mueve una importante cantidad diaria de pasajeros,
pero se encuentra algo mas alejada del area central. Por su parte, la
terminal mds pequefia es la del Ferrocarril Belgrano Sur (estacién Buenos
Aires), también alejada del area central.

Este formato radial sélo presenta una linea transversal (Roca entre Haedo y
Temperley), de escaso movimiento y limitada importancia. Esta
conformacion y la diferencia de trochas entre las distintas lineas conspiran
contra un esquema mas diversificado de movilidad y restringen el uso
ferroviario a los desplazamientos en grandes corredores troncales lineales.
En efecto, éste ha sido histéricamente el papel principal del ferrocarril
urbano: los desplazamientos con distancias medias elevadas en viajes de
tipo pendular entre el conurbano y el drea central.

A partir de la década de 1990, todo el sistema ferroviario se encuentra a
cargo de operadores privados, bajo el sistema de concesidn, es decir que el
Estado conserva la propiedad pero cede la explotacion a empresas privadas.
En esta concesion particular, esta cesidon se hizo con el agregado de un
subsidio destinado a cubrir el costo operativo y las inversiones.

Entre 1970 y 2002 las modificaciones en la red ferroviaria han sido
limitadas (Figura N©°8). De hecho su estructura no ha cambiado. Si se ha
producido la electrificacién de las lineas del Ferrocarrii Roca entre
Constitucion y Ezeiza y Constitucion y Alejandro Korn. Esta electrificacién se
inaugurd en la década de 1980, excepto el tramo Glew - Alejandro Korn
que fue habilitado hace pocos afios. El otro cambio en la red ferroviaria ha
sido la reapertura del antiguo ramal del Bajo con el nombre de Tren de la
Costa, aunque debe sefalarse que se trata mas de un emprendimiento
inmobiliario que de una propuesta de transporte.
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El transporte automotor de pasajeros (TAP)

La Regidon Metropolitana de Buenos Aires cuenta con una de las mayores
flotas del mundo de colectivos. Existen tres tipos de jurisdicciones para la
prestacién del servicio:

e Las lineas bajo jurisdiccion nacional son aquellas que tienen al menos
una de sus cabeceras en la Capital Federal, o que teniendo ambas
cabeceras en la provincia de Buenos Aires tienen parte de su
recorrido en la Capital Federal.

e Las lineas bajo la jurisdiccion de la provincia de Buenos Aires son
aquellas que vinculan al menos dos municipios de la provincia, sin
entrar a la Capital Federal.

e Las lineas bajo jurisdiccion de los municipios de la provincia de
Buenos Aires son aquellas que circulan uUnicamente dentro de los
limites de un municipio.

Este esquema regulador, que trae serias consecuencias a la hora de
articular politicas, reconoce las distintas funciones que cubre el transporte
automotor en la movilidad metropolitana.

Por un lado, las lineas de caracter nacional son las que acercan pasajeros
desde el conurbano hasta lugares significativos de la Capital Federal. Estos
lugares significativos son tanto los centros de transbordo como los
principales centros de empleo, residencia y recreacion. Si bien en parte
estas lineas reproducen el esquema troncal lineal de los ferrocarriles, su
oferta es mucho mas diversificada en términos de direcciones y recorridos,
aprovechando la flexibilidad propia del transporte automotor.

Las lineas de caracter provincial, suelen tener recorridos troncales, cuando
se desarrollan sobre los principales corredores radiales, y variantes
transversales, cuando cruzan distintos ejes radiales. Se utilizan
fundamentalmente para la vinculacion entre localidades del conurbano.

Las lineas municipales relacionan las localidades internas del municipio,
uniendo los barrios entre si y con las estaciones ferroviarias, que suelen
actuar como terminales para gran cantidad de lineas. Las funciones
principales son entonces la de vinculaciéon interna del municipio y la de

distribucion de pasajeros que se desplazan sobre las lineas troncales.
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La cobertura espacial de la red de transporte automotor de pasajeros es, en
términos generales, muy amplia. Pero deben identificarse variaciones segun
los distintos componentes de la Regiéon Metropolitana. La red es
especialmente diversificada en la Capital Federal y en los partidos de la
primera corona. Esto se debe a la superposicion de lineas que ademas de
circular por los corredores, unen los distintos barrios entre si. En los
partidos de la primera corona, la oferta estd dada por las lineas de los tres
tipos de jurisdicciones involucradas, con lo cual se benefician por su lugar
estratégico dentro de los grandes corredores metropolitanos.

Bastante mas restringida es la variedad de la oferta en la segunda corona
metropolitana y mucho méas aln en los barrios periféricos, donde suele
llegar apenas algin ramal local que monopoliza la circulacion en el barrio.
Ademas, el trayecto que puede cubrirse con estas lineas locales muchas
veces representa apenas un tramo pequefio del total de tramos que
conforman el viaje entre el origen y el destino final.

Desde el punto de vista de este trabajo, las lineas que mas interesan son
las de jurisdiccidon nacional, porque son las que intervienen en la movilidad
hacia la Ciudad de Buenos Aires. Se trata de alrededor de 140 lineas, que
poseen una flota cercana a los 10.000 vehiculos (Secretaria de Transporte,
2000), operadas por empresas privadas. Junto con estas lineas hay una
oferta creciente de servicios de oferta libre, los denominados charters, y de
servicios no legales, que cubren viajes entre el conurbano y la Capital
Federal, con una fuerte presencia en puntos claves como Constitucion,
Liniers, Correo Central y el Obelisco (GCBA, 2002). La propia naturaleza de
este tipo de servicio hace que sea muy dificil precisar su magnitud y los
distintos recorridos que cubren.

Entre 1970 y 2002, se han producido numerosos cambios en los recorridos
del transporte automotor, con desaparicion de lineas, creacion de otras
lineas o ramales nuevas y extensiones. En el Anexo NO I se han registrado
los cambios en las cabeceras para el periodo indicado. En la Gltima columna
se ha incorporado una evaluacién de los cambios de cabeceras registrados
por las lineas actuales. Se ha colocado extension externa cuando se
prolongd el recorrido en el conurbano, y extensién interna cuando esa
prolongacion se dio en el area central o dentro de Capital. Puede observarse

que mas de 50 lineas, sobre un total de aproximadamente 140, realizo
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extensiones de sus recorridos dentro del conurbano. Estas prolongaciones
se dieron en aquellos partidos de expansion de la urbanizacion (como puede
ser el caso de José C. Paz o zonas de La Matanza) y en los partidos mas
consolidados de la primera corona con prolongacién del recorrido de lineas
que antes terminaban en la Capital Federal. En conjunto se trata de una
estrategia de captacion de nuevos mercados por parte del transporte
automotor de pasajeros, en la busqueda de ofrecer un viaje mas largo, en
un unico modo, frente a la alternativa de viajes integrados que puede ser

mas eficiente en términos de tiempo.

La red de subterraneos

Los subterraneos se desarrollan unicamente dentro de la Capital Federal, es
decir que su extension es limitada en relacién con el conjunto de la
aglomeracién. Sin embargo, su papel en el sistema de transporte es muy
importante dada la significacion que tiene el area por la que circulan en
relacion con las actividades estratégicas de la ciudad. En efecto, en el
entorno de la red de subterrdneos se concentra gran parte de las funciones
propias del centro metropolitano y una parte muy importante de los
empleos.

El subterraneo de Buenos Aires cuenta actualmente con 5 lineas
subterrdneas y 1 linea de superficie (el Premetro) con una extension de
46.8 km
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Cuadro N© 8: Lineas de subterraneos

Linea Cabeceras Longitud (km) Cantidad de
estaciones

A Primera Junta-Pza. 6.8 14
de Mayo

B F.Lacroze = 9.1 13
L.N.Alem

C Constitucién - 4.3 9
Retiro

D Congreso de 9.6 16
Tucuman -
Catedral

E Pza. de los Virreyes 9.6 15
- Bolivar

Premetro Intendente Saguier 7.4 16
- Centro Civico -
General Savio

Fuente: SBASE.

Actualmente se encuentran en construccidén la prolongacién de la linea B,
cuyo tramo Lacroze-Los Incas se inaugurara en agosto de 2003, y la linea H
que, prevista entre Pompeya y Retiro, se ha comenzado a construir entre
Parque Patricios y Once. Existe asimismo, un ambicioso plan de expansion
de la red que, en el largo plazo prevé duplicar la longitud total del sistema
(GCBA, 2000).

La red es marcadamente radial, con convergencia de las lineas en el area
central y con una unica linea transversal, la C. Esta estructura presenta
limitadas posibilidades de combinacion entre lineas y pierde eficiencia en
relacion con el drea de cobertura al ofrecer uUnicamente una movilidad
unidireccional en la mayor parte de la red. La construccién de la linea H
comenzara a modificar este perfil que podria ser totalmente transformado
con la concrecién del plan de expansion mencionado precedentemente.
Desde 1994 el subterrdneo de Buenos Aires también ha sido entregado en
concesion a un operador privado, bajo la misma modalidad que las lineas
ferroviarias.
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Entre 1970 y 2002 la red de subterraneos ha registrado algunos cambios
(Figura N©8). Por un lado se han producido paulatinas extensiones de las
lineas E (década del '80) y D (década del "90). Por otro lado, se construyd e
inauguro el premetro (durante los afios 80).

Taxis y remises

La mayor parte de la flota de taxis se encuentra operando en la ciudad de
Buenos Aires, donde el numero de licencias supera las 35.000. En el
conurbano, las flotas suelen ser relativamente bajas por la mayor actividad
de los remises.

Algunos datos basicos sobre el sistema de taxis de la ciudad de Buenos

Aires se presentan en el cuadro siguiente:

Cuadro N©99: Indicadores de taxis

Indicadores

Total licencias 35436
Distancia media viaje (km) 4,11
Distancia media por coche (km) 139,33
Viajes promedio por coche 33,86

Fuente: Subsecretaria de transporte y transito del GCBA y SACTA S.A.

El mismo informe da cuenta que en promedio diario cada vehiculo realiza
algo mas de 30 viajes. El promedio de distancia de cada viaje es de poco
mas de 4 kildmetros. Los taxis recorren habitualmente una gran cantidad de
kilbmetros sin pasajeros (casi igual a la distancia recorrida realizando
efectivamente la prestacion del servicio de transporte), lo que denota la
escasa eficiencia en este servicio. No hay datos acerca de las modalidades
de utilizacion del taxi, pero por las densidades observadas se puede deducir
un mayor empleo del taxi en el drea central y en areas densas asociadas
con niveles de ingresos elevados.

En el conurbano el sistema mas utilizado es el de remises, surgido en la
década de 1990 y con una amplia difusién aln en barrios de clases medio-
bajas. Su papel principal es el de reemplazo de las lineas de colectivos
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locales cuando éstas son de baja frecuencia o cuando se movilizan dos o
mas pasajeros a corta distancia de modo de compensar el costo con lo que
se gastaria en la realizacién del viaje en colectivo. También reemplazan
lineas de movilidad que no cuentan con una oferta de transporte publico, en
particular aquél tipo de viajes intra municipio que no se dirige al centro de
la localidad o a la estacion ferroviaria.

La red vial

La red vial a escala metropolitana esta dominada jerarquicamente por las
autopistas que vinculan los trayectos a larga distancia entre el conurbano y
la Capital Federal. Junto con estas autopistas coexisten avenidas troncales
en el conurbano que en muchos casos eran los tramos “urbanos” de las
rutas nacionales (como son los casos de las ex rutas 7 y 8, por ejemplo).

En la Ciudad de Buenos Aires, existe un conjunto de avenidas vinculadas
con las troncales del conurbano que permiten el acceso hasta el area
central, conformando corredores de circulacion de escala metropolitana.
Algunos ejemplos notorios de esto son las avenidas Santa Fe-Cabildo-
Maipu-Centenario, en el norte; Rivadavia en el oeste; Independencia-Juan
B. Alberdi-Provincias Unidas, también hacia el oeste; o 9 de Julio-Pavon-
Hipdlito Yrigoyen hacia el sur.

En conjunto todo el sistema vial tiene una marcada predominancia radial,
que se transforma en una jerarquizacion de las vias que tienen esa
direccion en todos los niveles: autopistas y grandes avenidas. Las
conexiones transversales son limitadas con una estructuracion mucho mas
precaria.

Entre los afios 1970 y 2002 las autopistas metropolitanas han sufrido una
serie de transformaciones importantes (Figura N°8). Por un lado se han
construido nuevas autopistas, como 25 de Mayo y Perito Moreno ('70); 9 de
Julio Sur, Camino del Buen Ayre, Acceso Sudeste ('80); Illia, Ezeiza-
Caniuelas, Buenos Aires-La Plata, AU-7 ('90).

Por otro lado, las autopistas existentes han sido sometidas a un proceso de
renovacion muy importante, con una ampliacion de la cantidad de carriles y
mejoras generales de las condiciones de circulacion (iluminacion,

seflalamiento, auxilios, etcétera). Como parte de este proceso la avenida
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General Paz ha sido transformada en autopista y se ha concluido el Acceso
Oeste hasta su uniéon con la autopista Perito Moreno.

Todas estas transformaciones se dieron en el marco de la concesion a
empresas privadas de la red de accesos a Buenos Aires, para su
mantenimiento y explotacion a través del sistema de peajes (Blanco, 2002).

La articulacién de los modos de transporte: los centros de transbordo

El conjunto de las redes descriptas no operan en forma aislada, sino que
cuentan con una relativa integracion fisica a través de los centros de
transbordo. Estos puntos de combinacién de los distintos modos de
transporte tienen diversas jerarquias segun la cantidad de modos que
combinan y la cantidad de pasajeros que utilizan ese centro.

Los principales centros de transbordo son las grandes terminales
ferroviarias de Constitucién, Retiro y Once, donde al ferrocarril se le agrega
el subterrdaneo y una gran cantidad de lineas de transporte automotor de
pasajeros.

Son también muy importantes los centros de transbordo de Chacarita,
Liniers y Pompeya; estos ultimos sélo con combinaciones entre ferrocarril y
colectivos y el primero agregando también el subterréneo.

Transbordos de menor jerarquia se pueden realizar en otros puntos de las
redes, como las conexiones ferrocarril-subte en Ministro Carranza o
Dorrego, o las combinaciones ferrocarril-colectivos en Barrancas de
Belgrano. Con un bajo nivel de formalizacién es posible realizar muitipies
combinaciones colectivo-colectivo en diferentes lugares de la ciudad.

En el conurbano, los principales centros de transbordo se forman en el
entorno de las estaciones ferroviarias, con las funciones de combinacion
ferrocarril-colectivo y colectivo-colectivo.

Los centros de transbordo tienen gran importancia en la orientacién de la
movilidad, ya que facilitan la unién entre pares de origen - destino a través
de la realizacion de un viaje combinado. La amplia oferta que existe en los
principales centros de transbordo permite diversificar los destinos y contar,
en algunos casos, con varias alternativas diferentes para realizar el mismo

viaje.
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3.2. La evolucion de los pasajeros transportados por los distintos modos

El anadlisis de las estadisticas disponibles sobre pasajeros transportados por
los distintos modos permite una primera aproximacién a las caracteristicas
de la movilidad.

Una primera distincion puede hacerse entre la movilidad individual y la
movilidad en transporte publico. A lo largo del periodo hay un importante
incremento en las tasas de motorizacion del Gran Buenos Aires. A falta de
estadisticas mas precisas, el nimero de vehiculos patentados en Capital
Federal y en la provincia de Buenos Aires varidé entre 1970 y 1996 de la

siguiente manera:

Cuadro N°10: Automdviles patentados, base 1970=100

Afo Patentados Patentados Provincia
Capital Federal | de Buenos Aires
1960 46.7 24.9
1970 100.0 100.0
1980 2176 209.0
1990 307.4 275.4
1996 303.3 333.5

Fuente: ADEFA. Anuario estadistico. Varios afios

Este indicador se mueve al ritmo de los periodos de crecimiento econémico
y esta relacionado de manera diferencial con los distintos sectores sociales.
La disponibilidad de automodvil suele afectar las decisiones de viaje en
términos de eleccion modal y de generaciéon de viajes. En cuanto a la
eleccion modal, quienes tienen un automdvil a su disposicidon suelen
utilizarlo y tienen baja elasticidad para desplazarse hacia opciones
competitivas en transporte publico. Adicionalmente, los servicios de
transporte puablico que pueden aspirar a competir con el automovil
particular deben ser de alta calidad en cuanto al confort y a la velocidad de
sus prestaciones. En relacion con la generacion de viajes, el Plan Urbano

Ambiental ha realizado algunas estimaciones para los hogares con y sin
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automdvil particular, segun niveles de ingresos. La cantidad de viajes por
hogar es siempre mayor en aquellos que disponen de vehiculo propio.

Cuardro N© 11: Tasas de generacién de viajes por nivel socioecondomico -
1997

NSE Disponibilidad auto  [Tasa de generacion diaria
Alto con auto 11.0
sin auto 7.0
Medio |con auto 7.2
sin auto 5.1
Bajo |con auto 5.4
sin auto 3l

Fuente: GCBA, PUA, 1999, Tomo 4

Estas consideraciones acerca del uso del automdvil particular se ven
cristalizadas en la participacion de éste en la division modal. Segun los
estudios disponibles el automdévil particular pasa de representar el 15.4%
de los viajes en 1970 al 36.6% en 1997.

Cuadro N© 12: Region Metropolitana de Buenos Aires - division modal

Anos 1970119801992 |1997

TAP 54,3| 44,5| 46,4| 33,5
FFCC 7,0 58 4,7 6,1
Subterraneo 54| 3,6 2,4 2,9

MEDIOS PUBLICOS 66,7| 53,9| 53,5| 42,5

Automovil particular 15,4| s/d| 27,3 36,6

OTROS 17,9, s/d| 19,1} 20,9
TAXI 6,8/ s/d o 2,9
MOTOS Y BICICLETAS 3,00 s/d 3,4 4,4
A PIE 8,1 s/d 8,0 8,6

Fuente: 1970 EPTRM, resto de los afios GCBA, PUA, 1999, tomo 4.
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Consecuentemente, los modos de transporte publico pierden protagonismo

ya que cada vez representan un porcentaje menor de los viajes realizados
diariamente en Buenos Aires.

El grafico N°1 y el cuadro N°13 muestran el total de pasajeros

transportados por afio en los distintos modos, tomandose para los
colectivos solo los de jurisdiccion nacional.

Grafico NO1: Pasajeros transportados por modo, 1960-2002
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Fuente: CNRT.

A lo largo de la serie 1960-2002 los tramos de viajes en transporte publico
pasan de 2886 millones anuales a 1700 millones anuales. Esta caida no es
lineal sino que los maximos se presentan a fines de la década del ‘60 vy los
minimos se producen en los ultimos afios de la serie.
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Cuadro N°13: Pasajeros transportados por modo, 1960-2002, en millones

TAP

TOTAL MODOS

AROS |\ ional] FFCC | SUBTE | 10T B

1960 2001 604 281 2886
1961 2047| 580 263 2890
1962 2046| 445 233 2724
1963 2097| 450 216 2762
1964 2293| 481 221 2994
1965 2213|498 211 2922
1966 2301 474 231 3006
1967 2257| 449 232 2938
1968 2370|492 264 3126
1969 2521| 449 269 3240
1970 2393|413 275 3082
1971 2263| 409 259 2031
1972 2009| 379 241 2629
1973 2114| 363 229 2706
1974 2018| 393 231 2642
1975 1954 412 207 2573
1976 1717 411 198 2326
1977 2134 390 192 2717
1978 2105 367 198 2670
1979 2134 366 208 2708
1980 2135 383 201 2719
1981 1946 335 192 2473
1982 1947| 295 182 2423
1983 1895| 280 190 2365
1984 2101 279 191 2571
1985 2199 288 182 2670
1986 2233|346 194 2773
1987 2170| 340 194 2704
1988 2101 286 180 2567
1989 1972|270 149 2392
1990 2086| 274 194 2553
1991 2071 209 199 2479
1992 2107| 209 198 2515
1993 2037| 212 197 2446
1994 1865| 246 226 2337
1995 1727|347 250 2324
1996 1686 414 264 2364
1997 1590| 456 291 2337
1998 1488 477 254 2219
1999 1401 479 260 2140
2000 1349 483 260 2092
2001 1198 432 242 1871
2002 1122 356 222 1700

Fuente: CNRT,
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El transporte automotor es el modo dominante dentro del transporte
publico, con una apropiacion creciente de los viajes realizados en modos
publicos hasta inicios de la década del 90 y un retroceso marcado desde
entonces. Por el contrario, tanto ferrocarriles como subterraneos pierden
pasajeros entre el afio 60 y el 93, con un gran deterioro de sus servicios.
Fueron largos afos sin la realizacion de las inversiones necesarias como
para mantener un servicio eficiente o que al menos responda a algunos
estdndares minimos de calidad, como por ejemplo, el cumplimiento horario.
Es asi como esa politica de desinversion y desatencion de los modos
guiados consolidé un modelo de movilidad basado en el colectivo, que paso
a competir con el ferrocarril en los largos trayectos troncales entre el
conurbano y el drea central y a competir con el subte en las dreas mas
densas y congestionadas de la ciudad (Blanco y otros, 1997). Si en los afios
‘60 el viaje desde el conurbano era basicamente un viaje en ferrocarril
combinado con colectivos o colectivos/subte en sus extremos, a partir del
deterioro ferroviario se hizo mas fuerte la presencia de largos viajes en
colectivo o en combinaciones colectivos-colectivo. La estrategia de las
empresas de colectivos de extender sus recorridos hacia “afuera” muestra
esa intencion de ampliar el drea de captacion de viajes para llevar al
pasajero hasta el centro en una modalidad cercana al puerta a puerta.

Con el proceso de reestructuracion del transporte iniciado en los afos 90
hubo un cambio en estas tendencias bdsicas. La concesién de los
ferrocarriles y subterraneos a operadores privados implico un tibio y poco
ambicioso proceso de inversion (Gutiérrez, 1998) pero que a poco de
comenzar ayudd a destacar las ventajas competitivas de ferrocarriles y
subterrdneos para cierto tipo de viajes. Asi es como a partir de 1993 los
pasajeros transportados en ambos modos guiados subieron de manera
notable, aunque sin alcanzar los maximos histéricos anteriores. Parte de
este crecimiento ha sido atribuido a un estricto control de la evasion, pero
en parte se debe a una cierta mejora en la calidad de las prestaciones, en
particular, a una mayor confiabilidad horaria. Esta recuperacion de los
pasajeros de los modos guiados permite suponer una vuelta al esquema
mas tradicional de movilidad conurbano-capital y a una recuperacién de

viajes en subte en los corredores capitalinos recorridos por sus lineas.
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Finalmente, el periodo 2000-2002 es especialmente complicado para el
transporte publico porque la recesion de estos afios ha afectado
enormemente al sector a partir de los altos indices de desempleo que
limitan los desplazamientos por el principal motivo de viaje: el trabajo.
Diferentes episodios recientes dan cuenta de la magnitud de esta crisis:
reclamos por subsidios (y su obtencién) por parte del transporte automotor
de pasajeros, declaraciones de emergencia para todo el transporte publico,
intervenciones judiciales para evaluar la prestacion de los servicios

concesionados, etcétera.
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Introduccién Segunda Parte

Introduccién

El esquema de funcionamiento del Gran Buenos Aires revela una fuerte
organizacion a partir de un nucleo central concentrador de actividades
econdmicas a escala metropolitana, tal es el drea central de la Ciudad de
Buenos Aires.

La identificacion de la centralidad del nucleo capitalino, su peso para el
conjunto del drea, es uno de los propositos que ha conducido y orientado la
organizacién de los datos de base que se incluirdn en los capitulos
siguientes.

De manera que los datos se han organizado haciendo foco en la ciudad con
el objetivo de identificar las principales areas que ejercen atraccion de
viajes para el conjunto del Gran Buenos Aires (Capital Federal y los 19
partidos del conurbano) y para los distritos que conforman la Ciudad de
Buenos Aires. Esta identificacion permitira evaluar cuales son los principales
distritos de atraccién, su peso para el conjunto y la identificacién de ejes
diferenciales. Al mismo tiempo se podran identificar los partidos que
presentan mayor generacion de viajes hacia el area.

Estos datos de base resultan un insumo basico, como se ha postulado en el
capitulo 1 para el analisis de la movilidad del Gran Buenos Aires.

La identificacién de los intercambios de viajes hogar trabajo, que en su
mayoria se realizan cotidianamente, y la estimacion de los principales flujos
de viajes permite asimismo corroborar la fuerte interrelacién entre la
Capital Federal y los partidos del conurbano.

En una entrada desde la movilidad, puede sostenerse que “si una localidad
es delimitada como entidad interaccional tomando como referencia los
desplazamientos  cotidianos  residencia-trabajo,  deberan coexistir
necesariamente en su interior un mercado de vivienda y un mercado de
trabajo lo que se materializaréd desde el punto de vista fisico como un
conjunto de espacios adaptados para viviendas, puestos de trabajo y
facilidades de comunicacién” (Torres, 1996, en GCBA, PUA Tomo 1)
Siguiendo a Torres se puede definir al Gran Buenos Aires como una entidad
interaccional en términos de movilidad, en la que efectivamente en su
interior coexisten dreas residenciales, drea de actividades econdémicas

(empleo) y vias de comunicacion.
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En capitulos sucesivos el analisis serd realizado para los afios elegidos,
1970, 1980, 1991 y 2002, con el centro de analisis puesto en la atraccion
que ejerce la Capital Federal. Los objetivos son:
v Identificar principales distritos de atraccién para el conjunto del Gran
Buenos Aires
v Identificar principales distritos de atraccion para los partidos del
conurbano
v Identificar principales partidos que generan viajes hacia la Capital
Federal
v Identificar principales distritos que generan viajes al interior de la
Capital Federal hacia su area.
Esta mirada historica permitiréd cotejar los principales cambios,
permanencias y tendencias de las caracteristicas espaciales de la movilidad
de la poblacién que se desplaza dentro del area con motivo trabajo.
Por ultimo, y para cada afo seleccionado se han incluido los resultados de la
aplicacion del coeficiente de correlacion a la base de datos utilizadas
relativas a cada periodo. La aplicacién de este coeficiente resulta util para la
busqueda de relacién entre variables y para la verificacion de algunas
hipétesis que puedan plantearse en el momento de analizar la informacién
que se haya seleccionado para la investigacion.
Se utilizaron técnicas de andlisis de regresion para establecer una relacion
entre la variable dependiente (el numero de viajes generados con un
objetivo determinado en una zona determinada) y un numero definido de
variables independientes. “Al iniciar las investigaciones sobre las relaciones
entre el numero de viajes y las caracteristicas del entorno urbano es
conveniente calcular los coeficientes de correlacion entre el numero de
viajes y las variables independientes. De sus resultados se pueden obtener
algunas conclusiones sobre la linealidad de las relaciones entre pares de
variables” (Lane-Powell-Smith, 1973:82).
Una hipétesis que subyace en este estudio es que existe una alta relacion
entre zonas residenciales y generacion de viajes y entre zonas de empleo y
la atraccidén de viajes. Ademas identificando el grado de relacion entre estas
variables permitira mediante sus proyecciones, establecer el impacto que
produciria un cambio en los valores sobre los totales de viajes.
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Para realizar el procedimiento se han tomado como variables
independientes a la poblaciéon y al empieo por distritos escolares y partidos
del Gran Buenos Aires. La variable dependiente son los viajes; generados

para relacionarlo con la poblacién y atraidos para la relacién con el empleo.

1. El anédlisis de la movilidad por corredores

Desde el punto de vista de la circulacién, la articulacién del Gran Buenos
Aires como un espacio de actividades multiples -fundamentalmente
econdmicas, pero también de otra indole, sociales, politicas, educacionales,
etcétera- tiene su origen en la red ferroviaria primero y posteriormente, en
la construccion de los ejes viales que complementaron la extensa red de
transporte.

Estos componentes del sistema fueron desarrollandose en relacién con los
cambios econémicos estructurales que fueron descriptos en los capitulos 2 y
3, conformando una trama de circulacién radial, que partiendo de los
partidos que conforman el conurbano, confluyen al nicleo fuertemente
centralizado de la Capital Federal.

Esta compleja combinacion de red ferroviaria y ejes viales condujeron a la
localizacion de centros locales de distinta jerarquia a escala espacial, que
consolidaron corredores organizados interrelacionando zonas en expansion,
tramas urbanas consolidadas y zonas de localizacién de actividades
econdmicas, recreativas, etcétera.

Este sistema de corredores radiales es el soporte que permite salvar las
distancias entre dreas especializadas con usos del suelo diferencial (areas
de empleo y residenciales por ejemplo) interrelacionando personas y bienes
cuya movilidad es una condicién indispensable para que ello se produzca.

La identificacion del rol fundamental que histéricamente han desempefiado
estos corredores de transporte para la estructura funcional del Gran Buenos
Aires permitid elaborar uno de los objetivos del presente trabajo, tal es la
identificaciéon de la direccionalidad y los volimenes de viajes generados al
interior de cada uno de ellos, la atraccion que ejerce la Capital Federal para
cada uno de los corredores del conurbano, la evaluacion del peso de la
movilidad intracorredor y en los casos en que ello ocurre, la conformacion

de corredores transversales.
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La presencia entonces de ejes ferroviarios y ejes viales estructuradores

permitio identificar cinco corredores: Norte, Noroeste, Oeste, Sudoeste y

Sudeste.

Corredor Norte: Vicente Lopez, San Isidro, San Fernando y Tigre.
Corredor Noroeste: Gral. San Martin, Gral. Sarmiento y Tres de
Febrero

Corredor Oeste: La Matanza, Moron, Merlo y Moreno.

Corredor Sudoeste: Lanus, Lomas de Zamora, Almirante Brown y
Esteban Echeverria.

Corredor Sudeste: Avellaneda, Berazategui, Florencio Varela vy
Quilmes.

Cabe aclarar que la inclusion de algunos partidos en un corredor fue una

decision basada en la identificacion de multiples ejes ferroviarios o viales a

pesar de lo cual en algunos casos, como en el partido de Avellaneda,

pueden formar parte, debido a su interrelaciéon, de un corredor contiguo.

El cuadro que se incluye a continuacién contiene los principales ejes

(ferroviarios y viales) estructuradores de cada corredor seleccionado.
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Cuadro N914: Organizacién en corredores

Corredor |Ferrocarriles Autopistas Avenidas
Norte Mitre (Tigre) Acceso Norte Libertador
Belgrano Norte MaipG-Centenario
Tren de la Costa B. Mitre
Noroeste [Mitre (J.L.Suarez) Acceso Norte (ramal Pilar) |Ex ruta 8
Belgrano Norte Ex Ruta 201
San Martin Constituyentes
Urquiza
Oeste Sarmiento Acceso Oeste Rivadavia
Belgrano Sur Ricchieri Gaona
Ruta 3 Provincias Unidas
Crovara
Mosconi
Sudoeste [Roca (ramal Ezeiza y Glew)|Ezeiza-Cafiuelas Pavon-H.Yrigoyen
Camino Pte.Perén
Roca (circular) Alsina-Espora
Remedios de Escalada
Antartida Argentina
Sudeste [Roca (ramal a La Plata) Buenos Aires-La Plata Mitre-Calchaqui

Roca (circular)

Acceso Sudeste

Dardo Rocha

San Martin-Mitre

Camino General Belgrano

Fuente: Elaboracion propia

2. El analisis de la movilidad hacia areas comerciales y de servicios

En el ambito de los espacios urbanos uno de los mayores factores de

atraccion estda conformado por el uso del suelo comercial, el peso que

ejercerd sobre el conjunto del drea respondera al nivel de concentracion de

dicha actividad, su diversificacidon, su jerarquia, especializacién, etcétera. El

alcance del area de influencia de estos centros comerciales podra ser

medido, entre otros aspectos, por la atraccién de viajes que ejercen sobre

el conjunto del area.
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2.1 Area comercial y de servicios central

El centro metropolitano conjuga una amplia gama de comercios y servicios,
algunos de ellos propios del distrito central de negocios de las grandes
ciudades. Asi es como reune practicamente la totalidad de las sedes
empresarias y corporativas, es la sede del aparato burocratico estatal
federal y de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y es el principal centro
financiero y bursatil del pais.

La delimitacion de este centro, que en lineas generales puede definirse por
dos areas de diferente intensidad habitualmente denominadas micro y
macrocentro, no coincide exactamente con los distritos escolares. Para este
estudio se han considerado los distritos I y II, como parte del nicleo
comercial central, con lo que queda incluido todo el sector administrativo y
bancario situado al norte de Rivadavia, el area de Retiro, el entorno de
Congreso, los ejes comerciales de Santa Fe y Corrientes, el centro comercial
de Once y el area recreativa y comercial de Recoleta. Hacia el sur, parte del
centro metropolitano se derrama hacia el distrito III.

En los andlisis sobre el centro metropolitano o area central se consideraran
entonces los distritos I, II y III. Mientras que para el analisis seleccionado
como centro unicamente comercial, se consideraran los distritos I y II, que

incluyen la calle Florida, el eje de Santa Fe y el area de Once.
2.2 Subcentros comerciales

En la Ciudad de Buenos Aires es posible reconocer un sistema de subcentros
comerciales de menor jerarquia, pero de un alcance que excede el ambito
en el cual se encuentran localizados.

En este caso se han seleccionado subcentros comerciales tradicionales. Por
un lado se destaca el drea que denominamos Palermo-Belgrano, cuyo eje
principal es la Avenida Santa Fe y su continuacién Cabildo. En este caso son
los distritos escolares IX y X los que abarcan el centro comercial.

Por otra parte Caballito-Flores conforman otro subcentro importante, en
este caso con la avenida Rivadavia como eje estructurador y con el cruce de

Acoyte y el entorno de la Plaza Flores como los puntos de mayor actividad.
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Los distritos en los que se despliega esta area comercial son el VII, VIII, XI y
XII.

Para reconocer la atraccion diferencial que ejercen estas areas se han
reelaborados los datos y volcado en cuadros que se incluiran en los
capitulos siguientes, para cada uno de los periodos considerados.

80



Capitulo 4

Capitulo 4:
Movilidad por trabajo hacia la Capital Federal - 1970

Como se ha indicado en el Capitulo 1, para el analisis de la movilidad por
trabajo hacia la Capital Federal, correspondiente al afo 1970, se ha
reelaborado la matriz de viajes hogar-trabajo publicada por el Estudio
Preliminar del Transporte Metropolitano (EPTRM) para el afio 1971, que se
presenta en el Anexo II.

En primer lugar se comenzard por caracterizar la divisidn por modos de
transporte en los cuales los movimientos, expresados en viajes, se han
producido. Cabe aclarar que los datos incluidos en el cuadro son los totales
de viajes realizados en el area por todo motivo.

A continuacién, poniendo el foco en la Capital Federal se intentara describir
las zonas de atraccion a través de los principales flujos de viajes entre
partidos del conurbano y distritos en la ciudad. Posteriormente el andlisis se
centrard en la distribucion de viajes para los corredores seleccionados y la
caracterizacion de atraccion que ejercen las areas comerciales localizadas
en la Capital Federal.

4.1. Motivos de viajes y distribucién modal

Un panorama general sobre motivos de viajes y sistema de circulacion en el
drea bajo andlisis fue realizado en los capitulos 1 y 3. Se retoman aqui
algunos datos particularizados para el afio 1970.

Como se ha expresado en el capitulo 1 el motivo trabajo es el que explica la
mayor proporcion de los viajes que realiza la poblacidn. Estudio, recreacion,
compras, esparcimiento, entre otras, se han relevado como las otras causas
del movimiento de personas que diariamente se mueven en los espacios
urbanos. Particularmente para el afio 1970 las estadisticas indican que el
53% de los viajes realizados por la poblacion que reside y trabaja en el
Gran Buenos Aires, se producen y tienen como principal motivo el empleo.
Por otra parte los desplazamientos son realizados utilizando diferentes
modos y como ya se ha dicho en otros apartados del presente estudio,
dependerd de las condiciones socioeconémicas la posibilidad de opciones

entre las alternativas ofrecidas por el sistema de transporte.
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Para el recorte temporal que se estd analizando aqui, las estadisticas
sefalan el modo en que la poblacién sorteaba las distancias entre un origen
y un destino de viajes por distintos motivos, en el cuadro siguiente se ha

seleccionado el afo bajo analisis.

Cuadro N°15: Estructura modal del transporte (en %)

Afio 1970
TAP o 54,3
FFCC 7.0
Subterraneo 5,4
MEDIOS PUBLICOS 66,7
AUTOMOVIL PARTICULAR 15,4
OTROS 17,9
Taxi 6,8
Motors y bicicletas 3,0
A pie 8,1

Fuente: EPTRM, 1971, Tomo I.

Los datos agregados de viajes por modo indican que el 67% se realizan en
modos publicos, aunque resulta discutible si el taxi no deberia estar incluido
en este rubro porgue es un medio de transporte que puede ser utilizado por
toda la poblacion cuyos ingresos les permitan pagar la tarifa. En la
distribucién se observa una marcada preeminencia del transporte automotor
de pasajeros por sobre los modos guiados (ver analisis en capitulo 3).

El uso del automovil particular alcanzaba a explicar mas del 15% de los
movimientos en el area. En el caso de los viajes “a pie” el EPTRM
consideraba aquelios que se realizaran a 5 o mas cuadras, como puede
observarse es un alto porcentajes de viajes.
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4.2. El anélisis espacial de la movilidad en 1970

4.2.1. La correlacion de viajes con las variables poblacion y empleo

Los graficos que se incluyen a continuacion se han realizado con el objetivo
de validar la base de datos utilizada para el andlisis de la movilidad en el
afio 1970, y tratar de dar respuesta a la hipdtesis que se sostiene en este
trabajo, tal es la relacion que existe entre viajes generados y dreas
residenciales y atraccion de viajes y areas de empleo.

La alta correlacion entre las variables seleccionadas permiten validar los
supuestos iniciales y los datos incluidos en la matriz de viajes 1970.

Grafico N°2: Correlacién Produccidon de viajes/Poblacién 1970

PRODUCCION/POBLACION

500000 -
450000 +—
400000 +-
350000
300000
250000 +———
200000 +——
150000
100000
50000
0 B el b

0 100000 200000 300000 400000 500000 600000 700000
Poblacién

Viajes

83



Capitulo 4

Grafico NO3: Correlacion Atraccion de viajes/Empleo 1970
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4.2.2. Atraccién de Capital Federal de viajes por trabajo

El cuadro de atracciéon y produccion para el Gran Buenos Aires en 1970,
muestra la mayor atraccion de viajes que ejerce la Capital Federal por sobre
el conjunto de partidos que conforman el conurbano.

En cuanto a la composicion interna de esa atraccién se observa que, en un
porcentaje mayor, la Capital Federal produce viajes hacia su area, y en una
considerable menor proporcién hacia el conurbano.

La produccién de viajes es mayor en el conurbano, por su mayor peso en la
estructura demografica del Gran Buenos Aires.

Cuadro N°16: Atraccion-produccién de viajes Gran Buenos Aires-1970

1970 Capital |conurbano |[total
Capital 39% 4% 43%
conurbano 24% 33% 57%
total 63% 37%| 100%

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

Esta atraccion del area capitalina no es ejercida por los distritos

uniformemente, sino que existen zonas privilegiadas de localizacion de
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actividades de diversa indole que resultan diferenciadas respecto de la
direccionalidad y el volumen de flujos de viajes.

El cuadro y grafico que se incluyen a continuacién informan acerca de los
distritos que atraen viajes producidos por el conjunto del Gran Buenos
Aires.

Cuadro NO 17: Capital Federal: atraccién de viajes desde el Gran Buenos
Aires

ig970
DISTRITOS
I
111

v

1I

\'

VI

ix

X
XIX
VII
XIV
VIII
XVII
XVIII
XITY
XII
XI
XX

o
>

%acum
30
40

W
o

=
(=)

48
54
60

HI NN RN NN W W W W Www ]y O @

XV

100
Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

En primer lugar es interesante observar la supremacia de los distritos 1 y
III. Estos conforman el area central y explican el 40% de todos los viajes
que se generan tanto en la Capital Federal como en el conjunto de los
partidos que conforman el conurbano.

Durante el periodo analizado en los distritos IV y V, se concentraban
establecimientos industriales con la consiguiente demanda de empleo para
esa actividad, esto explica la atraccion de estos distritos para este afo.
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Ademas en algunas zonas del distrito II se concentran actividades de tipo
comercial intensiva.

Estos cinco distritos concentran el 25% de los empleos del total del Gran
Buenos Aires y atraen, en conjunto, un 60% de los viajes mostrando una
hiperconcentracion de movimiento de personas que concurren por empleo
en esta direccién desde el Gran Buenos Aires.

En cuanto al resto de los distritos pueden identificarse algunos ejes: el eje
norte (Distritos IX y X) con la presencia de subcentros comerciales y de
actividades econdmicas diversas; el eje de la Avda. Rivadavia (distritos VI,
VII, VIII, XI y XII) cuya atraccion también puede ser interpretada por la
presencia de subcentros comerciales de mediano alcance que resultan
atractores urbanos de interés.

Respecto de las areas de menor atraccion, pueden identificarse los distritos
que se encuentran en los bordes de la Capital Federal, con predominio de
uso del suelo residencial de baja densidad.

4.2.3. Partidos que generan viajes hacia la Capital Federal
A partir de la identificacion de los principales distritos de atraccion de viajes

dentro del &rea capitalina se describirdn la proporcion de los viajes

generados desde los partidos del conurbano hacia la Capital Federal.
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Cuadro N© 18: Partidos que

1970

%

La Matanza

15

Lands

11

Morén

-
[=]

Avellaneda

Tres de Febrero

Lomas de Zamora

Gral. San Martin

Vte Lopez

Quilmes

Gral. Sarmiento

Alte Brown

Merlo

San Isidro

Moreno

Tigre

Berazategui

Fcio Varela

Est Echeverria

San Fernando

e B s NN A S R A O] NN WO

100

generan viajes hacia Capital

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz EPTRM

Analizando los datos de movilidad desde el conurbano hacia la Capital

Federal se observa la fuerte participacion de los partidos de la primera

corona del conurbano, estos expresan el 75 % de los viajes. Los partidos

que encabezan la tabla eran en ese momento los de mayor concentracion

de poblacién respecto del total del conurbano: La Matanza (12%), Lanus

(8%) y Moron (9%).

Ahora bien, como se distribuyen en Capital Federal los viajes que se

generan en el conurbano?. En el cuadro siguiente se han volcado los

porcentajes de atraccion de viajes por distritos desde

identificados en el cuadro anterior.

los partidos
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Cuadro N°19: Distritos que atraen viajes desde el conurbano

DISTRITOS %
1 28
111 9
v 9
\ 8
11 5
IX 5
VI 5
XIX 4
X 3
XIII 3
XIV 3
XVII 3
VII 2
XVIII 2
XX 2
X1 2
XII 2
VIII 2
XVI 2
XV 1

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

Nuevamente es el drea central de la Capital Federal la que encabeza la tabla
con un alto porcentaje de atraccion; el 37% de los viajes que se generan en
los partidos del conurbano tienen como destino esta area. La distribucion
luego se extiende hacia el eje norte (distritos IX y X), en tercer lugar hacia
el sur (distritos IV y V) y hacia los que se encuentran alineados en el eje de
la Avda. Rivadavia (II y VI). Este conjunto de distritos explica casi el 60%
de los viajes generados en el conurbano.

88



Capitulo 4

4.2.4. Atraccion Capital desde Capital

Para observar la intramovilidad en el drea capitalina se han seleccionado de
la matriz de viajes para el afio considerado, las zonas de produccién y
atracciéon correspondientes a la Capital Federal. El resultado de esta
submatriz se han volcado en el siguiente cuadro y grafico.

Cuadro N©20: Capital Federal: Atraccion de viajes internos

DISTRITOS % Y%acum
1 32 32
I11 10 42
11 7 49
i 7 56
VI 6

IX 5

\ 4

X 4

VII 3

X1V 3

VIII 3

XIX 2

XVII 2

XVIII 2

XII 2

XI 2

XIII 2 ;
XX 1
XV 1

XVI 1

TOTAL 100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz EPTRM

El cuadro y grafico muestran la distribucién de las zonas de atraccion de la
Capital Federal para todos los viajes generados dentro de su area.

Mas del 40% de los viajes producidos en la Capital Federal tienen como
zona de atraccion el area central. El drea central, el macrocentro y los
distritos industrales del ‘70 atraen cerca del 56% de los viajes producidos
en la Capital Federal.

Fuera de las zonas con mayor destinos de viajes se destacan la atraccion
del eje de la Avda. Rivadavia y el eje del corredor norte de la Capital
Federal.
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4.2.5. El anélisis de la movilidad por corredores

Para reconocer la direccionalidad y el volumen de flujos de viajes por
corredores del conurbano hacia la Capital Federal, se han seleccionado los
datos de viajes de los partidos que integran el corredor y, posteriormente,
se han volcado los destinos, en la Capital Federal, a nivel de distritos y en el
conurbano, a nivel de partidos con el objetivo de reconocer los principales
destinos en Capital Federal, la movilidad intracorredor e identificar la

atracciéon de subcorredores transversales.

Corredor Norte

En el cuadro siguiente se destacan los principales distritos y partidos de
atraccion de viajes para este corredor.

Cuadro N© 21: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor norte

ATRACCION %
I 13
IX 3
111 a 3
X 3
v 3
Resto distritos 9
Subtotal Cap Fed 34
San Isidro 22
Vte Lopez 19
Tigre 9
San Fernando 9
Gral San Martin 2
Gral Sarmiento 2
Resto partidos 3
Subtotal conurbano 66

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

La movilidad en el corredor norte tiene una marcada direccionalidad lineal.
Se observa que los principales distritos en Capital Federal son los que
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conforman el drea central (16%) y los distritos de penetracién del eje norte

(6%). La movilidad intracorredor alcanza un 59%, con una muy marcada

atraccion en los partidos de San Isidro y Vicente Lopez.

En cuanto a los ejes transversales, Gral San Martin y Gral Sarmiento

(corredor noroeste) son los partidos que presentan vinculacion, aunque

reducida, con el corredor norte. Los flujos estan representados en la Figura

NO9,

Corredor Noroeste

En el cuadro que se incluye a continuacion se presentan en forma ordenada

y en porcentajes los distritos y partidos que atraen viajes desde el eje

noroeste del conurbano.

Cuadro NO© 22: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor noroeste

ATRACCION

%

I

—
-

IX

II1

XIV

XVII

II

v

XVIII

XV

XVI

Resto distritos

O N NN NN NN W W W

Subtotal cap fed

£
~

Gral. San Martin

nN
S

Tres de Febrero

Vte Lépez

Gral. Sarmiento

San Isidro

Tigre

Morén

La Matanza

Resto partidos

NI NN W N | O

Subtotal conurbano

3

100

Fuente: Elaboraciéon propia sobre matriz EPTRM
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Los distritos principales de atraccion de viajes desde este corredor,
coinciden fuertemente con el trazado de la red ferroviaria que recorre el
area vinculando el corredor con la Capital Federal, y los distritos alineados
en el eje noroeste; el drea central atrae el 14% de los viajes.

La atraccién en el conurbano es encabezada por los partidos integrantes del
mismo corredor (40%) principalmente los que presentaban mayor
localizacion de actividad industrial en ese momento. Ademas se observa una
direccionalidad marcada hacia los partidos que integran el corredor norte,
aproximadamente un 14% de los viajes. Los flujos estdn graficados en la
Figura N° 10.
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Corredor Oeste

El cuadro siguiente informa sobre los principales destinos de viajes
generados en el corredor oeste.
Cuadro N©923: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor oeste

ATRACCION %
I 11
XIX 4
111 3
XIII 3
I1 3
XX 2
v 2
VI 2
v 2
XVIII 2
IX 2
XI 2
XVIL 2
VII 2
XII 2
XIV 2
Resto distritos 4
Subtotal cap fed 49
La Matanza 21
Morén 13
Merlo 6
Tres de Febrero 3
Moreno 3
Gral. San Martin 2
Resto conurbano 3
Subtotal conurbano 51

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

La atraccion en Capital esta principalmente representada por el area central
(14%) y con una fuerte direccionalidad en el sentido del corredor con eje en
la Avda Rivadavia v la linea de los ferrocarriles Sarmiento y Belgrano Sur.
En cuanto al conurbano la movilidad intracorredor explica el 44% de los
viajes particularmente representada por La Matanza y Moron.

La movilidad transversal tiene una cierta direccionalidad hacia los partidos

que conforman el corredor noroeste (ver Figura N°11)
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Corredor Sudoeste

Las principales zonas de atracciéon de viajes para este corredor se incluyen
ordenadas por distritos primero y por partidos posteriormente, en el cuadro

siguiente:
Cuadro N© 24: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor sudoeste
ATRACCION %
I 12
\% 7
111 6
v 6
VI 2
11 2
XIX 2
Resto distritos 7
Subtotal cap fed 43
Lanus 18
Lomas de Zamora 16
Avellaneda 8
Almte. Brown
Est. Echeverria
Resto partidos
Subtotal conurbano 57|
100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

En Capital Federal, la atraccidn mayor la ejerce el drea central y los distritos
gue conformaban en 1970 un area con concentracidn de actividad industrial
(IV y V). Los flujos se presentan en la Figura N© 12.

Los datos muestran la fuerte estructuracion de este corredor cuyos
principales destinos de viajes pertenecen, en su mayor parte, a los partidos
que lo integran (la movilidad intracorredor alcanza al 46%), siendo los
partidos de la primera corona los de mayor atraccion.

El partido de Avellaneda si bien fue incluido como formando parte del
corredor sudeste, presenta un alto porcentaje de atraccion de viajes lo que
puede explicarse por la consolidacién del partido en términos de actividades
econdmicas y porque podria perfectamente formar parte tanto del corredor
sudoeste como del sudeste, porque articular ambos debido a la
conformacion de la red de transporte.
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Corredor Sudeste

El cuadro siguiente informa sobre los principales distritos y partidos que

ejercen atraccién de viajes para el corredor sudeste.
Cuadro N©25: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor sudeste

ATRACCION %

I 11

v

Vv

III

Resto de los distritos 10

Subtotal cap fed 37

Avellaneda 25

Quilmes 2%,

Berazatequi

Fcio Varela

Lanus

Resto de los partidos 2

Subtotal conurbano 63
100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz EPTRM

Los datos de atraccion de viajes para el corredor sudeste muestran su

fuerte estructuracion. En Capital Federal los destinos se alinean en los

distritos del eje sudeste y en los que integran el drea central.

La movilidad intracorredor explica el 58% de los viajes: Avellaneda y

Quilmes son los partidos que presentaban en 1970 una alta concentracion

de localizacion de empleos. Como puede observarse los viajes con destinos

fuera del corredor resultan poco significativos.
Los flujos se presentan en la Figura N°13.
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4.2.6. La atraccion de los centros y subcentros comerciales

El area comercial central

A continuacién se incluye el cuadro resumen de los datos compuestos a

partir de la matriz de viajes hogar-trabajo del afio 1970.
Cuadro N© 26: Atraccién desde el Gran Buenos Aires

1970

%

I

1

IX

11

III

VI

Morén

v

La Matanza

Lanus

Avellaneda

X

VII

VIII

Lomas de Zamora

XIX

XIV

Vte L6pez

Tres de Febrero

Gral San Martin

XVII

\'

Gral Sarmiento

XVIII

San Isidro

XII

Almte Brown

Quilmes

Merlo

XI

otros

QO N N NN NN NN NN NN W W W W W W W W W Ay O N =

TOTAL

100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz EPTRM
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Puede observarse en el cuadro la diversidad de distritos y partidos que
generan viajes hacia el area comercial central. Se advierte un alto
porcentaje de atraccion desde los mismos distritos que la conforman, el
17% de los viajes se producen dentro de los distritos I y II. Segun datos del
Censo Nacional Econdmico, en el afo 1974 sobre el total de los empleos
relevados en comercio y servicios dentro de la Capital Federal, se
concentraban en esta area el 40%; en tanto que respecto del total del Gran
Buenos Aires alcanza a concentrar el 25% de los empleos en esa actividad.

La atraccion va distribuyéndose hacia los distritos que la rodean y describe
ejes hacia el sur y el norte. El area de atraccion va extendiéndose hacia los
partidos del conurbano con direcciéon oeste (Morén, La Matanza) y hacia el
sur (Lanus, Avellaneda, Lomas de Zamora); los porcentajes de atracciéon

van decreciendo hacia los partidos de la segunda corona.

El subcentro Palermo-Belgrano

El subcentro comercial Palermo - Belgrano se encuentra contenido dentro
de los limites de los distritos IX y X. Segun los datos relevados por el censo
economico en el drea se concentraba el 10% de los empleos en el sector de
comercio y servicios para los afios 70.

Pero cuales son las principales zonas que generan viajes por trabajo hacia el
area? A continuacion se introduce el cuadro elaborado agregando los datos
de ambos distritos que contienen el mencionado centro comercial,
intentando identificar las zonas que generan viajes hacia el mismo.
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Cuadro N© 27: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el
subcentro comercial Palermo - Belgrano

1970
IX

X
1
Vte Lépez
X1V

1I

o
S

[y
N

(=Y
(2%

Gral San Martin

Gral Sarmiento
Morén

San Isidro
XV

Tres de Febrero

VI

La Matanza

NN W W W W W W W Al b ]

XIX

w
o

otros

TOTAL 100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

El eje generador de viajes por excelencia hacia este centro comercial, es el
eje norte sobre el cual se encuentra el centro comercial. Puede notarse en
el cuadro anterior la intrazonalidad de los viajes (24%). Fuera de esta
concentracion se atraen viajes procedentes del centro y del corredor norte.
Se destaca también un predominio en la generaciéon de viajes desde los
partidos ubicados en el noroeste y oeste del conurbano hacia el area de
Palermo - Belgrano.

A efectos de destacar las principales areas de generacion, se han agregado
en el rubro “otros” los datos menos significativos; de todos modos el alto
porcentaje demuestra que la generacion hacia el subcentro es muy
diversificada. Desde todos los partidos y distritos que se analizaron se
generan en mayor o menor porcentaje, viajes hacia el subcentro.
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El subcentro Caballito-Flores

El subcentro comercial Caballito-Flores se encuentra dentro de los limites de
los distritos VII, VIII, XI y XII. Para la obtencion del cuadro siguiente se han
agregado los datos de destinos de viajes hacia esos distritos con el objetivo
de identificar las principales zonas que generan viajes por trabajo hacia el

subcentro comercial.

Cuadro N© 28: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el
subcentro comercial Caballito-Flores

o
S

1970

| e
o

La Matanza
VII

VIII
VI

IX

11

Morén
XVII
X11

XI
XVIII
1

Lanus

XIX
XIV
X111

W W W W W S PA DSBS A0

Tres de Febrero

W
o

otros

TOTAL 100
Fuente: Elaboracion propia sobre matriz EPTRM

Los datos del Censo econdmico para los afios 70 indican que se
concentraban en el drea mas del 11% de los empleos en comercio y
servicios sobre el total de empleo de la Capital Federal.

El darea que abarcan ambos subcentros comerciales atrae principalmente
viajes desde los distritos y partidos alineados en el sector oeste de la
Capital Federal y el conurbano.
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La intrazonalidad alcanza a explicar aproximadamente el 20% de los viajes;

los partidos de La Matanza y Moron tienen una fuerte presencia en la

generacion de viajes hacia este subcentro (14%). De la misma manera que

en el subcentro analizado anteriormente, el alto porcentaje que representa

el rubro otros permite evaluar la diversidad de las zonas que originan viajes

hacia estos subcentros.

4.2.7. Sintesis de la movilidad hacia Capital Federal en 1970

Las principales caracteristicas de la movilidad para este afio son las

siguientes:

v

La atraccion de la Capital Federal es mayor que el conjunto de los
partidos que integran el conurbano.

El drea central (distritos I y III) es la principal zona de atraccién para
los viajes generados en el Gran Buenos Aires.

La atraccion tiene una direccion desde el centro hacia el norte
(distrito IX y X), hacia el oeste por el eje de la Avenida Rivadavia y
hacia el sur, representado por los distritos IV y V; esta area puede
caracterizarse como ‘“industrial” por la concentracién de
establecimientos y empleo que presentaban en el afio analizado.

La atraccion en Capital Federal decrece hacia la periferia, los distritos
de “borde” son los que presentan menores porcentajes de
concentracion de empleo y poblacién y menor numero de viajes
totales.

Los partidos que generan mayores porcentajes de viajes son los que
integran la primera corona del conurbano, encabezando el ranking los
que concentraban mayor poblacién en ese ano.

La generacion de viajes desde el conurbano hacia la Capital Federal
describe un arco que abarca desde los partidos ubicados en el sur
hasta los del noroeste, en tanto que el sector norte presenta valores
de generacion similares a los partidos que integran la segunda
corona. La Matanza resulta un partido con caracteristicas
diferenciales, la concentraciéon de poblacion (26% de la poblacion del
conurbano se concentra en este partido) y el contacto directo con los
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distritos sur y oeste de la Capital Federal origina excepciones en los
totales de viajes generados y atraidos.

v Predominio de la movilidad intracorredor con valores mas altos en los
corredores norte (59%) y sudeste (58%), le siguen en orden
decreciente los corredores sudoeste (46%), Oeste (43% vy finalmente
el corredor noroeste (40%).

v Se identifica la penetracion de cada corredor en Capital Federal por el
peso de la atraccion que ejercen los distritos que conforman un eje
direccional con cada uno de los corredores.

v Dentro de cada corredor en el conurbano, la atraccién de la primera
corona es muy alta particularmente en los partidos con mayor
consolidacion de &reas industriales y centros comerciales y de
servicios.

v En Capital Federal el distrito I es el de mayor atraccion desde todos
los corredores.

v Los viajes de vinculacion con los demds corredores son escasos, los
mas importantes, en todos los casos, se producen hacia el corredor
mas cercano.

v El analisis por dreas de atraccion diferencial en la Capital Federal, es
decir el drea comercial central y los subcentros comerciales, puede
advertirse una diferencia sustancial en el area de influencia de los
mismos. En la primera de ellas las zonas de generacién de viajes se
extiende desde el entorno del area hacia el conjunto de los distritos y
partidos, descendiendo los porcentajes a medida que aumenta la
distancia hacia el centro comercial. En los subcentros comerciales se
observa una fuerte intrazonalidad y una marcada direccionalidad en
la generacion de viajes hacia esos centros: el subcentro Palermo-
Belgrano con fuerte influencia en el corredor norte y el subcentro
Flores-Caballito con el corredor oeste.
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Capitulo 5:
Movilidad por trabajo hacia la Capital Federal - 1980

Para cumplir con el objetivo planteado en el presente capitulo, tal es la
identificacion de la espacialidad que asume la movilidad por trabajo para el
afio 1980, se ha elaborado una matriz de viajes hogar-trabajo basada en los
datos del Censo Nacional de Poblacién y Vivienda para el afio 1980, que se
presenta en el Anexo II.

En primer lugar se presenta un panorama de la atraccién y produccion de
viajes para el conjunto del darea, luego se intentaran reconocer las
principales drea de atraccion de viajes en Capital Federal. En segundo
término el andlisis se realiza por corredores del conurbano identificando las
principales dreas de atraccion de viajes y finalmente el centro del analisis
serd la identificacion de los movimientos de la poblacién hacia los centros

comerciales.

5.1. Motivos de viajes y distribucién modal

No se han identificado relevamientos de motivos de viaje para el conjunto
del Gran Buenos Aires para el afio 1980. Recordemos que la fuente utilizada
para analizar la especialidad sélo indaga por los viajes hogar - trabajo y
hogar - estudio, por lo que de alli no puede reconstruirse el universo total
de viajes por los diversos motivos.

En cuanto a la distribucion modal, el cuadro siguiente presenta las
estimaciones realizadas en el marco de la elaboracion del Plan Urbano

Ambiental.
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Cuadro N929: Estructura modal del transporte (en %)

Afos 1980

TAP 44,5
FFCC 5,8
Subterraneo 3,6
MEDIOS PUBLICOS 53,9
AUTOMOVIL PARTICULAR s/d
OTROS s/d
Taxi s/d
Motos vy bicicletas s/d
A pie s/d

Fuente: GCBA-PUA, 1999.
s/d: sin disponibilidad

Los datos incompletos no permiten analizados detallados, pero si puede
advertirse la disminucion de los modos publicos sobre el total de viajes, lo

que hace suponer el crecimiento del transporte individual privado.

5.2. El anélisis espacial de la movilidad en 1980

5.2.1. La correlacién de viajes con las variables poblacion y empleo

Tal como se ha expresado en igual encabezado del capitulo anterior se
incluye a continuaciéon el resultado del analisis de correlacién entre los
valores de poblacion/generacion de viajes y empleo/atracion, a los efectos
de validar la base de datos utilizada, en este caso para el afio 1980. La
hipétesis sostenida acerca de la relacion ente viajes generados y dreas
residenciales y atraccion de viajes y areas de empleo es nuevamente
confirmada a partir del resultado alto y positivo del cruce de datos.

103



Capitulo 5

Grafico N°4: Correlacion Produccion de viajes/Poblacién 1980
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Grafico NO5: Correlacion Atraccion de viajes/Empleo 1980
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5.2.2. Atraccién de Capital Federal de viajes por trabajo

En el cuadro siguiente se han resumido los valores de atracciéon vy
produccién de viajes para el Gran Buenos Aires:

Cuadro N©30: Atraccion-produccion de viajes Gran Buenos Aires-1980

1980 Capital [conurbano |[total
Capital  |36% 4% 39%
conurbano |17% |43% 61%
total 53% 47% 100%

Fuente: Elaboracién propia sobre Matriz 1980.

En 1980 la Capital Federal y el conurbano presentan valores de atraccion de
viajes relativamente homogéneos. Comparando estos valores con los del
periodo anterior, se advierte una pérdida de atraccion en Capital Federal y
un sensible crecimiento en el conurbano. En cuanto a la produccién de
viajes los valores de Capital Federal descienden respecto del periodo 1970 y
aumenta el total del conurbano, lo que se explica por el creciente peso
demogréfico de éste.

Esta pérdida de atraccion podria relacionarse con la pérdida de puestos de
trabajo en Capital Federal relevados por el Censo Econdmico (ver cuadro N°
4). En efecto, entre 1974 y 1984 el area presenta una caida del 11% del
personal ocupado, en tanto que en el conurbano el porcentaje de empleo
aumenta levemente.

La mayor produccién de viajes de Capital continla siendo interna a esta
unidad; en la distribucién de la producciéon de viajes el 36% tienen como
destino la ciudad, en cambio la produccién hacia el conurbano resulta con
valores bajos y similares a los obtenidos para 1970. En el conurbano se
observa un alto crecimiento en los valores de producciéon hacia el mismo
conurbano (pasa del 33 al 43%) y un decrecimiento en la producciéon hacia
la Capital Federal. Estos valores indican un cambio significativo
particularmente en la preeminencia que ejercia la Capital Federal sobre la
atraccion del conurbano en el periodo anterior, lo cual debié haber
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significado un alto impacto sobre el sistema de transporte. Este tema se
retomara en las conclusiones que se incluyen al final del presente trabajo.

A continuacién se vuelcan los datos de atraccién de Capital Federal por
sobre el conjunto del Gran Buenos Aires, con el objetivo de identificar la
distribucién y jerarguizacion de la misma.

Cuadro N© 31: Capital Federal: atraccion de viajes desde el Gran Buenos

1980
DISTRITOS % % acum
I 28 28
III 9 37
I 7 44
IX 7 51
v 6
5
5
VI 5
VII 4
VIII 3
X1 3
XIX 3
XI 2
XVIII 2
XIII 2
XVII 2
XX 2
XIV 2
XV 2
XVI 1
100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1980

Un primer dato relevante es que la atracciéon del area central, si bien
continua siendo preponderante, ha descendido respecto de los valores para
1970. En efecto, para 1970 el 40% de los viajes generados en el Gran
Buenos Aires tenian como destino los distritos I y III de la Capital Federal,
que como ya se ha explicado, es el mayor area de concentracién de
actividades economicas a escala metropolitana. Esta pérdida puede ser el
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reflejo de un caida en los valores de empleo en ambos distritos
(particularmente en el distrito III) al mismo tiempo que un incremento en la
atraccion de los distritos alineados en el corredor norte y en el eje de la
Avda Rivadavia.

Es interesante observar la pérdida de atraccion de los distritos del area
industrial (IV y V). Como se ha relatado en el capitulo 2, el sur, mas
precisamente los barrios de La Boca y Barracas, fue histéricamente un area
muy dindmica de localizacion de establecimientos industriales. La
relocalizacion de las industrias en el conurbano y, posteriormente, la caida
de la actividad desde mediados de la década del 70, produjo especialmente
en esas zonas, un fuerte deterioro de su dinamismo que puede observarse,
entre otros aspectos, en el descenso de destinos de viajes por empleo.
Conjuntamente con este proceso de pérdida de atraccidn del area industrial,
se observa el crecimiento de distritos dentro de cuyos limites se encuentran
centros comerciales. El distrito II en el cual se hallan el tradicional eje
comercial de la Avda Santa Fe entre otros y los distritos IX y X con
subcentros comerciales en Palermo y Belgrano.

Se consolida también la atraccion del eje de la avda Rivadavia,
representado por los distritos, VI, VII y VIII, que ya se insinuaba en los
datos de viajes correspondientes al afio 1970.

Los distritos que atraen menor cantidad de viajes contindan siendo los que
se encuentran ubicados en el borde de la ciudad lindantes con la Avda Gral
Paz.

Pero, écudl es la distribucién de los viajes generados en los partidos del
conurbano?. A continuaciéon se han ordenado los partidos por el orden
decreciente en los porcentajes de generacion de viajes hacia la Capital
Federal.
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5.2.3. Partidos que generan viajes hacia la Capital Federal

Cuadro N© 32: Partidos que generan viajes hacia Capital

1980 %
La Matanza 16

[y
o

Morén

Lomas de Zamora

Lanus

Avellaneda
Vte Lopez

Quilmes

Tres de Febrero

Almte Brown

Gral Sarmiento

GralSan Martin

Merlo

San Isidro

Moreno

FcioVarela

Berazategui

Est. Echeverria

Tigre

Hi RN NN WA ] 1] 1] O] O N N WO

San Fernando

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1980

La participacion de los partidos de la primera corona en el total de viajes
producidos desde el conurbano hacia la Capital Federal, alcanza en 1980 la
cifra de 69%, marcando un descenso en la participacién respecto de los
valores observados para el afio 1970. El partido de La Matanza sigue
encabezando del ranking de los partidos que producen la mayor parte de los
viajes, probablemente por ser éste el partido con la mayor concentracion de
poblacién de todo el conurbano (14%).

La ubicacién de los cinco partidos que encabezan el cuadro de produccién
describen un arco que abarca desde el sector oeste hasta el sector sur del
conurbano, estos sectores explican el 50% de los viajes hacia la Capital
Federal.
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Una vez identificados los partidos se sefialan a continuacion los principales

destinos de viajes en Capital Federal provenientes de los partidos del
conurbano.

Cuadro NO933: Distritos que atraen viajes desde el conurbano

1980 %
I 30
111 8
v 8
\ 6
11 6
IX 5
X 5
VI 4
VII 3
XIV 3
XIX 3
VIII 3
XIII 3
XVIII 2
XII 2
XI 2
XX 2
XVII 2
XVI 1
XV )

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1980

El distrito I presenta un valor de atraccién de viajes mayor que en el afo
1970, pasa del 28% al 30% en 1980.

Nuevamente se observa aqui la distribucion por ejes: en el norte (distritos
IX y X) y distritos alineados en el eje de la Avda. Rivadavia. Respecto de
estos ultimos se observa un crecimiento en los distritos ubicados mas al
oeste de la Capital Federal (VII y VIII)

También para los viajes procedentes del conurbano se observa una caida en
los distritos que conforman el area industrial como se ha destacado en

parrafos anteriores.
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Los distritos de borde de la Capital Federal hacia el noroeste son los que
presentan los menores valores de atraccién, mostrando ademas una pérdida
respecto del afio 1970.

5.2.4. Atraccion Capital desde Capital

Como se ha expresado anteriormente la movilidad por trabajo es uno de los
indicadores mas altos que justifican los movimientos en las areas urbanas,
el objetivo de este apartado es la identificacion de los principales destinos
de los viajes por trabajo para el afio 1980, que genera el area hacia el
interior de la misma.

Cuadro N©34: Capital Federal: Atraccidn de viajes internos

DISTRITOS % % acum
I 27 27
111 10 37
IX 8 45
11 7 52
v 6
VI 5
X 5
VI 4
v 4
VIII 3
XiI 3
XIV 3
XI 3
XIX 2
XVIIT 2
XVII 2
X111 2 ,
XV 2 N
XX 1
XVI 1
TOTAL 100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1980

Una primera observacion comparando el cuadro y la figura con los mismos
del periodo anterior, es que se presenta una situacion de menor

concentracién de viajes en el area central, un incremento de atraccion del
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corredor norte y un reforzamiento de atraccién en los distritos alineados en
el eje de la Avda Rivadavia.

En efecto, el drea central pasa del 42% al 37% entre ambos periodos y los
distritos IX y X aumentan sus porcentajes de atraccion del 9% al 13% para
la poblacion de viaja por motivo empleo desde la misma Capital Federal.
Estos distritos presentan un leve incremento en los puestos de trabajo entre
los aflos 1974 y 1984.

5.2.5. El anédlisis de la movilidad por corredores

Como se ha indicado anteriormente los datos de la matriz correspondiente
al afio 1980 fueron reelaborados agregando los totales de viajes generados
por cada unos de los partidos que integran el corredor y se han volcado a
nivel de distritos en Capital Federal y partidos en el Conurbano.

Corredor Norte
El eje del corredor norte atraviesa los partidos de Vicente Lopez, San Isidro,
San Fernando y Tigre. En el cuadro que se introduce a continuacion se han

ordenado los principales distritos y partidos que atraen viajes por trabajo
desde el corredor Norte en el afio 1980.
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Cuadro N© 35: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor norte

CORREDOR NORTE %
1 10
X 3
111 2
IX 2
v 2
Resto distritos 5
Subtotal cap fed 24
San Isidro 23
Vte Lbépez 22
Tigre 14

San Fernando
GralSan Martin
Resto partidos

Subtotal conurbano 76
) 100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1980

En 1980, la fuerte direccionalidad de los flujos de viajes pueden observarse
en el cuadro precedente. En primer lugar el area central y los distritos del
corredor norte continuan siendo los principales atractores aunque con
valores menores al afio anteriormente analizado. Por otra parte produce un
incremento en los viajes intracorredor respecto de los valores del afio 1970.
Efectivamente, la intrazonalidad en 1970 alcanzaba un total de 59% de los
destinos de viajes en tanto que en 1980 el 68% de los viajes que se
generan en el corredor norte tienen como destino a los partidos que

integran el mismo. Los flujos se presentan en la Figura N°14,

Corredor Noroeste

El corredor noroeste esta conformado por los partidos de Gral. San Martin,
Tres de Febrero y Gral. Sarmiento. En el cuadro que se incluye a

continuacién se presentan en forma ordenada y en porcentajes los distritos
y partidos que atraen viajes desde el eje noroeste del conurbano.

112



Capitulo 5

Cuadro N© 36: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor noroeste

CORREDOR NOROESTE
1980 %
I 7
IX 2
X1V
X 2
Resto distritos 11
Subtotal cap fed 24
GralSan Martin 23
Gral Sarmiento 18
Tres de Febrero 14
Vte Lopez 8
San Isidro 4
Tigre 3
Morén 3
Resto partidos 3
Subtotal conurbano 76
100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1980

En 1980 la direccionalidad de los flujos de viajes para el corredor noroeste
se orientan hacia el mismo corredor, el distrito central y los partidos del
corredor norte. Puede observarse un porcentaje menor de viajes hacia la
capital federal, respecto del afio 1970, la caida en los valores de empleo
localizado en la Capital Federal, sumado al proceso de recesion que
atravesaba el pais en ese momento pueden dar una explicacion a esos
valores.

En cuanto al conurbano la movilidad intracorredor es muy marcada para
este afo (mas del 50% de los viajes).

Los viajes transversales tienen direccién al corredor norte y en menor
medida hacia el oeste principalmente hacia el partido de Mordn. Respecto
de los flujos de viajes hacia este ultimo partido, la matriz correspondiente a
este afo refleja que General Sarmiento y Tres de Febrero son los partidos
del corredor noroeste que producen viajes en esa direccion. Los flujos
estan representados en la Figura NO 15,
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Corredor QOeste

El eje de este corredor recorre los partidos de La Matanza, Merlo, Moreno y
Moron. El cuadro siguiente informa sobre los principales destinos de viajes

generados en el corredor oeste.

Cuadro N©937: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor oeste

CORREDOR OESTE %
1980
I 7
1I 2
III 2
XIII 2
XX 2
v 2
VII 2
IX 2
VI 2
Resto distritos 8
Subtotal cap fed 31
La Matanza 31
Morén 18
Merlo 7
Moreno 4
Tres de Febrero 3
GralSan Martin 2
Resto partidos 4
Subtotal conurbano 69
100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1980

En 1980 la movilidad hacia Capital desde el corredor oeste, muestra
claramente que la mayor atraccién en Capital Federal la ejercen los distritos
que tienen su continuidad al interior de la ciudad. Respecto del area central
los valores de atraccion decrecen respecto del periodo anterior, pasando de
14% en 1970 al 9% en el afio 1980.

La movilidad intracorredor es altamente concentrada en los partidos de La
Matanza y Morén que han aumentado su atraccién respecto del afio
anteriormente analizado. En las conexiones transversales, los partidos del
corredor noroeste nuevamente son lo de mayor atraccion para este

corredor. Los flujos se han graficado en la Figura N916.
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Corredor Sudoeste

El eje de este corredor atraviesa los partidos de Almte Brown, Esteban
Echeverria, Lants y Lomas de Zamora. Las principales zonas de atraccion
de viajes para este corredor se incluyen ordenadas por distritos primero y
por partidos posteriormente, en el cuadro siguiente:

Cuadro NO© 38: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor sudoeste
CORREDOR SUDOESTE
1980

I

8

vV
111

v
11

VI

XIX

Resto distritos
Subtotal cap fed

Lomas de Zamora

i RN N W W W O

3%]
o

%)
[y

N
(o]

Lants

Almte Brown

EstEcheverria

Avellaneda

Quilmes
La Matanza
Resto Partidos

N NN N B o

Subtotal conurbano 71
100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1980

El drea central es el area con mayor atraccién aunque pierde peso respecto
de 1970; los distritos que conforman la continuidad del corredor en la
Capital Federal son las principales areas de atraccion.

En el conurbano la movilidad intracorredor se refuerza alcanzando valores
cercanos al 60% de los viajes. Fuera del propio corredor, Avellaneda y
Quilmes son los principales atractores de viajes transversales.

En la Figura N°17 se han presentado los flujos.
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Corredor Sudeste

Integran este corredor los partidos de Avellaneda, Berazategui, Florencio
Varela y Quilmes. El cuadro siguiente informa sobre los principales distritos
y partidos que ejercen atraccién de viajes para el corredor sudeste.

Cuadro N©39: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor sudeste

CORREDOR SUDESTE

1980 %
1 10
v 4
111 3
Vv 3
11 2
Resto distritos 5
Subtotal cap fed 30
Quilmes 26
Avellaneda 21
Berazategui 10
FcioVarela

Lanls

Resto conurbano

Subtotal conurbano 70
100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1980

En este corredor la direccionalidad en Capital Federal es muy marcada hacia
el area central y los distritos de contacto con el corredor sudeste aunque en
ambos casos los valores son menores que los obtenidos en 1970.

La movilidad al interior del corredor explica mas del 60% de los viajes
marcando un ascenso respecto de los viajes intracorredor del periodo
anterior.

Los viajes entre corredores se limitan a los que se dirigen hacia el vecino
corredor sudoeste. Se destacan los movimientos entre los partidos de
Avellaneda y Lanus. La Figura No18 refleja los flujos de este corredor.
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5.2.6. La atraccion de los centros y subcentros comerciales

El area comercial central

Como se ha indicado anteriormente, el drea comercial central se encuentra
dentro de los limites de los distritos I y II de la Capital Federal. Para
analizar la atraccion que ejerce esta area se han seleccionado los datos de
viajes con motivo empleo, generados desde el Gran Buenos Aires hacia los
distritos que la integran.

A continuacién se incluye el cuadro resumen de los datos compuestos a
partir de la matriz de viajes hogar-trabajo del afio 1980.

Cuadro N© 40: Atraccion desde el Gran Buenos Aires

1980 %
I 14
II 12
111 7
XI 5
VI 4
X 4
La Matanza 4
Morén 3
VII 3
L de Zamora 3
Vte Lopez 3
Avellaneda 3
Lanus 3
VIII 2
Quilmes 2
v 2
Otros 30
TOTAL 100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1980

En este afio la atraccidon del area central se concentra en un alto porcentaje
en los viajes intrazona que aumentan considerablemente respecto de 1970.

El proceso econémico que atravesaba el pais hacia los aflos de 1980 con la
consecuente recesion econdmica que comienza a mediados de los afios "70

y el crecimiento en la atraccion de subcentros comerciales barriales, pueden
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estar explicando la caida en la atracciéon externa de este importante area
comercial. EI Censo Econémico de 1984 indica una caida en el valor de
concentracion de empleo en comercio y servicios en estos distritos.

De todos modos los datos confirman la extensiéon de su drea de influencia.

El subcentro Palermo-Belgrano

En el subcentro comercial Palermo - Belgrano segun los datos publicados en
el Censo Economico se concentraban en los afios 80 el 11% de los empleos
en el sector de comercio y servicios respecto de los totales de la Capital
Federal.

En el cuadro que se incluye a continuacién se informa sobre los principales
distritos y partidos que generan viajes hacia este importante centro
comercial.

Cuadro N© 41: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el
subcentro comercial Palermo - Belgrano

ATRACCION 1980 %
IX 27
X 18
I 4
111 4
Vte Lopez 4
1 3
La Matanza 3
Gral Sarmiento 3
Morén 2
XV 2
VI 2
Otros 30

100

Fuente: Elaboraciéon propia sobre matriz 1980

El cuadro de atraccién de este subcentro comercial en 1980 permite concluir
una fuerte baja en la participacién de los partidos del conurbano y una alta
concentracion de viajes generados por la misma zona, el 45% provienen de

los distritos en los cuales se encuentra ubicado este centro comercial.
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En cuanto a los ejes de influencia, contintan delineandose hacia el norte y
el oeste del conurbano.

El subcentro Caballito-Flores

En este sector y para el afio 1984, se concentraban el 14% de los empleos
en el sector de comercio y servicios del total de la Capital Federal,
mostrando un incremento en el valor respecto del anterior periodo. En el
cuadro que se incluye a continuacion se han ordenado los principales
distritos y partidos que generan viajes hacia este subcentro comercial del
area capitalina.

Cuadro N© 42: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el
subcentro comercial Caballito-Flores

1980 %
XII 13
VII 11
VIII 11
XI 10
La Matanza 8
Morén 4
11 3
VI 3
III 3
1 2
L de Zamora 2
X1 2
Merlo 2
XIX 2
XITI 2
Tres de Febrero 2
Lands 2
XVII 2
XVIII 2
otros 15
TOTAL 100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1980

En este periodo hay un aumento sustancial en los valores de viajes
intrazona, el 45% proceden de los distritos que integran este subcentro

comercial.
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Comparando los valores con la etapa anterior, hay una mayor
diversificacion en la generacién de viajes en los partidos del conurbano. El
drea de influencia de este subcentro puede ubicarse con eje en la zona

oeste del conurbano y con ramificaciones hacia el noroeste y sudoeste.

5.2.7. Sintesis de la movilidad hacia Capital Federal en 1980

Las principales caracteristicas de la movilidad para este afio son las
siguientes:

v La atraccion de la Capital Federal es levemente mayor que el
conjunto de los partidos del conurbano, estos han incrementado su
atraccién respecto del periodo anterior. Del mismo modo la movilidad
conurbano-conurbano se ha incrementado entre ambos periodos.

v El area central (distritos I y III) es la principal zona atractora en
Capital Federal para todo el Gran Buenos Aires, aunque pierde peso
respecto de 1970.

v La atraccion de los distritos del corredor norte y los que se
encuentran alineados en el eje de la Avda Rivadavia, han crecido en
atraccion. Se destaca la pérdida de atraccién de los distritos en los
cuales se concentraba el empleo industrial hacia 1970.

v La atraccion en Capital Federal continia mostrando un decrecimiento
hacia los distritos del borde de la ciudad alineados en el sector
noroeste.

v Los partidos de la primera corona del conurbano han decrecido la
generacion de viajes hacia la Capital Federal. En efecto, en el afio
1970 estos partidos generaban el 74% de los viajes con destino en la
Capital Federal, en tanto que en el afio 1980 generan un 68% de los
viajes. Estos valores pueden relacionarse con el aumento de la
intrazonalidad en los corredores del conurbano que han sido
analizados en el presente capitulo.

v Se refuerza la atraccion intracorredor, en todos los casos analizados
los porcentajes obtenidos resultan mas altos respecto del periodo
anteriormente analizado.
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v

Los distritos capitalinos alineados en el eje de cada corredor siguen
siendo ios de mayor atracciéon, no se observan valore significativos de
diversificacion hacia otros distritos.

La movilidad transversal sigue manteniéndose hacia los corredores
vecinos. No se observa la participacion de nuevos corredores.

En los valores de viajes intracorredor, se advierte un incremento
relativo en la participacion de los partidos de la segunda corona del
conurbano. El incremento de la poblacion residente en los partidos
ubicados en esa drea y sumado al crecimiento en la participacion del
empleo total para el Gran Buenos Aires pueden explicar el aumento
de atraccion para los partidos mencionados.

El drea central disminuye en los valores de atraccién aunque sigue
siendo predominante en la atraccion desde todos los corredores.

En la atraccidon de viajes del area comercial central se observa una
caida en la participacion de los distritos capitalinos y una mayor
proporcidon de viajes generados en el conurbano, con wuna
participacion menor de los partidos de la primera corona. Respecto de
la Capital Federal se ha incrementado la generacion de viajes hacia

los distritos que integran el area comercial central.
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Capitulo 6:
Movilidad por trabajo hacia la Capital Federal - 1991

El analisis espacial de la movilidad por trabajo hacia la Capital Federal para
el afio 1991 serd realizado sobre la base de la matriz de Atraccién-
Produccion de viajes rezonificada a distritos en Capital Federal y partidos en
el conurbano, incluida en el Anexo II y cuya la metodologia se describe en

el capitulo 1.

6.1. Motivos de viajes y distribucion modal

Para el afio considerado las estadisticas indicaban que el motivo trabajo
explicaba el 47% de los movimientos de la poblacién del Area Metropolitana
de Buenos Aires (ver capitulo 1). En el cuadro incluido a continuacién se ha
realizado una clasificacion de los viajes segun el origen hogar y el motivo

diferenciado por empleo u otros.

Cuadro N943: Clasificacion de viajes

1991 %
Viajes hogar-trabajo 47,2
Viajes hogar-otros 40,8
Viajes no basados en el hogar 12,0
TOTAL 100

Fuente: ATEC-Barton Aschman 1991

Como ya se ha indicado en otras oportunidades el motivo trabajo explica la
mayor parte de los movimientos y para este afio la fuente separa los viajes
hogar-trabajo y no basados en el hogar, dentro de los cuales seguramente,
apareceran viajes por trabajo aunque no han sido discriminados. Esto
indicaria que el mencionado motivo aumenta en proporciones dado que los
viajes no basados en el hogar, podrian tener como origen el lugar de

trabajo y como destino actividades con él relacionados.

122



Capitulo 6

Ahora bien, los movimientos para ser realizados requieren un medio que los
viabilice precisamente el cuadro que se incluye a continuacion tiene como
objetivo trazar un panorama acerca de la utilizacion de los medios que la

poblacién utiliza alrededor del afio considerado.

Cuadro No44: Estructura modal del transporte (en %)

Afio 1992
TAP 46,4
FFCC 4,7
Subterraneo 2,4
MEDIOS PUBLICOS 53,5
AUTOMOVIL PARTICULAR 27,3
OTROS 19,1
Taxi P
Motos y bicicletas 3,4
A pie 8,0

Fuente: GCBA-PUA, 1999.

Comparando estos parametros con los incluidos en el capitulo 4 para el afio
1970 se observan cambios muy notables acerca de la distribucion modal. En
primer lugar la caida en la utilizaciéon de los medios publicos, que pasa del
66,7% al 53,5% con una caida significativa en todos los modos,
particularmente en el transporte automotor de pasajeros. Al mismo tiempo
aumento del uso del automaovil particular cuyo porcentaje para del 15% en
1970, al 27% en el afio considerado.

6.2. El analisis espacial de la movilidad en 1991
6.2.1. La correlacion de viajes con las variables poblacién y empleo
Nuevamente aqui se introduce el analisis de correlacién de poblacion con

produccién de viajes y empleo con atracciéon de viajes, en esta ocasion
basado en la matriz reelaborada para el afio 1991.
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Los valores resultantes son también positivos demostrando la validez de la
base de datos utilizada para el estudio, ademas confirma la alta correlacion

entre las variables.
Grafico No6: Correlacion Produccién de viajes/Poblacion 1991
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6.2.2. Atraccion de Capital Federal de viajes por trabajo

Una vez trazado el panorama de motivos de viajes y medios utilizados, el
objetivo es continuar el analisis espacial de la movilidad por trabajo que se
viene realizando para los periodos considerados.

En este caso se intentard caracterizar la situacion hacia 1991, para lo cual
se identificaran los principales movimientos entre conurbano y Capital
(produccién y atraccién de viajes) y a continuacion el esquema que ya se
viene sosteniendo en capitulos anteriores.

En primer lugar se incluye el cuadro de atraccion y produccién de viajes con
datos agregados para Capital Federal y el conurbano.

Cuadro N°45: Atraccion-produccion de viajes Gran Buenos Aires-1991

1991 Capital |conurbano [total

Capital 29% 4% 33%
conurbano 24% 43% 67%
total 53% 47%| 100%

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1991

A través de los distintos cortes temporales se observa el proceso de caida
de la atracciéon de Capital en relacién consigo misma: pasa de 39% en 1970
al 29% en 1991. También se verifica el sostenido aumento de la atraccién
del conurbano también desde su area. Para este afio se sefiala un repunte
en la producciéon del conurbano hacia la Capital Federal que retoma los
valores del afio 1970.

Otro proceso sostenido es la ampliacién de la brecha entre los totales de
viajes generados en la Capital y los totales del conurbano, tendencia que se
viene manteniendo frente al estancamiento demografico de la Capital
Federal y el peso cada vez mayor de los partidos del conurbano
(especialmente los de la segunda corona) dentro de la poblacion del Gran
Buenos Aires.

Ahora bien, el cuadro indica que la atraccion de Capital Federal es del 53%
de los viajes generados en el Gran Buenos Aires, pero écomo se distribuyen
en la ciudad?. En el cuadro se han volcado los datos a nivel de distritos en

la Capital Federal para responder a la pregunta formulada.
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Cuadro N© 46: Capital Federal: atraccion de viajes desde el Gran Buenos

1991 % % acum
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Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1991

Respecto del afio 1980, se observa una detencién en los valores de
atraccién de algunos de los distritos capitalinos, esto puede obedecer a un
incremento en los valores de produccion de viajes en los totales conurbano-
conurbano, mencionado anteriormente.

Como se ha observado en periodos anteriores el area central concentra el
mayor porcentaje de atracciéon de viajes desde Capital y desde el conurbano
aunque continla presentando valores decrecientes a lo largo de la serie,
pasando de una atraccion del 40% en 1970, 37% en 1980 y 35% para el
afio analizado en este capitulo. Se observa que los ejes de atraccion
contindan siendo los del corredor norte y el de la Avenida Rivadavia como
en los periodos anteriores.
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6.2.3. Partidos que generan viajes hacia Capital Federal

Luego de la identificacién de los principales distritos de atraccion desde el
Gran Buenos Aires, a continuaciéon se han ordenado en forma decreciente
los porcentajes de viajes generados hacia la Capital Federal, desde los

partidos del conurbano.

Cuadro N© 47: Partidos que generan viajes hacia Capital
1991 %

La Matanza 16

ey
=]

Tres de Febrero

Lanus
Morén
Vte Lopez

Lomas de Zamora

Gral Sarmiento

Avellaneda

Gral San Martin

San Isidro

Merlo

Alte Brown

Quilmes

San Fernando

Tigre

Fcio Varela

Est Echeverria

Moreno

= NN W WA AR O OV OV N B

Berazategui

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1991

Los valores de la primera corona contintian siendo predominantes respecto
de los partidos mas externos; el 68% de los viajes generados hacia Capital
Federal proceden de los partidos que integran ese primer cordon.

Puede observarse un incremento en la generacion de viajes desde el sector
noroeste (Tres de Febrero, General Sarmiento y General San Martin)
respecto del periodo anterior.

Una vez identificados los partidos que generan viajes hacia la Capital se

ordenan a continuacioén los distritos que atraen viajes desde el conurbano
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Cuadro N°48: Distritos que atraen viajes desde el conurbano

1991 %
I 26
v 11
m 8
v 8
IX 6
11 6
VI 4
X 4
XIX 3
XIII 3
VII 3
XIV 3
XVII 3
XX 2
XII 2
XVIII 2
VIII 2
XI 2
XV 1
XVI 1

100)

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1991
Como en los afios anteriores se produce la polarizacién en la atraccion
representada por el distrito NO I, aunque con valores que decrecen respecto
del afio 1980. Los distritos que rodean al drea central contintan
conformando un area de atraccion diferencial.
En este afio los valores indican una consolidacion en la atraccion del

corredor norte, como se insinuaba en los periodos anteriores.

6.2.4. Atraccién Capital desde Capital

La atraccion interna de Capital Federal representa el 29% de los viajes
segin se ha indicado en el cuadro correspondiente. Para observar los
distritos de destinos de viajes desde el drea capitalina se han ordenado los
datos correspondientes a la matriz de 1991 seleccionando Unicamente las

zonas que corresponden a la ciudad.
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Cuadro N°49: Capital Federal: Atraccién de viajes internos

1991
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Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1991

La identificacion de las zonas de atraccion de la Capital Federal para este
afno reflejan un refuerzo de las situaciones planteados anteriormente. Por
una parte, el area central concentra nuevamente el mayor volumen de
atraccion (36%) aunque con un leve descenso respecto del periodo anterior.
El corredor norte y el eje de la Avenida Rivadavia contintian mostrando el
nivel de atraccion diferencial de anteriores afios, aunque con valores algo
menores.

De manera que entre 1980 y 1991 podria concluirse que la atraccion de la
Capital Federal mantiene relativamente los mismos parametros
consolidando las tendencias que venian insinudandose desde los comienzos
del analisis de movilidad en este trabajo, es decir desde 1970.
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6.2.5. El analisis de la movilidad por corredores

En este apartado se contintia con el analisis por corredores del conurbano,
los objetivos han sido incluidos en apartados anteriores, en este caso
nuevamente se han ordenado los datos de acuerdo con los distritos que
atraen en Capital Federal y los partidos del conurbano para cada uno de los
corredores definidos.

Corredor Norte

En el cuadro que se introduce a continuacion se han ordenado los
principales distritos y partidos que atraen viajes por trabajo desde el
corredor Norte en el afio 1991.

Cuadro N° 50: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor norte

CORREDOR NORTE %
I 10
v 9
\ 6
IX 3
X 2
VI 2
111 2
1I 2
VII 2
Resto distritos 3
Subtotal a Cap Fed 41
San Isidro - 20
Vte Lépez 14
San Fernando 10
Tigre 9
Gral Sarmiento
GralSan Martin 2
Resto partidos
Subtotal a conurbano 59
100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1991

El cuadro de viajes para este corredor en 1991 muestra que las zonas de
atraccién en Capital Federal estdan conformadas principaimente por el
tradicional drea central y los distritos que forman parte de este corredor
dentro de la Capital Federal. La atraccién se extiende a distritos con eje en
la Avenida Rivadavia (VI y VII), reforzando lo anteriormente expuesto: la
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atraccion en Capital Federal parte del area central y se va extendiendo
hacia ese sector.

Mas del 50% de los viajes son atraidos por el mismo corredor, observando
una caida respecto de los valores obtenidos en anteriores periodos.

La conexidn intercorredor solo se ve reflejada en los flujos de viajes hacia el
corredor noroeste, particularmente General San Martin y General Sarmiento
que muestra un leve repunte respecto del afio anteriormente considerado.

Los flujos del corredor estan representados en la Figura N°19.
Corredor Noroeste

En el cuadro que se incluye a continuacion se presentan en forma ordenada
y en porcentajes los distritos y partidos que atraen viajes desde el eje
noroeste del conurbano.

Cuadro N© 51: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor noroeste

CORREDOR NOROESTE
1991

I
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X1V
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Resto distritos

W
O

Subtotal a cap fed

N
e

GralSan Martin

Y
(%3]

Gral Sarmiento

Tres de Febrero

Vte LOpez

San Isidro

Tigre

Morén

La Matanza

N N N W A N

Resto partidos

Subtotal a conurbano 61
100

Fuente: Elaboracidon propia sobre matriz 1991
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La atraccion de Capital Federal para este afio en el corredor noroeste
describe tres ejes principales: el drea central (micro y macrocentro), los
distritos del corredor norte y los que conforman la continuidad del corredor
noroeste dentro de la ciudad.

Respecto del distrito central (I) se observa un incremento relativo respecto
del anterior periodo y una mayor diversificacion de distritos atractores para
este corredor en 1991, con un efecto de derrame de atraccién hacia el sur y
hacia el eje de avenida Rivadavia. El peso del conjunto de la Capital Federal
presenta un incremento respecto del anterior periodo.

En el conurbano la atraccion intracorredor disminuye entre 1980 y 1991
aunque siguen siendo méas altos los valores de atraccion internos que
respecto de los demas partidos. En relacion con la movilidad intercorredor
contintan siendo los ejes norte y oeste los de mayor atraccion de viajes con
un leve reforzamiento del Udltimo mencionado. En la Figura NO20 estan

dibujados los flujos del corredor noroeste.
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Corredor Qeste

El cuadro siguiente informa sobre los principales destinos de viajes
generados en el corredor oeste,
Cuadro NO©52: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor oeste

CORREDOR OESTE
1991 %
I 9
XIII 3
XIX 2
11 2
111 2
v 2
XX 2
IX 2
v 2
XVII 2
Resto distritos 9
Subtotal cap fed 37
La Matanza 25
Moroén 14
Merlo 10
Moreno 5
Tres de Febrero 3
Resto partidos 6
Subtotal conurbano 63
100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1991

La atraccion de Capital Federal muestra un leve incremente aunque se
mantiene menor respecto del conurbano, reforzando la tendencia insinuada
en el afio 1980.

La vinculacién con el area central continta siendo la que presenta mayor
porcentaje. Los distritos de penetracion del corredor en Capital Federal
siguen siendo los de mayores destinos de viajes pero pierden atraccion
respecto del afio 1980.

En relacidén con el conurbano, mas del 50% de los viajes son atraidos por el
mismo corredor destacandose el incremento de atraccion de los partidos del
corredor que se encuentran en la segunda corona del conurbano (Merlo y

Moreno). Los flujos se han representado en la Figura N°21.
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Corredor Sudoeste

Las principales zonas de atraccion de viajes para este corredor se incluyen
ordenadas por distritos primero y por partidos posteriormente, en el cuadro

siguiente:
Cuadro N° 53: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor sudoeste
1991 %
I 10
111 5
v 3
11 2
IX 2
VI 2
\) 2
VII 2
Resto distritos 5
Subtotal cap fed 33
Lomas de Zamora 20
Lanuds 17
Almte Brown 13
Avellaneda
EstEcheverria 6
Quilmes 1
Resto partidos 3
Subtotal conurbano 67
100

Fuente: Elaboracién propia sobre matriz 1991

El drea central atrae el 15% de los viajes producidos por este corredor, la
atraccion en Capital se distribuye luego hacia el eje de la Avenida Rivadavia
y hacia los distritos del drea sur de la ciudad.

En el conurbano la movilidad intracorredor es preponderante alcanza a mas
del 56% de los viajes y la conexion con los partidos vecinos de Avellaneda y
Quilmes continda siendo la mas importante fuera del propio corredor.

La Figura N°22 muestra los flujos del corredor sudoeste.
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Corredor Sudeste

El cuadro siguiente informa sobre los principales distritos y partidos que
ejercen atraccion de viajes para el corredor sudeste.
Cuadro N©54: Distritos y partidos que atraen viajes del corredor sudeste

CORREDOR SUDESTE %
I 10
111 3
v 3
IX 2
11 2
Vv 2
Resto distritos 5
Subtotal cap fed 27|
Quilmes 26
Avellaneda 20
Fciovarela 10
Berazategui 10

Lands

Resto partidos

Subtotal conurbano 73

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1991

La atraccion de Capital Federal para este corredor continla descendiendo
respecto de anteriores periodos. En 1970 explicaba el 37% de los viajes y
para 1991 alcanza al 27%.

El drea central atrae un 13% de los viajes mostrando valores similares al
periodo anterior, en tanto que los distritos de penetracidén del corredor en la
ciudad son los que le siguen en atraccion.

La movilidad intracorredor se ha incrementado reforzando la tendencia
insinuada en el periodo anterior. La vinculacion con el partido de Lanus,
aunque en porcentajes pequefios, es la unica conexion intercorredor que
permite ser destacada. En la Figura N923 se han sefalado los flujos del

corredor.
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6.2.6. La atraccion de los centros y subcentros comerciales

El area comercial central

Como se ha indicado anteriormente, el area comercial central se encuentra
dentro de los limites de los distritos I y II de la Capital Federal. Para
analizar la atraccidon que ejerce esta area se han seleccionado los datos de
viajes con motivo empleo, generados desde el Gran Buenos Aires hacia los
distritos que la integran. A continuacion se incluye el cuadro de los datos
compuestos a partir de la matriz de viajes hogar-trabajo del afio 1991.
Cuadro NO 55: Atraccion desde el Gran Buenos Aires
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Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1991
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Para el afio 1991 nuevamente se observa la diversidad de zonas que
generan viajes hacia el area central. Si bien los viajes intrazonas son menos
significativos que en el periodo anterior, contindan siendo los principales
valores. El fuerte nicleo de generacion hacia esta area desde Capital se
concentra en el drea central y en los distritos del sector norte de la ciudad,
los de mayor densidad de poblacién. Fuera de ellos la atraccion es ejercida
practicamente hacia todo el Gran Buenos Aires. Se observa una mayor
participacion de los partidos de la segunda corona del conurbano,
acompafiando la tendencia al crecimiento de su peso demografico.

El subcentro Palermo-Belgrano

En el subcentro comercial Palermo - Belgrano segun los datos publicados en
el Censo Econdmico se concentraban en los afios 90 el 14% de los empleos
en el sector de comercio y servicios respecto de los totales de la Capital
Federal. En el cuadro que se incluye a continuacion se informa sobre los
principales distritos y partidos que generan viajes hacia este importante
centro comercial.
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Cuadro N© 56: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el

subcentro comercial Palermo - Belgrano

ATRACCION 1991 %

X 12
IX 10

La Matanza
XII

Gral Sarmiento
I
Vte Lépez

Gral San Martin
XV

Lanas

San Isidro

II
\Y

Avellaneda

VII

v

NN W W W W Ww w w Ww e A A DN

Tres de Febrero

N
~J

Otros

TOTAL 100

Fuente: Elaboracidén propia sobre matriz 1991

En 1991 en los valores que presenta el cuadro, este centro comercial ha
decrecido en su atraccion para los distritos que lo conforman. La mayor
diversificacion de zonas que generan viajes, parece ser una de las
caracteristicas para este afio.

El eje de atraccion de este centro comercial respecto de los partidos del
conurbano muestra un corrimiento hacia los partidos del sector oeste y
noroeste, particularmente La Matanza y Gral Sarmiento que han
incrementado sus viajes hacia el subcentro. Es decir, que se observa una
diversificacion de los partidos y distritos que generan viajes hacia el drea de

Palermo-Belgrano.

El subcentro Caballito-Flores

En este sector y para el afio 1994, se concentraban el 13% de los empleos

en el sector de comercio y servicios del total de la Capital Federal,
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mostrando un incremento en el valor respecto del anterior periodo (ver
Cuadro N° 3). En el cuadro que se inciuye a continuacién se han ordenado
los principales distritos y partidos que generan viajes hacia este subcentro

comercial del area capitalina.

Cuadro N© 57: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el

subcentro comercial Caballito-Flores

ATRACCION 1991 %
La Matanza 10
IX 10
VII 8
X 5
Lanas 5
Lomas de Zamora 3
VIII 3
II 3
X1V 3
XV 3
Tres de Febrero 3
Morén 3
XII 3
I 3
VI 3
111 2
Vte Lopez 2
XI 2
v 2
Gral Sarmiento 2
Otros 23
TOTAL 100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 1991

En este afo se ha producido una baja sustancial en la intrazonalidad de los
viajes, y un incremento en los valores de generacion desde el conurbano,
particularmente desde los partidos ubicados en el sector oeste y sudoeste.
El drea de influencia de este subcentro se ha extendido hacia los distritos
alineados en el corredor norte de la ciudad, particularmente al distrito IX.
Respecto del conurbano como se ha indicado anteriormente, se reafirma la
vinculacion de viajes con el subcentro comercial, particularmente con el
partido de La Matanza; en todos los periodos analizados, este partido
genera un alto volumen de viajes hacia el area comercial.
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En conjunto, las areas de generacién de viajes hacia el subcentro Caballito-

Flores parecen mas diversificadas que en periodos anteriores, similar

tendencia a la que se observo en Palermo-Belgrano.

6.2.7. Sintesis de la movilidad hacia Capital Federal en 1991

Las principales caracteristicas de la movilidad para este afio son las

siguientes:

v

La relacion entre la atraccion de Capital Federal y el conurbano se
mantiene en los mismos valores que los correspondientes al periodo
anterior. En cuanto a la produccién de viajes continlia decreciendo en
Capital, particularmente en los viajes que genera hacia su area, en
tanto que los valores de generacién de viajes hacia el conurbano se
mantienen estables. Respecto del conurbano, aumenta los valores de
produccién de viajes representados por los que tienen como destino
la Capital.

El drea central es la principal zona atractora en Capital Federal
respecto del conjunto del Gran Buenos Aires. De todos modos
continta perdiendo peso como se observa desde el primer periodo
analizado.

Se observa una incipiente diversificacion de los destinos hacia
distritos vecinos al drea central y hacia los ubicados sobre el eje de la
Avenida Rivadavia.

Hay una pérdida relativa de la movilidad interna en los corredores
Norte, Noroeste y Oeste; el corredor Sudoeste mantiene iguales
valores y solo se incrementan en el corredor Sudeste.

La movilidad transversal de cada uno de los corredores del conurbano
continlia proyectandose soélo hacia los corredores vecinos.

Los partidos de la primera corona mantienen los mismos valores de
generacion hacia Capital Federal que los del periodo anterior.

En 1991 continta el crecimiento en la produccion de viajes de los
partidos mas externos que integran cada uno de los corredores,
acompafando la densificacion de la poblacion y el crecimiento

relativo del empleo en esas areas.

140



Capitulo 6

v Contintia la tendencia de crecimiento en los valores de atraccion de
los distritos del corredor norte de la capital y los que se encuentran
alineados en el eje de la Avenida Rivadavia, reafirmando la observada
desde el primer periodo.

v En el drea comercial central y en los subcentros comerciales se
observa una pérdida de la atraccion intrazonal y una mayor
diversificacion de distritos y partidos que generan viajes hacia esas
areas.
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Capitulo 7:
Movilidad por trabajo hacia la Capital Federal - 2002

En este Gltimo capitulo se analizara la movilidad por trabajo hacia la Capital
Federal para el afio 2002. La base de datos que se utilizara proviene de la
implementacion del modelo de uso de suelo y transporte como se ha
indicado anteriormente, cuya matriz estd incorporada en el Anexo II.

El modelo se encuentra en su etapa de calibracion, sus resultados han
estado sujetos en sucesivas etapas, a la verificacion y contraste con datos
observados en la realidad, no obstante lo cual, como en todas las
investigaciones que se centran en la implementacién y construccidon de

modelos, estan permanentemente sujetos a leves ajustes.

7.1. Motivos de viajes y distribucion modal

Para el afio 2002 las estadisticas mds actuales sobre motivos de viajes que
pudieron recogerse se basan en encuestas, por una parte provenientes de la
Secretaria de Transporte de la Nacion (Encuesta de Preferencia Declarada,
afno 2001) y por dos encuestas especificamente orientadas a viajes en
subte.

La primera de ellas expresa que el motivo trabajo explica el 56% de los
desplazamientos en el area, en tanto que las del subterrdneos son aun mas
elevadas, 66% (ver Capitulol).

De todos modos, como fue posible observar en los cuadros que se
incluyeron en cada uno de los periodos, el motivo trabajo resulta ser el mas
relevante.

La evolucién del sistema de transporte fue analizado en el capitulo 3, pero
se retoma aqui el cuadro que permite informar sobre la division modal que
presentaba el sistema hacia el afio considerado.
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Cuadro NO58: Estructura modal del transporte (en %)

Afios 1997
TAP 33,56
FFCC 6,1
Subterraneo 2,9
MEDIOS PUBLICOS 42,5
AUTOMOVIL PARTICULAR 36,6
OTROS 20,9
Taxi 7,9
Motos vy bicicletas 4,4
A pie 8,6

Fuente: GCBA-PUA, 1999

Posiblemente algunos de estos datos han variado en los Gltimos afios, el
contexto de la crisis que ha sufrido la Argentina profundizada a partir de
2000, aun no ha podido ser evaluada en toda su dimensién. De cualquier
manera las estadisticas muestran una abrupta caida en los totales de
pasajeros transportados (ver Cuadro N°13) y en los porcentajes de
utilizacion de medios publicos, reflejo de los altos valores de desempleo que
limitan los desplazamientos de amplios sectores de la poblacién. El aumento
de la participacion del automdvil particular y la baja sustancial del uso de
los modos publicos estan reflejando entre otros aspectos, por un lado la
caida en los valores de empleo y el proceso regresivo de distribucion del
ingreso de los Ultimos periodos vividos en el pais

7.2. El andlisis espacial de la movilidad

7.2.1. La correlacion de viajes con las variables poblacion y empleo

Tal como se ha manifestado en los periodos anteriores, en la fuente
utilizada se observa una alta correlacién entre la poblacion y la generacion

de viajes, por un lado, y la localizacion del empleo y la atraccién de viajes,
por otro.
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Gréafico N°8: Correlacion Origenes de viajes/Poblacién 2002
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7.2.2. Atraccién de Capital Federal de viajes por trabajo

Para llevar adelante uno de los objetivos trazados en el presente trabajo se
realizara el analisis espacial de la movilidad por trabajo realizando una
caracterizacion de los viajes que se producen en el Gran Buenos Aires hacia
la Capital Federal con la intencién de elaborar un esquema de distribucién
espacial de los mismos. Luego, y mds a nivel de detalle, mediante el cruce
de datos que se incluye en los cuadros, se detallaran los principales flujos
entre conurbano y capital y los que se producen al interior del area
capitalina.

En primer lugar se incluye el cuadro de atraccién y produccion de viajes del
conjunto del Gran Buenos Aires hacia la Capital.

Cuadro NO©59: Capital Federal: atraccion de viajes desde el Gran Buenos

2002 % % acum
I 22 22
11 7 29
IX 7 36
III 7 43
X 5 48
v 5 53
VI 5
VII 5
v 4
XI1I 4
XVIII 3
XIX 3
VIII 3
X111 3
xI1v 3
XI 3
b A" 3
XVI 2
XX 2
XVII 2

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 2002
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Para iniciar el analisis se comenzara por destacar los cambios ocurridos en
el area central (distritos I y III). Sumada la atraccion de ambos distritos se
alcanza un porcentaje del 29% reforzando la tendencia que venia
insinuandose en capitulos anteriores. Es decir, nuevamente esta drea es la
de mayor atraccion desde el conjunto del Gran Buenos Aires, pero va
progresivamente perdiendo peso relativo desde 1970 hasta la actualidad.

Otro proceso que se consolida es el de la atraccion del eje norte de la
ciudad y del eje que atraviesa la Avenida Rivadavia. En efecto, los distritos
IX y X han aumentado la participacidén relativa en los valores de atracciéon
pasando del 11% en 1991 al 12% en el afio 2002. Respecto del eje de la
Avenida Rivadavia, la atraccién se va reforzando a través de los afios
considerados en direcciéon hacia el oeste, obsérvese en el grafico el

incremento de atraccion de los distritos mencionados.
7.2.3. Partidos que generan viajes hacia Capital Federal
Ahora bien, para observar los partidos que generan viajes hacia la Capital

Federal se ha elaborado un cuadro con la participacion relativa de cada uno
de ellos.
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Cuadro N© 60: Partidos que generan viajes hacia Capital

PARTIDOS %

[y
W

La Matanza

Avellaneda

Quilmes

Lomas de Zamora

Tres de Febrero

Lanus

Vte Lopez
Morén

Berazategui

Est Echeverria

Moreno

San Isidro

Tigre

Gral Sarmiento
Gral San Martin

San Fernando

Fcio Varela

Merio

RN N W W W A s Ao O O NN N ) e

Alte Brown

Total 100
Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 2002

Nuevamente aqui se observa la mayor participacion relativa en los origenes
de viajes desde el conurbano hacia la Capital Federal. La distribucion de los
partidos en coronas del conurbano, muestra una menor participacion en los
que integran la primera consecuentemente se produjo un incremento en los
origenes de viajes desde los partidos mas externos del area.

Agrupando los partidos por corredores siguiendo igual criterio expuesto en
capitulos anteriores, puede concluirse que:

v' El corredor norte incrementa la participacion relativa en la generacion
de viajes hacia la Capital Federal pasando en los valores extremos del
13 al 17%;

v El corredor noroeste, a excepcion de los valores del afio 1980, viene
sosteniendo una caida en la participacion de viajes, en 1970
alcanzaba al 17% en tanto en el 2002 decae al 13%;

v' El corredor oeste presenta valores que oscilaron a través de los
diferentes periodos aumentando su participacién entre 1970 y 1980
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para, posteriormente declinar su participacion. En los valores
extremos pasa del 31 al 26%.

El corredor sudoeste se mantuvo relativamente estable en los tres
periodos iniciales para decaer en el Ultimo periodo, su participacion
en 1970 era del 23% pasando luego al 21% en 2002.

El corredor sudeste presentaba valores de participacion de viajes
hacia la Capital Federal bastante similares aunque con leve
incremento entre 1970 y 1991; en el ultimo tramo, es decir entre
1991 y 2002 ha aumentado la participacion en los porcentajes

relativos en la generacion de viajes.

Una vez identificados los partidos que originan flujos de viajes hacia el area

capitalina se identificaran agrupados por orden de destinos, los distritos que

atraen viajes desde el conurbano

Cuadro N©61: Distritos que atraen viajes desde el conurbano

DISTRITOS %
1 21
111 9
IX 8
IV 6
\' 6
11 6
X 5
VI 5
XIIT 4
VII 4
XII 4
X1V 4
XVIIL 3
VIII 3
XIX 2
XX 2
XVII 2
XVI 2
XV ‘2
X1 2

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 2002

Como resultado del ordenamiento de los distritos de destinos de viajes en la

Capital Federal desde el conurbano puede observarse, una vez mas el
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predominio del drea central tal como se ha verificado a lo largo de los
periodos anteriores. Igualmente se destaca un descenso en la participacion
relativa desde el comienzo de la serie, lo cual se profundiza en el Ultimo
periodo.

En el afio 2002 puede comprobarse una vez mas la atraccion del eje norte y
el de la Avenida Rivadavia. En primer lugar, los distritos IX y X que ya
insinuaban un crecimiento a lo largo de los afios analizados, ascienden la
atraccion respecto del total del conurbano; por otra parte, los distritos del
eje oeste, incrementan su participacion entre periodos como si se produjera

una cierta expansion hacia el extremo oeste de la Capital Federal.

7.2.4. Atraccion Capital desde Capital

Una vez identificados los distritos de destinos de viajes desde los partidos
del conurbano se aborda aqui el anadlisis de destinos desde el conjunto de
distritos de la Capital Federal. Se han volcado los datos desagregados para
observar la distribucion espacial de los viajes.

Cuadro N962: Capital Federal: Atraccion de viajes internos

% % acum.

1 25 25

IX 9 34

11 9 43

111 7 50
X 5
VII 5
VI 4
VIII 4
XII 3
XIX 3
XIV 3
XVII 3
IV 3
\Y 3
XV 2
XVIII 2
XIIT 2
XVI 2
XX 2
XI 2
100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 2002
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En la distribucion de los destinos de viajes originados en la Capital Federal
se observa nuevamente una distribucibn que, aunque con algunas
diferencias, contintia reforzando algunas dreas, particularmente el eje norte
que ha mostrado un sostenido crecimiento a lo largo de los periodos
analizados. En cuanto al eje de la Avenida Rivadavia se refuerzan
particularmente los distritos dentro de cuyos limites se encuentran los
subcentros comerciales que seran analizados posteriormente.

7.2.5. La atraccién de los centros y subcentros comerciales

El drea comercial central

En sucesivos capitulos se ha indicado la importancia de las areas de
atraccion diferencial en los espacios urbanos, nuevamente se retoma aqui
los datos de destinos de viajes hacia el darea comercial central cuyas
caracteristicas ya han sido definidas con anterioridad.

A continuacién se incluye el cuadro con la desagregaciéon de los principales
distritos y partidos que generan viajes hacia el area comercial central.
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Cuadro N© 63: Atraccion desde el Gran Buenos Aires

2002 %
I 17
1I 8
IX 6
Quilmes 5
I11 5
Avellaneda 5
VI 4
VII 3
Berazategui 3
VIII 3
La Matanza 3
X 3
Vte Lopez 3
XIX 2
Lanus 2
v 2
XII 2
Tigre 2
\Y 2
Est Echeverria 2
Fcio Varela 2
XI 2
Otros 14

100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 2002

Nuevamente puede destacarse la diversidad en la distribucion de los
origenes de viajes hacia el area revelando su jerarquia como centro atractor
de viajes por empleo.

En primer lugar puede observarse un refuerzo de la intrazonalidad de viajes
en el drea que alcanza para este afio al 25% de los viajes. Si se agregan los
distritos del sector norte y el céntrico distrito III los origenes de viajes
describen una alta concentracién en el entorno del drea comercial.

Respecto del conurbano se observa un incremento en la participacion de los
partidos del corredor sur particularmente de los partidos que integran la

segunda corona.
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El subcentro Palermo-Belgrano

Este importante subcentro comercial genera una atraccion diferencial para
el conjunto del Gran Buenos Aires.

Las estadisticas disponibles para el afo 2002 contienen los valores
agregados de empleo sin discriminacion por niveles de actividad econdmica
(ver cuadro N°© 4). De todos modos se observa que en estos distritos se
concentra un alto porcentaje de puestos de trabajo ocupados a lo largo de
todos los periodos analizados. Particularmente para este afio se concentra el
11% del personal ocupado sobre el total de Capital Federal.

A continuacion se han ordenado los principales distritos y partidos que
generan viajes hacia el subcentro Palermo-Belgrano.

Cuadro N© 64: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el

subcentro comercial Palermo - Belgrano

2002 %
IX 16
I 15
X 9
Vte Lépez 6
11 4
San Isidro 4
Tigre 4
XV 3
XIV 3
San Fernando 3
Gral Sarmiento 2
VII 2
111 2
Tres de Febrero 2
La Matanza 2
Gral San Martin 2
XVII 2
Morén 2
XVI 2
Otros 12
Total 100

Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 2002

En el afio 2002 la intrazonalidad de los viajes desciende al compés del
aumento en la participacion relativa de los partidos que integran el corredor
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norte. En efecto, para el afio anterior los valores de viajes generados en los
mismos distritos alcanzaba un total de 32%, en el 2002 decrece al 25%; en
tanto que la participacion de los partidos del corredor norte se incrementa
particularmente de los partidos mas alejados. Respecto de periodos
anteriores se produce una mayor participacion de los partidos del sector
noroeste y oeste del conurbano, esta tendencia venia ya insinuandose en

afos anteriores.

El subcentro Caballito-Flores

Para analizar los principales origenes de viajes desde el Gran Buenos Aires
hacia el subcentro comercial Caballito-Flores se han ordenado Ilos
principales partidos y distritos que originan viajes hacia el area.

Cuadro N© 65: Principales distritos y partidos que producen viajes hacia el

subcentro comercial Caballito-Flores

2002 %o
1

-y
[*))

La Matanza

Lomas de Zamora
II

VII

III

XII

XI

VIII

Morén

Moreno

Lanus

Tres de Febrero
\2

XIX
Avellaneda
XIV
Quilmes
Vte Lépez
XVIII

XVII

IX

XIII

Otros

NI N NN RN W W W W W W A ] i i @

-
u

100
Fuente: Elaboracion propia sobre matriz 2002
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Puede observarse aqui un descenso relativo en los valores de viajes
generados en los distritos dentro de cuyos limites se encuentra este
subcentro comercial.

El eje de atraccion a lo largo de los periodos analizado ha sido
fundamentalmente el eje oeste, con alguna participaciéon de los partidos del
sector sur; para el afio 2002 la atraccidn se incrementa para diversificar el
eje de atraccion hacia los partidos de los corredores sudoeste y sudeste.

7.2.6. Sintesis de la movilidad hacia Capital Federal en 2002

Las principales conclusiones que se desprenden de los analisis efectuados
para 2002 son las siguientes:

v El drea central nuevamente es la de mayor atraccién de viajes tanto
analizado desde los origenes del Gran Buenos Aires como en los
analisis particularizados a nivel de conurbano y Capital Federal. No
obstante la concentracion de destinos de viajes, continda
descendiendo su peso relativo entre periodos.

v' Aumento en la atraccion por ejes en Capital Federal, en particular del
eje norte y del eje de la Avenida Rivadavia. En ambos casos se
produce un incremento sucesivo de la atraccion en los distritos
ubicados hacia la General Paz.

v' La participacion de los partidos diferenciados por corredores del
conurbano indica una mayor participacidon del corredor norte entre los
dos ultimos periodos. La Capital Federal ha incrementado su
atraccion para los corredores con orientacion sur, tanto en el sector
sudoeste como en el sudeste.

v En el drea central comercial la evaluacion entre periodos permite
destacar un incremento de viajes intrazonales al mismo tiempo que
un descenso en la generacidon desde los distritos que integran el eje
norte de la Capital Federal. Respecto del conurbano se muestra una
mayor participacion de los partidos mas alejados del centro
comercial, particularmente del corredor sudoeste y sudeste.

v Los subcentros comerciales contindan presentando atracciones desde
los distritos y partidos alineados en su entorno, aunque con algunas
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diferencias respecto del afio analizado anteriormente. El subcentro
Palermo- Belgrano amplia su drea de atraccién hacia el corredor
noroeste en tanto que el subcentro Caballito - Flores lo hace hacia los
sectores sudoeste y sudeste.
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Conclusiones

Como se ha sefialado con anterioridad, la movilidad en los espacios urbanos
permite relacionar dreas de localizacion de actividades y areas
residenciales, de recreacion, de compras, entre otras. En este estudio el
analisis se ha centrado en la movilidad por motivo trabajo, de alli que en los
capitulos precedentes se haya caracterizado al Gran Buenos Aires a través
de la distribucién de la poblacidén, la localizacion de los empleos formales y
el uso de suelo. Al mismo tiempo se han introducido informacion estadistica
sobre sus caracteristicas socioecondémicas tendientes a evaluar, a grandes
rasgos, las posibilidades diferenciales de accesibilidad a los medios de
transporte, para luego caracterizar el sistema de transporte como un
elemento basico con el proposito de trazar un panorama acerca de las
condiciones en que se desarrolla la movilidad.

En este trabajo hemos asumido que la movilidad permite el enlace entre los
usos del suelo fragmentados en la ciudad. Y asi como la ciudad es una
construccion histérica y social, también lo es la movilidad.

De ahi que un panorama sintético del desarrollo de los procesos acaecidos
en la Argentina, particularmente asociados al drea elegida para el analisis,
fueron incluidos en los comienzos del presente trabajo, en términos de
procesos econdmicos asociados a cambios en el uso de suelo y patrones de
localizacidon residenciales y de actividades econémicas. Estos componentes
han tenido multiples efectos sobre la poblacion afectando las condiciones en
las cuales la movilidad se desarrollaba, modificando posiblemente desde la
eleccion del modo de transporte (por las condiciones socioecondémicas) o las
areas de atraccion o de produccion de viajes (por cambios en la localizacion
de actividades), entre otros aspectos.

Como se ha expuesto anteriormente referente a las alternativas
metodoldgicas para el andlisis de la movilidad, en este trabajo se ha optado
por un enfoque agregado considerando las grandes lineas de movilidad para
un conjunto, también agregado, de poblacién, analizando los flujos
producidos entre zonas generadoras y atractoras de viajes y concentrando
el analisis en la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires y los partidos que
integran, conjuntamente con ella, el denominado Gran Buenos Aires. El
analisis se ha extendido a lo largo del periodo 1970-2002.
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En los sucesivos capitulos se describieron estas grandes lineas de movilidad
particularizadas en el “motivo trabajo” intentando delinear, para cada uno
de los periodos, cudles fueron sus principales caracteristicas. Para ello se
han utilizado como base de datos las matrices reelaboradas o en algunos
casos (tal como ocurrié con la matriz del afio 1980) elaborada con tal
objetivo.

A partir de aqui, se intentaran trazar los principales rasgos resultantes de
los analisis anteriormente realizados, retomando conclusiones parciales
incluidas en cada periodo, pero trazando una linea que, recorriendo los
periodos transversalmente, permitan arribar a una caracterizacion de los
principales cambios y permanencias que presenta el anadlisis espacial de la
movilidad.

En primer lugar, se pueden analizar los datos agregados de atraccion vy
produccion para el conjunto del Gran Buenos Aires. A lo largo de los
periodos la atracciéon de la Capital Federal decae al compas del crecimiento
sostenido del conurbano. En relacion con la produccion de viajes el proceso
estd caracterizado por una caida constante en la Capital acompanado
sincrénicamente por un aumento en el conurbano. La evolucion
demografica de los distintos componentes del Gran Buenos Aires explican
estas diferencias en la produccion de viajes. En efecto, dada la alta
correlacion existente entre poblacién y produccion de viajes, es razonable
que el crecimiento demografico del conurbano se traduzca en un incremento
en su participacién en la generacion de viajes.

En términos de intercambio entre estas areas, la produccion de Capital
hacia el conurbano presenta valores constantes y la del conurbano hacia
Capital valores con ciertas oscilaciones pero que permanecen
aproximadamente constantes. Esta aparente persistencia de la estructura
basica puede estar respondiendo a la diferenciacién de roles entre los
componentes: alun a pesar de disminuir su importancia, la Capital Federal
continta siendo el principal atractor. Por otro lado, es muy marcado el
sentido de los movimientos: siempre orientados “hacia el centro” en forma
mayoritaria, de modo que los desplazamientos que se dirigen “hacia afuera”
desde Capital hacia el conurbano o desde la primera corona hacia la

segunda tienen una limitada participacion.
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Los valores de participacion de la poblacién y el empleo aproximan una
primera explicacion a estas conclusiones parciales. Entre 1970 y 2001 el
peso relativo de la poblacién residente en la Capital Federal pasa del 35,6 al
24,2 % aumentando de esta manera el peso del conurbano. Desagregando
aun mas los datos, la primera corona decrece del 34.6 al 29% y la segunda
aumenta el peso relativo entre 29.8% y 46.8%.

Respecto del empleo entre 1974 y 1994 la participacion en los totales de
personal ocupado decae en la Capital Federal al mismo tiempo que aumenta
en el conurbano.

Estos vaivenes en el empleo formal no proyectan aun la profunda crisis que
atravesé el pais en los ultimos afios, tal vez las oscilaciones en la
generacion de viajes desde el conurbano no se vea reflejada exactamente
en las estadisticas oficiales, mucho menos aun si se refieren al afio 1994,
pues la profundizacién del desempleo ha sido sostenida y agravada aun mas
en los afos posteriores al mencionado. Podria caber la posibilidad de que
las estadisticas de viajes estén incluyendo los movimientos por motivo
“empleo” pero no necesariamente se trate del empleo formal; el empleo
informal, “en negro” o el cuentapropista no se encuentran reflejados en los
datos oficiales.

Ahora bien, équé ocurrid al interior de la Capital Federal?

A lo largo de sucesivos capitulos fueron analizados los movimientos internos
en la ciudad, su distribucién espacial y el peso de algunas de las dreas mas
significativas en términos de atraccion.

La primera de las conclusiones es que el area central (distritos I y III), y
aun con mayor precision el distrito I, area histéricamente de concentracion
de actividades econdmicas, permanece a través de los sucesivos periodos
como el area de atraccion de mayor importancia para el conjunto del Gran
Buenos Aires. Desde el anadlisis agregado del conjunto de los viajes
generados por toda el area, hasta los que son generados Unicamente desde
la Capital Federal, el area central es el de mayor peso relativo. Hasta aqui la
permanencia del proceso, el cambio que se ha experimentado es que los
volimenes de los flujos hacia alli han descendido, pero lo han hecho

acompafiando la caida en la atraccion del conjunto del area capitalina.
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Podria describirse la atraccion que demuestra el area capitalina como un
efecto de derrame hacia afuera, formando coronas alrededor del area
central con tentdculos hacia el norte y hacia el oeste.

En efecto, uno de los procesos que se insinuaba hacia 1970 y que con el
transcurrir del anadlisis de los sucesivos periodos ha mostrado su
consolidacién, es el incremento de la atracciéon de los distritos del corredor
norte (distritos IX y X) y del eje del corredor oeste (Avenida Rivadavia) de
la Capital Federal. Esta atraccion fue consolidandose y demuestra un
proceso de derrame hacia afuera a partir del centro. Esto es, el distrito X
fue incrementando su atraccion al compds del incremento y consolidacion
en la atraccion del distrito IX. Al mismo tiempo los distritos del eje oeste
van incrementando su peso (hacia el oeste) a medida que los
inmediatamente anteriores (mas cercanos al centro) se consolidan.

El Area Metropolitana presenta una estructuracién a partir del nicleo de la
Capital Federal hacia el que convergen, o del que parten, los principales
ejes radiales conformando corredores que permiten la interconexion de
poblaciones y actividades mediadas por el sistema de transporte y la
movilidad en el espacio.

Las caracteristicas que presenta la movilidad en los mencionados corredores
permiten aproximar una evaluacién del grado de relacion funcional entre los
mismos vy la Capital Federal, el grado de estructuracion de cada corredor a
partir de la movilidad al interior del corredor (movilidad intracorredor) y al
mismo tiempo podrian revelar relaciones entre corredores (movilidad
intercorredores). A partir de estas premisas es que se reorganizo la
informacidén disponible a nivel de los principales corredores del conurbano.
En primer lugar, es muy notorio el peso de la movilidad intracorredor, que
se mantiene a lo largo de todos los periodos. Esta caracteristica no se limita
solamente a los partidos del conurbano, sino también a su prolongacion
dentro de Capital Federal en direccidén hacia el area central.

En segundo lugar, las derivaciones dentro de Capital Federal no son muy
amplias, sino que la gama de destinos significativos es relativamente
limitada. En todo caso, el area central, los distritos que contindan el
corredor en Capital o los distritos vecinos a éstos son los que reciben los

viajes originados en el corredor en el conurbano.
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En tercer lugar, es muy reducido el nimero de viajes intercorredores. La
movilidad es predominantemente radial, con escasas derivaciones
transversales. Esto se repite para todos los corredores (en mayor o menor
medida) y a lo largo del periodo.

Los cambios y permanencias analizados pueden situarse en el contexto
explicitado en los primeros capitulos. La continuidad del patron de
expansion suburbana tiene su correlato en el peso creciente de los partidos
méas alejados de la Capital Federal en la generacién de viajes. De alli que
pueda deducirse que el promedio de duracion de los viajes se ha elevado.
Sin embargo, en el momento actual, la desocupacién diferencial de estos
partidos mas alejados puede estar “compensando” esta situacién.

En los mismos términos puede suponerse, como una hipotesis de trabajo
para futuras investigaciones, que la distribucion modal también esta
afectada por esta diferenciacion socioeconémica. Es posible, al respecto,
suponer que los residentes en los partidos con mejores condiciones tienen
una eleccion modal mas volcada hacia el automovil particular en detrimento
del transporte publico.

Otros procesos recientes en la ciudad también tienen su manifestacion en
los resultados del estudio. En particular, la evolucion del area central que ha
mantenido su primer lugar entre las areas que atraen viajes. A pesar de las
oscilaciones se puede observar que el centro metropolitano ha tenido un
papel importante en la reestructuracion de la Gltima década, reforzando su
rol de sede del aparato decisional en términos politicos y econdmicos.

El fortalecimiento de los subcentros que hemos considerado en el trabajo,
es parte de un proceso que ha atravesado por diversas instancias. En el
capitulo 2 mencionamos la decadencia de algunos centros comerciales
barriales, en tanto que otros pocos parecen haber salido fortalecidos en algo
parecido a un proceso de cierta “desconcentracion concentrada”. El
crecimiento del area de influencia de los nucleos de Palermo-Belgrano y
Caballito-Flores parecen afirmar esta tendencia.

Otras cuestiones significativas pueden plantearse en relacién con la
evolucion del sistema de transporte. Los cambios en las redes entre 1970 y
2002 no se han traducido en una modificacién de la estructura basica. El
analisis de la movilidad confirma cierta dependencia de los desplazamientos

de las posibilidades que ofrece el sistema. Es légico que en un sistema de
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transporte que ha reforzado su cardcter radial, la movilidad transversal sea
limitada.

Lo mismo sucede en relacidén con la division modal. Mas alld de la difusion y
generalizacion del uso del automévil particular ocurrida durante el periodo,
el aumento de su participacion en la division modal remite también a la
ausencia de grandes inversiones en materia de transporte publico. De la
evolucion de las redes puede verse el lugar privilegiado que ha tenido la
reestructuracion de las autopistas frente a los modos de transporte publico.

En términos metodoldgicos, las matrices de viajes (en todas sus variantes)
han demostrado ser un instrumento muy util para el andlisis de la
movilidad. Entendemos que también lo son para todo tipo de estudios
generales sobre el sistema de transporte y un instrumento apropiado para
la planificacién. En este sentido, las matrices son insumos bdasicos para
diferentes enfoques en planificacion del transporte, tanto para la
implementacion de modelos matematicos como para los estudios sociales
sobre la movilidad, ambos en boga en los discursos de los profesionales y
académicos relacionados con el transporte. Asumiendo esta posicion,
resulta llamativo que no se adopten desde los propios organismos de
planificacion mecanismos que generen un flujo de informacién sistematica,
gue permita mantener actualizadas estas matrices. Esta claro que el trabajo
con este tipo de herramienta puede ser tedioso al tener que manejar
grandes volimenes de informacion no siempre correctamente
sistematizada. Pero cabe preguntarse, entonces, en qué medida los graves
problemas que afectan al transporte en la Regiéon Metropolitana de Buenos
Aires, no son sino una consecuencia de la toma de decisiones a partir de
una visién atomizada de la movilidad, y en especial de las necesidades de
desplazamiento, en ausencia de una vision integrada que las matrices,
como mapa de la realidad, representan.

Finalmente, los analisis efectuados permiten plantear algunas cuestiones en
relacion con la planificacion territorial del transporte. Cuestiones tales
como: édebe reforzarse el acceso al area central o, por el contrario, deben
estimularse otro tipo de conexiones transversales?, ces necesaria una mejor
articulacién de los subcentros entre si para favorecer una ampliaciéon de sus
respectivas dreas de influencia?, éen qué medida la localizacion industrial en

los partidos mdas alejados puede condicionar el acceso a esos puestos de
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trabajo a quienes residen en otros corredores?, ¢{es sostenible el modelo
basado en el uso creciente del automavil particular?, éen qué tipo de viajes
puede ser reemplazado este modo por un transporte publico eficiente y
confortable?. Estas cuestiones estan abiertas y se espera contribuir con este
estudio a aportar algunas bases para profundizar las discusiones necesarias.
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FIGURA N°© 7
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Desempleo y pobreza en Capital Federal para mayo de 2002
Desgregado por corredores

EOEH S 100 g:ss:r:':;e;: Desocupados i Poblacién
Regidn total por totil déla total‘:s (% sobre la poblacién shire
regién total regional) P
PEA)

Norte 800,000 14.1 56,400 7.0 56,000
- 1,250,000 16.1 101,200 12.0 150,000
Sur 550,000 21 71,600 26.0 169,000

Total 2,700,000 17.0 229,000 13.8 375,000
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Evolucién del nimero de desocupados en el conurbano bonaerense

Desgregado por zonas
- Poblacién Mayo de 2001 Abril de 2002~
Regién del

B econémicamente Evolucién %

CHIRRRS0 activa(PEA) | Tasa%|Desocupados|Tasa % | Desocupados
[ 7onat 267 183 16.8 44 828 507 55302 39
Zona 2 1,181,297 18.2 214527 21.2 260,434 30
Zona 3 1,070,779 16.7 178,426 20.3 221 651 39
Zona 4 1 503,534 2.1 332 629 251 377 387 30
Total 4022773 19.1 770,610 22.4 904,774 3.3

*Proyeccién
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[EVGLUCION GE LAS LINEAS DE TAP ] T T T T
T T b ! 1 " S | —
| 1972 1981 1692 2002
Lln_e_a[ Cabeceras Cabeceras Cabeceras Cabeceras
1|Hzaedo P.Junta Moron P.lunta Moron PJunta Moron —_ IPJunta Extension externa
2]Limiers Aduana Liniers Aduana Liniers Costanera Sur Lomas del Mirador Costanera Sur Extension ambos
4jliniers P.Roma Liniers C.Central Liniers C.Central Lomas del Mirador Correo Central Extension externa
5 )Floresta Retire Floresta (RFalcdn y Olivera) Retiro Floresta (RFalchn y Qlivera) Retiro Villa Lugano Retiro Extension externa
6]V.Saldati Pt.Nuevo V. Soldati Pt.Nuavo V.Soldati Pto Nuevo V.Soldati Pto Nuevo
7{P.Avellaneda Pt.Nueve P.Avellaneda Pt.Nuevo P.Avellaneda(Lacarra y Directorio) Pto Nuevo P.Avellaneda Pto Nuevo
7 Basualdo y Castafiares Pto Nuevo Villa Lugano Retiro Extension extermna
9lCaraza REtiro Caraza REtira Caraza REtiro Caraza REtiro
10| Zooldgico Sarandl Zooldgico Sarandi Zoolbgico Sarand| Zooldgico Villa Deminico Extensidn externa
12|P.Pueyrreddn Pza.Falucho P.Pueyrreddn Pza.Falucho P.Pueyrredén Pza.Falucho P.Pueyrraddn Pza.Falucho
15|V Alsina Panamericana V. Alsina Benavidez V.Alsina Benavidez Pte Uriburu !_B__enavrdaz
17}V.Gonnet Recoleta V.Gonnet Recoleta V.Gonnet Recoleta Wilde Fac de Derecho
19P Miserere Carapachay P.Miserere Cara, P.Miserere Carapachay P.Miserers Carapachay
20{Lanls Oeste Retira V. Albartina Retiro Univ de Lomas Retira Cruce Lomas Retiro Extensién externa
211P.La Noria Munio P.La Noria P.Saavedra P.La Naria P.Saavedra P.La Noria Fea Ford Extensidn externa
21|Liniers Saavedra Liniers Cterio.Olivos Linlers Cterio.Olivos P.La Naria P.Saavedra
21 P.La Neria Acc.Norte y 167 P.La Noria Acc.Norte y 197 P.La Noria Acc Norte y 197
21 Liniers Acc.Norte y 202 Liniers Acc Norte y 197
21 Liniars Florida Limers Vte Lopez
21 Liniers Florida
22{Cuilmes. Retiro Quilmes Retiro Quilmes Retiro Quilmes Retiro
23|Cruz v Las Palmas Retiro Riestra y Centenera Retiro C.Miraflores y Riestra Retiro B9 Rivadavia Retiro
24{Crrio.Avellaneda V.del Pargue Ctrio.Avellaneda V.del Parque Ctrio.Avellaneda V.del Pargue Ctrio.Avellaneda V.del Parque
24 Belgrano y Lynch V.del Pargue Onzati y Lynch V.del Pargue Extension externa
25]0evoto Boca Saenz Peffa Boca Av. Lastra y Habana Boca Séenz Pefia Boca Extansion externa
26|P.Chacabuco Pro.Nuevo P.Chacabuco Pto.Nuevo P.Chacabucg Pto.Nuevo B0 Rivadavia Retiro
28|Gral.Paz y Av. Trabajo REtiro Retiro Est.Rivadavia Terminal de Omnibus Liniers
28|Pte.Uribury Est.Rivadavia Pte Uriburu C.Universitaria Pte.Uriburu C.Universitaria Pte.Uriburu C.Universitaria
28 Pte.Uriburu Liniers Retiro B9 Herndndez (Fiorito)
28 Saenz y Roca Bo Herndndez Pte La Nora Liniers
28 Pte La Noria Retiro
28 Ciudad Universitaria Liniers
29 0livos Boca Olivos Boca Olivos Boca Oiivos Boca
29 Pque Sarmiento Boca Pgue Sarmiento Boca
30}V.Lopez Constitucidn
31|V.Ldpaz Chacabuco y Chile
32jLanus P.Miserere Lands P.Miserere
32)Lanis P.Miserere Lands P.Miserere Lanus P.Miserere R de Escalada Pza Miserere Extensién externa
32|la Salada P.Misarere N.Pompeya B.Herndndez
32 Pza.Miserere Cipolletti Pza Misarere Calle 11 y Newton (LomasdeZamora)  {Grecia y Olimpo-9 de Abril Pza Miserere
33| Sarandi Pto.Nuevo Sarandi Pto.Nuevo
33|Sarandi Pto.Nuevo Sarandi Pto.Nuevo
33 Sarandf C.Universitaria Dto Alvarez y Calle 815 Quilmes C.Universitaria Quilmes C.Universitaria Extension externa
34|Palerma Liniers Palermo Liniers Palermo Liniers Palermo Liniers
36]Vv.Celina P.[talia V.Celina P.Italia V.Celina P.ltalia Pte La Noria P.Italia Extension externa
37{Lanis P.Italia Lantis P.Italia Lanls Darrequeyra y Sequl Lanis Patermo Chico
37 Lanus C.Universitaria Lanus C.Universitaria Lantis C.Universitaria Extensidn interna
az Lanus Aeropargue Lanus Aeroparque
38|Bcas,Belgrano Constitucion Nufiez Constitucién Escobar Constitucién Est Nufiez Constitucion Extension externa
38 Tigre Canstitucion Tigre. Constitucidn
39{P.Mendoza y Patricios Chacarita P.Mendoza y Patricios Chacarita P.Mendoza y Patricios Chacarita
40}V.Madero P.Junta
41 |México v 24 de Noviembre Munro P.Martin Fierro Munro P.Martin Fierro Munro San Cristobal Carapachay
42]R.de Escalada C.Universitaria Pompeya C.Universitaria Pompeya C.Universitaria Pompeya C.Universitaria Reduccién externa
44]P.Uribury Beas.Belgrano P.Uriburu Beas.Belgrano P.Uribury Bees.Belgrano P.Uriburu Beas. no
45|Lanis Pto.Nusvo Lanls Pto.Nuevo Lanuys Pto.Nuevo R de Escalada C.Universitaria ‘Extensién ambos
46)80ca Est.Liniers Boca Est.Liniers Boca La Matanza Boca La Matanza Extension externa
47 |Floresta Aeropargue Zelarrayan y Escalada C.Universitaria Zelarrayan y Escalada Chacarita BO Zamoré Chacarita Reduccidn interna
48| Mataderos Correo Central
49 |8 Gral.Belgrano P.lunta Tablada P.Junta Est.Jose Ingenieros(La Matanza) P.Junta I_Est.lose Ingenieros(La Matanza) |P.Junta Extensidn externa
49 Cristiania y Peribebuy(La Matanza) P.Junta Isidro Casanova P.lunta
50|B.Alte.Brown Retiro B.Alte.Brown Mozart y Dellepiane) |Retiro Bo Luis Piedrabuena (Zuviria y Montiel) [Retiro Villz Lugano Retiro
51 |Constitucion Cafiuelas Constitucion Cafiuelas Constitucién Cafiuelas Constitucién Brandsen
51 L.de Zamora Constitucién Burzaco [Constitucién Cafluelas
51 Monte Grande Constitucién Ezeiza Constitucién Glew
52|Pza.Miserera Lujdn Pza.Misarera Lujdn Pza,Miserere Lujdn Pza.Miserare Lujén
52 Once Maorana
52 Once Merlo
53|Boca San Miguel Boca San Miguel Boca San Miguel Boca J.C.Paz Extansién externa
54|Pto. Nuevo Ramos Majla Pto.Nuevo Rafael Castillo Pto Nuevo Ramos Mejia Pto Nuevo Ramos Majia
54 Pro.Nuevo Tiro Federal Pto.Nuevo Pte La Noria
54] Pto.Nuevo Monte Grande Pto.Nuevo Monte Grande
55 |Beas Belgrano San Justo Beas.Belgrano San Justo Bcas.Belgrano San Justo Bcas.Belgrano San Justo
56 {Bo.Piedrabuena Aeropargue Est,Lugana IC. Universitaria Marcado Central Retiro C Evita Retirg Reduccién interna
57 |Palerma Mercedes Palermo Mercedes Palermo Lujan Palermo Lujan
57 Palermo C.del Sefior Palermo Pilar Palermo Pilar
57 Palarmo Mercedes Palermo Mercedes
57 Palermo C.del Sefior Palermo C.del Seffor
58 |Pto.Nuevo Campo de Mayo
59)La Lucia Est.Bs.As. La Lucila Est.Bs.As. San Lorenzo y Panamericana Est.Bs.As. La Lucila Est. Bs As
59 Avalos y Sen Lorenzo Est.Bs.As. Munro Est. 85 As
60| Constitucitn Tigre Constitucidn Tigre Constitucion Tigre Constitucion Tigre
60 Constitucion Escobar Constitucidn Rincon da Milberg Constitucidn Fleming
60 Constitucién |Escobar Constitucion Escobar Extensitn extemna
61 jConstitucién Retiro Constitucidn Retiro Constitucion Retiro Constitucion Retiro
62 | Constitucidn Retiro Constitucion Retiro Constitucidn Retiro Constitucidn Retiro
63 }Av.Gral.Paz y de los Corrales |Bcas.Balgrano V.Insuperable Bcas.Belgrano V. Insuperable Bcas.Balgrano V. Madeero Beas Belgrang
64 }Bcas. Belgrano Boca FBcas.ggrann Boca Bcas.Balgrano m Beas. rano Boca
65 |Bcas. Belgrano Constitucién Beas Belgrano Constitucién Beas.Belgrano Constitucion Beas. Belgrano Constitucién
65 Ecas.Belgrano EstAvellaneda Extensidn externa
66]Est.).M.Moreno (A) Bo.Churruca
61|\.'|lla Martelli Htal.Rawson Villa Martelli Htal.Rawson Villa Martelli Htal.Rawson Villa Martelli Htal.Rawson
68 |Est A del Valle P.Miserere Est.A.del Valle P.Miserere Est.A.del Valie P Misgrers Pte Ssavedra P.Miserere
69 fCaseros Constitucidn
710}Barracas Pto.Nuevo Barracas Retiro Barracas Retiro Pompeya Retiro Extension externa
T1{V Adelina P.Miserere V.Adelina P Miserere V.Adelina P .Miserere W Adeling P.Miserere
72]Constitucién Palomar
74|R.de Escalada Correo Central R.de Escalada Correo Central R.de Escalada Correo Central Glew Correc Central Extensién externa
75}Pte.Uriburu Retiro Pte.Uriburu Retiro Est Lanus Retiro R de Escalada Retirp Extension externa
76|Pte.Uriburu Pico y Tronador Pte.Uriburu Pico y Tronador Pte.Uriburu Pico y Tronador Pompeya Saavedra
77|Ciudadela Barrecas Ciudadela Constitucién
78| Chacarita V.Adelina Chacarita V.Adelina Chacarita V.Adelina Chacarita V.Adelina
78 Chacarita Loma Hermasa (Chacarita Loma Hermosa Chacarita Loma Hermosa
79{Constitucidn San Vicente Constitucion San Vicente Constitucidén San Vicente Constitucién San Vicente
79 Constitucién Guernica
79 Constitucion Numancia
79 Constitucion R.Calzada
79 Constitucidn San José
79 Constitucion Cruce Varela Extensién externa
79 Constitucion Est F Varela
79 Constitucién Est Claypole
80 }Autédromo Bcas, Baelgrano Bo.Sarmiento Beas.Belgrano Bo.Sarmiento (La Matanza) Bcas.Beigrang Bo.Sarmiento (La Matanza) Beas. ranc Extensibn externa
81 |Flores Ballester Flores. San Martin
82|Flores Retiro
83|V.del Parque Constitucion
84}V.del Parque Constitucion \.del Parque Constitucian V.del Pargue Constitucion
85]V.Real Baln.Quilmes V. Real Baln.Quilmes Civdadela Quilmes Ciudadela Quilmes Extension externa
86|Aeropuerto Ezeiza Darsena Sur Aeropuerto Ezeiza Darsena Sur Aeropuerto Ezeiza Darsena Sur Asropuerto Ezeiza Darsena Sur
86 |Liniers Ddrsena Sur Ddrsena Sur Villegas Boca Ezeiza Boca Ezeiza Extensionexterna 1§
86 Boca G.Catén
86 Baca Villegas
86 Boca B9 San José
87 |Chacarita Bancalari Chacarita Fca.Ford Chacarita Fea.Ford Chacarita Fea.Ford __|Extensibnexterna |
a7 Chacarita V.Ballester
88|Pza.Miserere Lobos Pza Miserere Lobas Pza Miserere Caffuelas Once Gral Belgrano
88 Once Lobos
a8 Once Km 48
89|Lacarra y Rivadavia P.italia Floresta P.Italia
90]Devoto Constitycion Devoto Constitucién Devoto Constitucién




| 1972 1981 1992 2002
Lit Cab Cabeceras Cabeceras Cabeceras
OIISD.Sarmisnto Darsena A Bo.Sarmiento REtiro Bo.Sarmiento REtiro Isiddro casanova Ratuo Extensién externa
91 Mendeville Ratiro Mandevilie Retiro
92]Est Marinos del Fournier Dérsenas Dy E Tapiales REtiro Caming de cintura y Olimpo Htal Ferroviario 9 de Abril Retiro Extension extemsa
93|San Isidro Aveilaneda San Isidro Avellanada \te Lopez Avellaneda
03] Munro Avellaneda_ Munro Avellaneds Munra Avellaneda
MILuna Park V.Devoto
95]Avellaneda Palermo Avellaneda Palermo Avellaneda Palermo Avellaneda Palerma
95 Constitucion Palermo
96| Constitucion Rafael Castillo Constitucion Rafael Castilio Constitucion Rafael Castillo Canstitucion Rafael Castillo
96 San Alberte Constitucion San Alberto Constitucion San Alberto
96 1.Casanova Constitucion 1.Casanova Constitucion 1.Casanova
96 Lafarrare Constitucion Laferrere fConstitucion Laferrere
96 G.Catdn Constitucion G.Catan Constitucion G.Catdn
96 Constitucion Pontevedra Constitucion Pontevedra Extensién extema
97|San Juan y Boedo Morén Brasil y Pichincha Morén Brasil y Pichincha Morén Constitucidn Moron
97 Cdad.Graleigrano _ |Pinzén e lrala Berlin y Peribebuy (Ls Matanza) constitucidn G.Catan Extensién ambos
| __98|P Miserare Berazategui P.Miserere Berazategui P.Miserere Baln.Quilmes. P.Misarere Bain.Quimas
98 P.Miserere Baln.Quilmes P.Miserere V.Espafia {Barazategui) P.Miserere V.Espafia (Berazategui)
98 P.Miserere V.Espafia P.Miserere Cruce Vareia P.Miserere Trianguio de Barnal
99 |Velez Sarsfigld P.Mayo \Velez Sarsfield P.Maya Velez Sarsfield P.Mayo Velez Sarsfisld Correo Central
100{Lands Dércena Ay F Lands Retiro Lanis Retira Monts chingolo Retiro
101}Flores Sur Pto.Nuevo Flores Sur Pto.Nuevo |Barrio Nagera Htal Ferroviario est Budge Retirg IExtensk’:n externa
102}Palermo Chico _|Barracas Palermo Chico Barracas Palermo Chico Barracas Palerme Chico Barracas
103}Aduana Tapiales Aduana Tapiales Aduana Tapiales Pto Madero Tapiales Extansidn interna
104 |Liniers P.Miserere Liniers P.Miserera Liniers P.Misgrere Liniars P.Miserere
105 [Saenz Pefta Pque.Colon Saenz Pefia Pgue.Coldn Saenz Pefia Pque.Colén Caseros C.Central lExtensién axterna
106|Liniers Retiro Liniers Retiro Liniers Retiro Linwers Retirg
107 | Cterio.Flores Castafieda y Pampa Cteric.Flores Castafieda y Pampa _JCterio.Flores Ciudad Universitaria Pgue Avellaneda Ciudad Universitaria
Pto.Nuevo Liners Pta.Nuevo Liners Pto.Nuevo Liners. Pto.Nuevo
109 }iiniers Correo Central Liniers Correo Central Liniers Correo Central Liniers Correo Central
10{Saavedra REcoleta Saavedra REcoleta Saavedra REcoleta V. Martelli Fac de Derecho Extensién extena
111{Aduana V.Concepcion Aduana V.Concepcién Aduana V.Concepcién Pto Nuevo J.L.Sudrez lEmnsndn externa
112]Lands 80.Saavedra Lanus Bo.Saavedra Lanus Bo.Saavedra Lands Vilia Pueyrredon
113}5San Justo Est.Belgrana San Justo Est.Belgrano San Justo Est.Beigrano San Justo Est.Belgrano
114}Bcas Beigrano V.lugano Beas Belgrano V.Lugano Bcas.Belgrano V.Lugano Bcas.Belgrano V.Lugano
115}V .Soldati Pto.Nueva V.Soldati Pto.Nuevo V. Soldati Pto.Nuevo . Soldati Pto.Nuevo
116]Wiide P.Miserere Wilde. P.Miserere Wilde P.Miserera Wilde P.Miserere
137}V.Lugano Est Rivadavia V.Lugano Est.Rivadavia Ing Budge Est Rivadavia Villa albertina Est Rivadavia Extensién externa
118{Bcas.| no Pargue Patricios Beas.Belgrano Pargue Patricios Bezs.Belgrano Pargue Patricios Bcas.Belgranc Pargua Patricios
119 |Limars Aduana
120 |Constitucién Villa Gonnet Constitucién Villa Gonnet
122 iPque.Alte.Brown Ciudad iva Boca _}Pque.Alte. Brown Belgrano y Azopardo
123}Ef Palomar Chacarita El Palomar, Chacarita El Palomar Chacarita £ Palomar Chacarita
124jLope de Vega y G.Paz Facultad Derecho Lope de Vega y G Paz Facultad Derecho Villa Raffo Facultad Derecho Villa Raffo Facultad Derecho Extensidn externa
125 |Devoto Cérdoba y Madero
126|Nueva Chicago Antepuerto La Tablada Puerto Nuevo La Tablada Htal Ferroviario La Tablada Htal Ferroviario Extensin externa
127 |V.Pueyrredén Constitucion |Boulogne Barcald y Urguiza [ Tigre (Shoopping) San Juan y Urquiza Don torcuato 1[@660 Extensién extermna
128 |Valentin Alsina Jardin Zoolégico Valentin Alsina Jardin Zoolégico Valentin Alsina Jardin Zooldgico Valentin Alsing Jardin Zoologico
129 |P.Miserere La Plata P.Miserers |Bosques Buenos Aires La Plata
130{San Isidro Aduana San Isidro Aduana Fac da Ingenieria Boulogne Dérsena Sur Boulogne Extensién_ambos
132 |Crerio.Flores Retiro Cterio.Flores Retiro Cterio.Flores Retiro Cterio.Flores Retiro
133 |Parque Patricios V.Lopez Pargue Patricios V.Lépaz Parque Patricios Pte Saavedra Constitucion Florida Extensién ambos
134{Pte.Pusyrreddn V.del Pargue Pte.Pueyrreddn v.del Parque Pte.PueyiTeddn Est Devoto Dock Sud Villa Devoto Extensién ambos
135}V Real Pte.Uriburu V. Real Pte.Uriburu Htal Posadas Pte Uriburu Htal Posadas Pte Uribury Extension externa
136|P.Junta Navarro P.Junta Navarra P.Junta Navarro P.Junta Navarro
139}V Soldati Dérsena Norte
140}V Adelina Luna Park V.Adelina Luna Park V.Adelina Luna Park Boulogne Ceantral Extensién externa
141 V. Lugano P.Italia Pte La Noria Pza Italia Pte La Noria Pza Italia V.albertina Pza Italia Extensién externa
1424V Pueyrredén Aduana V.Pueyrredon Aduana Constituyentes y Gral Paz Darsena Norte Saavedra C.Central
143}V Celina Pto.Nueva V.Celina Pto.Nuevo V.Ceiina Pto.Nuevo Tapiales Retiro Extension externa
IMFV.Riachueto P.Miserere
146]G.Paz y Beird Correo Central G.Paz y Beird Correo Central Villa Bermudez (Tres de Febrers) Correg Central Vifla Sarmiento Carrea Central Extensién extema
147 |Constitucidn La Plata
148 |Constitucidn F.Varela Constitucidn F.Varela Constitucion Quilmes Constitucién F. Varela
148 Constitucién Av Los Quiimes Berazategui
148} Constitucion Fsolano Ex Est Solano
149 |Constitucidn V. Cerini
1501Soldati Pto.Nuavo Lugano 1y IT Pto.Nuevo Lugano 1y Ui Pro.Nuevo Villa Madero Retiro Extensién externa
151 |Saavedra Constitucién Saavedra Constitucién Saavedra Constitucién Saavedra Constitucion
152 Olives Boca Clivas |Boca Qlivos Boca QOlivos
153|P Junta Libertad P.Junta Libertad PJ,E,”E Libertad P.Junta Libertad
Constitucidn Langs Constitucién Lants Constitucidn Lanus Constitucién
Madero y Viamonte Nueva Chicago Madero y Viamonts __[Nueva Chicago Madero y Viamante Est Independencia C Central Extension externa
Est.Rivadavia
Tigre
Constitucién Lanus Oeste Constitucion Lanus Pompeya Lands Pompeya Reduccién interna
Berazategui Correo Central Berazategui Correo Central Berazategui Correo Central |Berazategui
alpargatas Correo Central alpargatas Correo Central alpargatas Correo Central alpargatas
Colteo Central Cruce Varela Correo Central Cruce Varela Correo Central Cruce Varela
Correo Central Hudson
159 Correo Central Wilde
160 |Burzaco Palermo Claypole C.Universitaria Claypole C.Universitaria B° Don Orione Ciudad Universitaria Extensién ambos
160! Claypole Ciudad Universitaria
| 160 Claypole Pompeya
161 |Liniers Jardin ico Liniers Jardin Zoolégico Liniers Jardin Zooldgica Liniers Jardin Zoolégico
| 161 |Gral Paz Y Cuevas (Tres de Febrero) Vie Lépez
162} Tapiales Chacarita Tapiales Chacarita Est Villegas Chacarita Carlos Casares Chacarita Extensién externa
162 Merdeville Chacarita Crovara y Cristiania Chacarita Liniers Mercado Central
163 |P.Junta San Miguel P Junta San Miguel P.Junta San Miguel P lunta San Miguel
163|P Junta Don Torcuato P.Junta Don Torcuato
164|Liniers San Isidro
165)P Miserara Monte Grande P.Miserere Monte Grande Pompeya Alte Brown
165 |Pompeya Loma Verde (Afte Brown) Pompeya Loma Verde (Alte Brown)
165 P.Miserere Monte Grande P.Miserere Monte Grande
166|Palermo Pte. uez Palermeo {Base Aérea de Morén _|Palermo qut Mordn Palermo Est Mordn
168 |Hosp.Argerich San Isidro Hosp.Argerich San Isidro Hosp.Argerich San Isidro Hosp.Argerich San Isidro
168 Constitucion Est Pueyrreddn
169 Vilia Pueyrreddn Pablo Podestd Villa Pueyrreddn Ni ua y Toledo {Tres de Febrero no Loma Hermosa
169 l%mm M.Coronado
170}V Baliester V.del Parque Villa del Pargue Barrio UTA Villa dal Parque Barrio UTA villa del Parque Barrio UTA
170 Villa del Parque B. Loma Hermosa Villa del Parque |B. Loma Hermosa Villa de! Parque |B. Loma Hermosa
172|Guayaguil y Calasanz Mordn Guayaquil y Calasanz Mordn i Alberdi La Matanza Cabaliito i 1.Casanova Extensién extermna
173|Liniers Tigre
174 |Fiores Sur Mordn Linigrs I.Casanova Liniers I.Casanova Linwers Laferrere Reduccién interma, extension externa
174 Liniers C Gral Belgrano Liniers. C Gral Belgrano Liniers C Gra! Belgrano
174 Liniers Morén Liniers. Morén Liniers Morén
174 Liniers V Luzuriaga Liniers V Luzuriaga Liniers San Justo
174 Liniers Ramdn Castillo Liners. Ramén Castilio Liniers Ramén Castillo
175 V Urquiza M. Coronado V Urguiza M. Coronado V Urguiza M. Coronado
176|Chacanta Pilar Chacarita Pilar Chacarita Pilar Chacarita Pilar lextensionexterna |
176 Chacarita Escobar Chacarita Escobar Chacarita Escobar
17§ Chacarita Tortuguitas
176} Chacarita Vucetich
176 Chacarita Garin
177 [Nueva Pompeya Burzaco Nueva Pompeya Est Burzaco Nueva Pompeya Est Burzato
178{Nueva Pompeya F.varela MNueva Pompeya Htal de Avellaneda [Nueva Pompeya }_E;Mos
i78 Nueva Pompeya Est.F.Varela
178 Nueva Pompeya Bernal
179 Pompeya V Florito Puente Uriburu Cementerio de L de Zamora Nuava Pompeya Banfield
179 Pompeya Crio Lomas Pompeya V Fiorito Mueva Pompeya Cem Lomas
179 Pompeya Crio Lanus Pompeya Amenedo y Salta (Alte Brown) Nueva Pompeya {Amenedo y Salta (Alte Brown)
180|P.Junts Cdad.Gral.Beigrano P.Junta Cdad.Gral.Beigrano P.Junta San Justo P.Junta San Justo extensién externa
180 P.lunta Liniers P.Junta Laferrere P.Junta Laferrera
180 P.Junta San Justo P.Junta G.Catan
181 Viel y Guayaquil Caseros México y Marmol Ramos Mejia México y Marmol Ramos Mejia Boado Haedo
182|Floresta Jose C Paz Floresta Josa C Paz Foresta Est IC Paz Floresta [Est JC Paz
182 Floresta El Palomar Floresta El Palomar
184 |Chacarita V.Adelina Chacarita V.Adelina Chacarita Vte Lopez Chacarita V.Adelina
188 |Liniers V.Madero Liniers Lugano I y II Liniers Lugano [ y II Liniars Lugsno 1y 11
185 Liniers San Justo Liniers San Justo Linfers 1 Casanora
| 185 Lugano 1y 11 San Justo Lugano Iy II San Justo Lugano 1y II 1 Casanora
186|L de Zamora Constitucién L.de Zamora Constitucion L.de Zamora Constitucion L.de Zamora Constitucidn
187 Chacarita José L Sudrez
188}Hosp. Nifios V.Industriales Jardin Zoolbgico Caraza Pza italia Est Budge Pza Italia Pte La Noria
188 Pza Italia Cruce Lomas
188 Pza Italia Lands
| 190 Villa Ballester Villa del Parque Barrio Libertador (San Martin) Villa del P: Villa Ballester | Villa del Parque _
191|v.Urquiza |Est. Olivos
192]Cancha de San Lorenzo V.Adelina
193} Est Séenz Est Laferrers Pompeya est. Independencia_
194 Once Zarate
195 Retiro La Plata
105 Liniers La Plata
Fuents: Guia Peuser 1972, Guia Peuser 1981, Lumi 1992 y Lumi 2003 L .



ANEXO II



Matriz de viajes Hogar Trabajo. Gran Buenos Aires - 1970 ’ i
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It 141595] 20225| 37042| 23848| 2354| 15050 S5085] 4928| 17360| 9556| 1707| 2008 1226/ 3061| 2710| 2097] 2393| 1910] 2287| 994] 422| 5238 0 of 75] 2375| 1057| 2083] 2051 938| 183 O] 433] 104] 844| 784] 1014| 827 3260| 318858
[L 66224] 16460 18272] 11033) 4063| 13678] 5023| 5663 9010| 3963{ 2360| 2340| 1210| 3339] 942| 861| 1490 1218] 2783 960| 1s0| 2148 0 Of 154 1124] e47| 1474] 769) 353| 261| 204| 620} 258] 37l 796 285 126| 1961 183154
] 61147) 15500] 22524 14477| 7781) 13765| 3182| 3364] 4635 1622| 1137 1045| 530 1029| 603| 569| 8es| 676 1830 396 198 2706 Of 342| 15| 17e6| 282] 823| 1348} 434] 242 of 575] 82| 223 o] 335| 656 1700| 169165
v 41455 0651) 18614] 19340| 11204} 8872| 2319] 2550] 4215| 862) e59] 758 477] 810] 310[ 536 1330| 1054] 1058] 380 201| 4269 0| 805 o] 904 O] 380] 2485 444 93 0] 220/ 1458] 330| 591 282) 343  756| 139901

22121) 8160 12973| 13993| 15236| 8323 2114)| 2679) 4016| 2156 561 251] 651] 581 130] 81] 241] 251| 2088] 457| 4s6| 8233 ol 10 o 1434 of 456 3289] 1077 195 of 483 775 3 9 3 0 0] 114347
Vi 57600| 17630| 20218 12030} 6144] 15332] 5807| 5623| 6207| 2655| 2816| 2422] 1330] 2783| 751| 602| 820] 760| 3826| 1033 113] 2043 O] 12| 256] 7e8| e36] 1587| 1048 250| 205 203] 486{ 267 34 22| 358 22|  875| 175578
Vil 34376] 9571) 10028| 6345| 4569| 8367 7513 6508| 4740 3252 3951| 3916| 2550 5150 1877] 1689 2261| 2104| 3674| 2110 s8] 1231 0 0 o] 1235 Of 2185) 1278] 128| 452] 360] 1072 105| 1e3| 241 267| 1072 1187| 135556
Vil 31844| 89421 0535| 6320] 5273 8057| 6476| 6418 3425| 2588 3587| 2968| 2598| 2822| 1519] 1300| 1510| 1616| 5475 2081] 71| g7s o] 48 Of 889 37| 2333 1545 157| 3e8| 488] 872 45| 144] 179] 238] 356) 445 123528
X 84670| 18208 17378] 11027] 4696| 13988| 6942] 5356| 31150] 10302 1422| 2940| 1418| 9814| 3480| 2013| 3663 2728| es5| 1227] 312| 2502 of. 417 o] 1781 of 471 1479| eot| 375 Of 8ot 975] 271 5176| 233| 471] 5389| 255478
X 40256| 6931] 10779 6620) 209 4728] 2902 1980| 10184| 31171| 716| 1239] 707| 4324] 3667| 1517| e91| 503] 961 587 133] 663 of 499 of 624 0 4]  e44] 294 1 0 3 40| 1345] 5094| 1681} 1916| 2906| 148489
Xt 18403) 3705| 6074] 4256] 3544] 3446| 3871 3411| 2124] 542| 4151| 3249] 3645 1388| o79| 991] 1373] 2054| 3519] 3084 of 922 o, e6 Of 539 52| 2414] 839 0| s507| 64 1204| 151] 151] 425| 370| 1419 536| 83453
X 19583] 4383| €115] 3964] 2319] 3812| 4437| 3211] 2709| 1265| 3363| 3720| 2583| 3668 1129 1694| 3805| 3421| 1221] 2238] 47| 977 o o o] 1085 238 1771} 525 38| 484 of 1101} 188 118] 327| 297| 1791| 1069 88840
Xl 17920) 3385| 8566 4492] 5095| 3544| 2580] 2341) 3178) 842) 3475 2619 6664| 1685| 373| 702| 1851] 3420| 4300| 5720 o] 1078 of 77 of _312] 1] 3981] 660 0] 485 74| 1150] 460 of 535| 53| 3077| 306| 93119
XIV 26510] 7793 @571] 3105] 1558] 6€215| 5031] 2471] 8916] 4564 1257| 2971| 856| 9472 1984| 1880| 3057 2035| 439] 740 19| 1045 of 50 0] 1418 of 330 459 43| 101 Of 240! 309] 33| 620] 28] 2140 2752| 1071186
XV 17638) 3033| 3667| 2173] 9O76| 2351| 1640| 667] 4852] 5041| 535 1176| 398| 3804| 6626 4603| 1543] 1021] 1187| 305 6| 128 of 24 of 3775 o] 397 66 14] 119 of 281 37| 68 890| 253 930 5310| 78431
xvi 16981| 3348) 4197 2548] 1135| 2759| 2069\ 1120| 3695| 3377| 918] 2112| 741] 4175| 4613| 4116 4430] 3207] 954] 618] 24f 343 0 0 of 3180] 331} 662 175 53] 183 Of 435] 150 O] 501] 171| 1332| 3867| 78722
AL 25008| 6051] 8069 4999] 1855] 5228| 4937| 2895| 3161] 1908| 2226| 5199| 1879] 6973| 1197| 4103|12806] 9500 736} 1633] s8] 1073 0 0 Of 2574] 1226] 1490] 574{ 195] 391 o] 927f 482 Of 299] 221 2986 1633| 124590
Xvii 21966| 4819| 7381) 4752 2652| 4373] 4105| 2625 2742] 1415 2582| 4436| 3455| 5088 842| 3056| 9655 7866| 1205 3008] 3] 1084 0 0 of 1867| 831]| 231t9] 478] 140| 449 0| 1084 467 of 335 150| 3082 1137} 111528
XX 28075] 8209] 9961] 6€566] 9197| 7799 2601| 3606| B687| 1408 4134] 1982| 4942] 1674| 1473] 1333| 1511| 1908] 18472| 3640 o] 563 o 581 0] 564) 459] 3092| 3233 0 0] 562 0| 562 Of 1124] 398 1122 562| 138900
XX 14715] 2670] 5414| 3713 4143] 2827| 2180] 1928| 2546] 600] 2911| 2238 s5e99] 1407 272| s68| 1578| 2950| 3160| 4915 of 982 ol 45 of 253] 36| 3304] 456 0f 429 44 1018] 385 of 429] 31| 2677) 249 78889
Almte. Brown 19353] 3378| 10344] 9227| o781 3138] 899) 1074] 3252) 967| 653] 376) 909 285 71] 84| 191 393| 1sos| 808|25004] 11s88| 192| 1112] s76| 386 0f 956] 11538| 50803| 78 of 184 1537 0 of 134] o950] s28| 173318
|Avelianeda 41084] 6735 13904] 23915] 21704] 7305/ 2219 1515 1103 1385] 1736 1473| 1678] 3163] 414] 248/ 2021 385| 4503 1308| 1090| 123499| 1402] 497] 1402 0 0 0 11614] 2414 0 0 0 10413 431 of 370 0 0| 288990
Berazategui 7115] 993| 380] 21e5| 3731| 742| 273| 245| 4086  155] 515 329 112|262 0 0 0 0] 843 65 0] 2403 44200 0] 2400 o] 0 o] 2400 o] 419 0] 993| 21400 0 0 0 0 0 96203
Est.Echeverria 3601} 113] 1802] 1221| 2121] 485| 199] 303 0 of 326 122| 757 0 0] 82| 303 400§ 186Q| 596| 2224| 4637) 662{22082| 662 683| 405 0 44s6| 4927 0 0 0 0 0 of o1 ee0 0| 56566
Fclo.Varela 8232| 670] 2278] 2404 1590| 74| 703] 518] B40| 1013]| 350 465 o 85| 111] 168] 4g8| 329 0 0] 1153] 10413| 3200 0f 24200 0 0 0] 3800 2553 0 0 0 1 0 0 0 0 0| esst0
Gral.San Martin 28239) 3908 5014| 5665] 1480 3406] 1726| 588 4654] 7313 1008} 2527| 1045| 3957| 8382| 5753| 6582| 4888 846| 891| 257] 603 0 3 0] 133453| 2124] 1615 1] 569| 1380 0] 3273| 600] 323 11401| 1734] 8272 28606] 290920
Gral.Sarmiento 23319 3580| 4ve4| 3255 1075) 2620 2068] 1193] 7897| 3844| 279| o928) 640 4355| 221s| 1622] 1171| 7ves| 1608 503 0] 480 of! o 0 _6344]| 43338} 2030 0 0| 2236 o] 5303 0| 3516| 11057) 12096| 7241 20878| 183097
La Matanza 40832] 10044] 9811) 9522| 11135| 10101] 9742] 9481| 4968| 3223|11355| 8723|18225| 7290] 2731| 4082| 9112| 11446| 26284| 15002] 448] 801 of 331 O] 4422) 166}161400] 6000| ©63| 3469] 401 8230 Of 539] 800] 498| 11978 3800| 437335
|Lanis 40245| 8829 20971| 23490| 27836 10048| 3481) 4001] 3554| 2573| 3207| 2091| 2821 520 164} 397 1398| 1848] 7300| 2205| 6403 27834 o] 2647 o] 2e01 0| 400 106200| 14184 0 0 o] 600 0] 1200 0] 599 600| 329469
Lomas de Zamora | 31972] 6323| 18258| 15746 16616 6378| 1302 1403| 3053| 862| 1150] 771] 1493] 566] 94| 143] 424] 690| 2502| 1218} 29453] 21301| 428| 2463| 1277] 855 of 1135 23261| 63007] 102 0] 242] 3404 0 of 207| 2124 851| 261249
Merio 18266) 3887| 4702 2051| 3022] 3325 1841] 12068] 3563] 1311| 1800 1940| 2462| 2255| 792| 1108| 2394| 2405 1850] 2108| 52| 180 0] 445 O] 1865| 703| 10348] 179 68| 28006 2094| 68433 179] 97| 1436 205| 5911] 837 138454
Moreno 8245| 1269] 2016 1940 1063| 947| 780| 1040| 2274] 1400] 234| 67| 671] 141] 68 0 0| 193] 984] 555 0 0 0 0 0| 5402 o] 1200 0 o} 1615| 21400 3831 0 0 of o8| 1198 o 58374
Morén 43328) 9173| 11154] 7001} 7169| 7888 4367| 2860] 8453| 3109] 4270) 4602| 5839 5349| 1879| 2623| 5679 5708] 4388| 4095| 123] 428 o] 1056 O] 4424| 1667| 24548] 426| 161| 20686| 4966 49068] 426| 220 3405| 486| 14022| 1987| 323683
Quiimes 19652 2750) 13675| 14274| 9628| 2627| 1241) 1222 1099) 763| 993| 755 261 451] 88| 134| 398| 284] 1968 153| 1793] 28835| 4400] 1819] 2001 0 0 o 5000 3971 0 0 0| 107600 g 0 0 0 0f 227652
San Fernando 5260] 272| eesl 1377| s04] 190| 2es] 167] 887] 96| 113] 230 0| 3s0f 274| 273| 4es| 319| 0 0 of 324 o| 535 0 of 703 0 0 of o7 of 229 0| 19437| 8725| 17411 0| 3232| 63288
|San Isidro 22146] 2790| 5098] 3620f 1443 1941| 708] 533| 5782] 5453| 315| 504] 463]  919] 2146 1478| s872] 758 of 410 of 1201 o] 1654 0] 5404] 979 of 600 0 0 0 0 0| 8079 84000| o797| 1996| 18000| 189086
| Tigre 8502] 689 1512| 1949] 674] 561| 763| 647| 1624] 1433| 138]| 386] 50| 873 412| 477| 55| es0| 362] 30 of 388 of 458 0] 1188] 6907 12 0 o 514 of 1219 0] 18722] 9725|19772| 1187| 5434| 88286
Tres de Febrero 26556| 6152 7541] 4506| 3594 4353 3927| 1511 8571 1924| 1501| 3751| 3903] 8761| 2339| 3450| 7644| e382| 1543| 3392] 384 1309] o] 1488 0] 21049] 1140| 8185| 399| 849| 2209 0] 5240 Q O] 5099| 536| 48423| 3593| 206786
Vte Lopez 30167) 3587| B687] 7789) 3864] 2600] 1441 1173| ©331] 7054) 957) 842| 673 1608] 2479 1433| 83| 220] 422| 579 of 801 0 0 of 5401] 979l 600| 600 of 479 o] 1135 0| 1185] 12400| 2074] _599| 71600| 182809
TOTAL 1213138 253503} 385612 307519 222082 221671| 119858 100166) 210958| 134944| 75318 80402 85641| 114751) 58129 58715| 95170 88008| 120213| 71010 70842| 275715| 54463] 40348| 33065| 221811| 85031| 243855 199278| 140545 66792 30801| 158436| 154014] 56320] 163085] 74037 131257 196332| 6401814
Fuente: Elaboracion propia sobre Ia base de datos del EPTRM. | | |




Matriz de viajes Hogar Trabajo. Gran Buenos Aires - 1980
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PARTIDOS - =| = 2 > sl S| 3 x x| =| 8| Bl &l % & | & & ¥ g H i_\ﬁj £ 5] 3 St S8 = = = gl 8| & £ = £lroTaL
I 103480] 9900| 9840 7380| 3400 3780 2840| 1940| 8180| 3120| 660| 1400] es0| 2440{ 520/ 3s0| op0| 700| 740| 360] 180] 2000] 20| se0| 4ol 1080] 3s0l 1000] 780l 420| 180] 10| 740l a4s0] 400l 1s60] 440] 4e0] 1840] 173100
il 48860| 50980| ©9040| 5600/ 3100| 4740| 4340 2620] 8020{ 3180| 1120| 1620{ 840| 3360] 1280| 4s0| 1020| 1020] 1060| 340| 40| 1ss0| eo| 4e0| 100 1280] 200| 1260] 40| seo|l 120] 100] 1120] 2s0] 280| seo| 300] e20] 2080| 16620
[ 47620 9140 74880| 8080 5120| 6200| 2980! 3120| 8180 2660| 1500{ 1120{ 740| 1780] s00] 380| 840| 840| 1460| 420| 120 2440] 140] 420! 40| 1020] 200! e20| 14s0] sool 0| 40l seol esol 1200 4e0| 260! 4m0| 1s00| 189060
v 16060| 2200 4560 28540| 2820 1380| 900| 800| 1420] 1140| 200 420] 300] 4s0| 200| 40| 1so| 380l 2e0f 200 80| 2220] eol 120] 40| 1s0] 20| 3s0o] 7eo| 260 ol 20| 220l 340 40| 00| 260] 100] 40| es400
v 12560 2440| 5160| 4740] 27700] 2020 1360| ©980] 1460| 80| 420 380| 380| 720 180| 160l 1eof 380 1240] 120] e0| 1940] e0| 140] 40| 440l sol eso| oeol s00l ol 80| 420l 300l 6ol 160l 40| 260] 720! 70180
Vi 26040 6580 8320f 5120 4160] 39320| 2680| 33400 3620 1760] 1740] 1340 800} 1520 360 360 B00| 820] 1440f 360 40 1220 40| 380 20 680 180 1180 980 380 100 0 560 240 120, 380 260 480 1060] 118760
i 20280 5320] 5520/ 3140 1500| 2720|26660| 2340| 3420| 1460| 1600] 2440| eso| 2360 400] 480l 7e0| 1140] 80| 440] 40| e20] 20| o2e0{ o eo0] 80| 1300] 20| 140] 100] o ol 200] o] e60| 200{ s20] 1020/ g0es0
vii 15720] 3380f 5440] 3500 1980 2940| 2600[{25940] 1500| 960 1360 1220 70| 1500] 140| 140l s00| o00| 1480] 400| 40| eso| 20| 2000 o] seo| 140! 1820 620! 200l 220 o] 4so| 280 140] 420| 240] se0] seo| 79640
X 37780| 7580] 6940| 5260 1980| 2540| 2960| 1340| e6100| 6900] 480 1540 740| 3920| 1420] 00| e00| 1080| 660 340] @0 1000] 40| 240] 60| 2680] 340l 1100] 7ol 200] 60 640| 260| 320| 1880] es0|  800| 3s80| 185440
X 26720 31801 4980] 3960 1080 1560| 1900| 580| s960| 42220] 360| 540| 280| 2260| 1ss0| sso| 7sof s560] 280 3200 20| 780] so| 3e0] so| 2s00] 280] 1140l 300l 80 20} o0l so0] 140] 420] 2500] eoo| ss0l es40] 147400
xi 10720] 2340 2880| 2080| 1400 1600 1900| 2060] 1400|  860|21940| 1960| 1620] 1080{ 340f 400 seo| 90| 1000{ 1140| o 340f o 300 20| so0f 140] 70| 320f 1201 80| sof eoo] 120] 20| 80| so| 20| a20] e4340
Xi 12420| 3300 3540| 2200 1400| 1540| 4060| 2340| 2540| 1400| 2320|27680| 1500| 2100{ se0{ 600| 17e0| 2500| 720l 1080] 0| 4200 o 3ol ol oeof 140] 2120 acol 200 80 100} 1220] 80| 20| 20l 120] 1120] seo| 84000
Xl 6500 980 2000 1300 1000} 1060} 1180] 1620 920 580] 1700 1040 15700} 540 120 140 380] 1000 1140| 1240 0 320 0] 260 20! 500 0 2480 240 60 20 20 600 40 80 300 160 700 200 46120
XV 9220] 2720] 2200| 1680| 780] 760 2080| 720| 2920| 2000/ 400] 880| 260| 15460 1080] 540 o940 720| 3s0f 260] 40 320! o 180 ol 1020] 180 4e0 of 120] 20l eo| 220l 20| eo| 340 1e0] so00o| sso| 50540
Xv 9000| 1660] 1920/ 1540] 460| 740f 820| 460] 2060] 3400 240 240] 20| 1820| 15320 1020| 480] 4o0| 180 180] 40| 1eol o 2000 of 20e0] 120 400l 1e0] 100] 200 of 2s0 of 120] 540| 180 420 2600} 49420
xvi 5820{ 960] 1220/ 1420] 680| 420/ 740| 320f 1200] 1240/ 320 580| 140 1280 1280| 10880} 920| 40| 140 240] o 80| ol 200] ol 24e0] 200 5200 1400 40 ol of 3e0l 60| 80| aeo| 220] 40| 10e0| 36660
Xvii o740| 1540 2100| 1500f 720/ 1040| 1620f 900| 1620 1200| 880| 1240 460| 2020] 460 960{ 16340} 2060] 320{ 400} 20| 280{ of 2e0l 40| 2340{ 200] 1300] 220] 1e0] eof 0| 7ol  ®0| 100] 420{ 1s0| 2380 1080| 57100
XVl _ 7920| 1460| 2240| 1620| 640| 840 1140| 660| 1020] 1000| 980| 1660 920] 1020| 340| 480 1700|15200f 480] 980 o 400l of 1e0| 40| s20| 10| 1s40| 140] 40| 40| so] 1080l 20| so| 340l 'm0l 1a40] 720| aess0
XIX 8020| 1860| 2740| 2040| 2580 2000| 1180 2080| 1120| 680] 1520] 800| 1220 80| 120] 300| s20| eo00|25220{ 780} o] 480l 20| 400f 40 0 of 1820 80| 300l 0] of asoo] 40| 40f 2000 80| 80| seo] 61860
XX 4860] 980! 1420{ 1360 380| 40| 820| 520| 580 s580| soof 7eof 2140 320| 60| 280| 260 580| 440l13000] 20f 300l ol 140l o a400] 4ol 30e0] 240 0] eol o oo 40| eo| 100l 20| 1000] 3s0| 37560
|Almte Brown 14260] 1820 4580| 3980] 4280 1720| 700| 840| 1420] eoo] 500| 460 240 80| 200f 80| 200{ 360] s40] 160|46200] 9040l 740 2800{ 8s0| s520] 140 sso| 10440| 18760 40| o] 4ol 40s0| 120] 10| 10| 280 00| 134100
|Avellaneda 18400 2940| 6160 8620] 5800| 1840| 1020] 1100| 1460| 800| 440 460] 260| 940f 220| 160| ze0{ 440| 820 140 sso| e3820] 1040 520/ esol 520l  so|  780| ool 1800] ol  of 180l s340] so| 260l 220 320]  o00| 138200
Berazategul 5440 1000| 2080| 1720/ 1640| 780| 480| 300 740] 20| 160f 240f 80| 180] 120| e0f 140 100] 220] 20| 120| 4ssolssozol 200f 29e0f 120] 20| 30| 1100] 380l of ol 200l 13820l 20| 200 eol 140] 100| 75400
Est Echeverria 4200] 1020| 1440] 1340| 1480{ 520| 440| 380 600| 420] so00f 3e0f 400] 320 120{ eof 200f 120 7veo| 320] scoo| 1s40] 120{37480] 120] 200] 20| 2720] o2se0| e280] 20! 40l 240] 300] so| 140] sol 320] 00| 70780
Fclo.Varela 5760] 1160 1860/ 1860) 2100/ 600| 320/ 440f 880 720] 160] 80 40| 400| 40f 80| 140 100] 400| 180 940| es40| as20| 280)28000] 200] 20| 240{ 24a00] 1440 20| o] 1o0o| 7eso] eol eo| so| 100] 240| 70540
Gral.San Martin 9940| 1620 1960/ 2120| 720 40| 1160| 440 2320] 2680| 280 760] 400| 2820 2120| 2340| 10s0| 720| 300| 240! 20| 1e0| 20| 140f o 78200 oeo| 1380] 80|  so| s0| 160] 1se0]  e0| 20| 7480] 2100] e320| 13560| 147740
Gral.Sarmiento 10740] 1840 1820] 1660 660| 460| 1220] 440 4080| 3300] s500f 880l 480| 2840] 9so| 1040 1ss0| 7eo| 180 220! 40l 220| of 140f 20| 11980] s34s0] 1580 180| 120] 260| 1340 esso| 100| 2240| 108s0|10480] 7720| 19880 193880
La Matanza 22880 6320] 6740 5540| 5260| 5580/ 5440| 5660 5440| 3100| 7160| 5600| 10500 4040{ 1040| 1260| 2300| 5100| 8100 o260| 260| 1820] 20| 3400] 40| 3840] 300 222500] 1580] 1560 1000| 420 10040] 240l aeo| 1240] 00| ss40] 1940| 384200
Lans 17640| 3840| 5860| 5000 7380| 3360| 1300] 2320 1720/ 1120| 780] e00f 520{ 1080] 200} =260| 380l 4e0| 3160 200{ coo 1e920] 260] o20] 4e0f s520]  so| 1se0| sos20| s220] 20| 40| 30| 2360] 40| se0| 320] es0| 80| 173080
Lomas de Zamora | 19680 40001 7100 6920| 7200] 3220| 2240| 2200f 2980| 1580| 1040| 1140 1280 1160] 200 400| 420] soo| 3160 omo| s000| 11640] 480| 3300{ s00| 1280] 140| 20e0| 25360| s7o20| 120 200 seo| 280l =00l 700l 280 seo| 1100| 212380
Merio 8140 3240| 2340 1620 740| 1660| 2080| 1100| 1500| 1200| 1180| 1560 1100| 1360 340| 440 sso| 1880| 820 e40| 120] 3s0] 20| 280]  of 1500 460| ee80| 300|  240|47440| 2080 15180]  eol 100 3e0] 200| 3s80| sso| 114280
Moreno 5060| 25001 1200] 540l 580| eeo] 1300f eso| 1340\ 680 540| 1080 360| 1120] 420] 280| o40| o20| 2e0| 5201 20l 220) o] 200 40| 280] 30s0| 2080] 60|  40f 2240|30420| Seso| 40 seof 720 00| 2460] 1480| 74820)
Morén 21780| 5360| 5860 4620| 2080 3040| 3420| 2520| 3660| 3020] 2100| 2420] 2020| 2480| e80| 1200| 1760| 2880| 10e0] 2060| 60| seo| 4o 1720] 0| e020] 3s00| 18700] ee0| 200] 340 1320] 116880] 180| 300] 1720] 14s0] 12740| 2880| 247260
Quilmes 16300 2160] 4980| 56801 5040| 1780 700] 960 1540] 1420 500 300] s540f 7e0| 280| 120| 320] s40| e40| 80| 700| 22400| 7000| 340| 2s60| 340| 40| 420] eveo| 21s0] 20| of 2o0| os040] 180l 240] 140] 160l 520! 183900
| San Fernando 3100] 320; e20] 520] 220| 140 120] 40] 7oo| 1160] e0of of 20| 240l 0| 40| 20f 180] 20| 40 of 120} of 40| 20| s20f 260 100 60 ol ol o 100f &0|21600] 11920 7640 120] s5280| 55480
San Isidro 13720 1280] 2440 2320] 520] 640 560] 280| 2040| 3020] 120 400| 320| 8e0| 580{ 240 200 260| 320] 240] 20| 280] o] 280] 20{ a4140] @e0| se0l 180 20| eo| 140| se0| 100 aoeo| s29s0| 4740l eeo| 1esso| 117060
Tigre 3040| 540f 760| 600| 260] 120] 220| 120| 1240] 1380 100{ 60| 20| 480| 120 140] so| 80| eof 20 of 0] of eo| 4ol 2000f 1160] 260] 40l 20| 0] 80| 260 ol 7480| 10500 37440]  320| 10200] 79200
Tres de Febrero 10420] 2920/ 2620| 1780| 1080] 1000| 1860| 1120| 2520/ 1880| 700| 1380 1080f 2540 880| 1440| 3040| 2420] 620 1100| 100| 480 20| 320] ol 21320] 1380| 4ee0| 300 260| 240] 100| 4ss0| 120] 220] 1480| s8o0| 51320 3740 134080
Vie Lépez 18440] 3140/ 3760] 3420| 980] 960| 1020{ 380| 3440| 6160 220| 600| 440 1680 1700} 860] 80| 500| 440f 300] 20| se0] ol 340] 20| seoo| 7e0| mao| 380 180] 40| 20{ 940 1e0| 1480 o800l 2020f 90| 47740| 120880
TOTAL 868260| 165320 222020| 152800/ 110880| 106760 90360| 75980 160860/ 111980| 57580| 67240| 50360 72220 36900/ 20800| 45800| 51120| 61500] 39580] 56840 159600] 50140| 58320| 37080 154200| 100180| 205960| 152940| 135140] 56620| 37160 177700| 136260 42400| 123680] 74500/ 109360] 157100/ 4502500

Fuente: Elaboracién propia sobre un trabajo especial a partir del Censo Nacional de Poblacion y Vivienda. 1980




Matriz de viajes Hogar Trabajo. Gran Buenos Aires - 1991

<]
; = L] 5 8
8 B, Ml BB sl | I

o - il 8 5133 3| Zel 2| 3| ¢ 2 88| B g E o gf s

PARTIDOS =] =l 2] sl s| s| Bl x| | =| m Bl 8 | gl g 2 ¥ » 35| 2| & =8 g/ 53 § s § 35 E g 2| 3| & & 2 22 Llom
| 118406| 21636| 27423| 29424| 14200| 13439| 3981\ 3708| 10165| 10137| 1674| 2149| 1158| 2778| 2501| 1605| 2101| 1456 1750| smo| 26| 4s44| 0| o es| 2712| 1ee4| 2196 436 o a0 18] 1136] 747] 1116 es1| 3001| 201613
i 67185| 19964| 16408 18321) 6315| 12071| 4755 4142| es08| 06| 2636| 3023| 1500| a39s2| 1400| o88| 1922| 1369] 2763l 1200] o 2es8| o| o +13s| 1001 11s8] 1sse of 28s| 417| a06| 298| 62| 1360] a3se| 180| 2672| 1s8e7s
n 51224| 14518 19780 12880| 3269| 11877| 4350 3371| ses2| 2233| 1256| 1318] 30| 1188| 722| e03| 1002| 62| 1ese| 445| 173] 3040 o 2560  481|  e27 75| 33| o| s 93| 3%0| o 40| 7e3| 2125 154413
v 20932| 6118| 11801| 17431] 1920| 11767| a174| 3408| 10854 819| s54| 745| 34| 754| 20| a02| 1051| 762l s28| 20 43| o 761 o| 343 442 o] o 127] 1708| 308| eoa| 257 81| a04] 111312
v 11545| 5621| 7132| 15620 813 8961| 3030| 2640| 10707 2005| 444 218| se8| 4a47| 200| 77| 200| 180 1e78] 377 5473| 0 1397 1] 406 13| 26| o 52| ese| 3| 8l 2 111 0| 8s4es
vi a7491| 14008| 13793) 7326| 7804| 6857| 3060 37es| e4s7| 2860| 2343| 2247\ 1282| 2300| 731| 470| 782 e01] 2806] o34 1944 0 195| o74] 40| 1393 o 11| 20| 229| 206| 37| 34| ass| 20| sos| 126893
vi 20850| 9859| 858 15610| 10211) 16362| 14681| 12087| 7692| 4654| 3077| 4683| 2864| 6046| 1953| 1620 2671| 2046| 2066 2067 1440 o ol 18s0] o 263 of 704 547 1003] 174] 23| 36| 455| 1560] 1679| 175045
vil 22093 7673) 6918| 5125| 3164| 5280\ 4658| 4108 3110 2816| 3t07| 2887| 2556| 2379 1208| g87| 1408| 1286] 4157 1945 95| 0 ol 1030] 92| 2546 of 4s3| e71] 700| 1] 79| 237] 37| 306] aa1| e7s3e
X 77286| 21274 13749| 30450 10286| 22845| 22826| 17623| 37151| 13027| 1336 3054 1485| o238 3420| 2405| 3500| 2084] eus| 1222 2634 0 of e143] 1] ass o 473| o] 70| 1045| 404 e402| 272| 463] 2317| 318488
X 47306| 10455 10800| 10394| a166| 13023| 15287| 7107| 18168| 41779| sss| 1726] oea| s377| 7117| 2076| 13ss| 738| 100e| 7s8| 0| s3] o of 33| o e of 15| o 22| 78| 2300 7534 2808| 2443| 3247| 228970
Xt 16975| 3710 sase| 2382 1224] 2502| 1423 480| 8318]  908| 4003 3625 4204| 1458| s12| se2| 1570| 1934] 3073 3a72] o 1024l 0 o 760] 83| 3456 o 72| 1o7| 1se1| 212| 223] se0| es1| 1780 e01| 81288
X 19813| 4838| 6103| 5374 2855| 5408| 2623 804 19520] 2020| 3704l 46ve| 3s21| a1e7| 11s8| 1711] 4116| 3417|1250 2013] o] 1280 o o| 165! 419 2771 o o949 o| 1351] 289| 200| 470| ss0| 2497 1378 114400
Xl 15832| 3490 5465\ 2745| 1925| 1907| 1493] 15| 4146| 1095| 2071 2624| est0| 1587| 200 e38| 1910| 2801) ae0o| ss68 1077 o o| 430 2| s194 of st0] 127| 11s3| s28] o ese| oo 320s| a27| szees
XIv 18718| 6434) 4930] o551| s206| 6062| 6701] 4024 s116| 514s| 1044| 2720| s27| 7930 17e2| 1425 2620| 1532] aso| es2] 0| ee| o o 2183] o 21 ol 21| o 30| 408 s3] 70| a3s| 2073 2244] 102302
XV 15015| 3073| 3051| 8176 3418| 5584| 7841| 4755| sa79] o9400| 470 1036| 3ss| 3024| asst| 2778| 1343 es1] sor| 287] o] 2t1f o o| soes| ol 27 of 7| o oo 31| 280 14s5] 00| 55| 600 e3sss
xvi 12355) 2789] 2o72| 791] 82| ae1| avel 152 1213| 2207| ses| 2302| 32| 331s| 1473| 2085| 4471| 3048] 40| eso| ol 73] o o| 3426] 99| ex of 219] o 314] 217]  of 207] 1s2| 1461] 776| s1896
Xvil 20603| 5494| 48| 2179] 61| 1077) 84| 497 2600 2150| 1942| 4844 2146| s608| 1063| 3231| orss| eota| ess| 1779 ol 04| o ol 3021| 1e67] 1634 o s32| o 7e3| 4s4| ol 337| 108| 30e9| 1511] saser
Xviit 17607| 4268| 5734 3560| 85| 1766 1382 89| 4356| 1637| 2056| 4298| 3748 4370| 740| 2457 7em1| ses7| 1016l 3117] o 10ss| o o| 2113 1227] 2870 of ess| o ore| 08| o 3s7] 141| 3304] 1112] 1716
XIX 17850] 6079 6508 6701| 1064| 2850| 2177| 1332| 7908| 1611| 3194| 1713 a185] 1348| ez o12] 1272l 1321] 11824] 2e26] ol s2r]l 0 o| 621|493 ates of o ess| o 50|  of 1125] ss4] 70| a4s2| eesas
XX 13289) 2784| 4564| 1949| 1200| 1491| 1034] se8| 3sst| so3| 2s06| 2288| s9ss| 1362 298| s22| 1671| 2477] 2582 4901 o1 o of 360| 45| 4544 o 743| 70| 10s6| 449] o 52|  ss| 20s3| 267| eseso
Almte Brown 33832| 6867| 14850) 3357) 1472| o0 e51| 450| 3677| 2684| 1266 os0| 20m0| @ss| 476] 303| 704|833 30es| 1607 20649| 747 of 1433] o 1160 79472l o] ol  o| a7r32| 10| 303] 124] 1814] 20s0| 274308
Avellaneda 38826| 6666| 11667| 10166) 3531) 3432| 2210| 1382| 10590 1979| 1835| 1799| 1952| 3321| e4s| a7s| 42| ses| zero| 1450 120271| 1800 23| sms| o o 744 o] o] o] 14004] 767| 28s| soo| 85| 207| 260019
Berazategui 8556| 1403| 625\ 2384| 570| 1203] 778 288| 1828| 44| 46| 520\ 213| 472| o3| o4| 1se| 113] s71| 13s 2012/ 68058 21| o o of o o o 3303 45| 140] 30| 41| 145 134024
[Est.Echeverria s874| 673| 2002\ 4777| 1525| 2612| 2030| 729| a448| 163 a71] 26| 1137] 142| 77| 17| o8| s39] 2083 ess 6105| 1170 1344| 78] 0 soat] o ol ol ol 36| 113 128] 1030] 116] 114997
Feio.Varela 16012| 2262| 3625\ 1457| ee2| 1005| 1105| 77| 2176| 2240 e7s| os1| 1e9| 1199] 391| 343| s s7s| 2es| 128 16442 7046 s3] o o st3 ol ol o 2r8| 571 18s| s o6l 207| 161780
Gral.San Martin 32686| 4917| 6526) 2920] 1726| 2017| 2006| 768| 4348| 11125| 1211| 3220] 1331] 4seo| e123| s493| 7085 4725| o4s| 1076 14| 0 188840 3233| 1343 of 257| o| 3355 457 eas| 1e819] aome| 10481| 3ss1s| sr2srr
Gral.Sarmiento 36816| 5919| 7022| 9448| 2495| 4192| 4205| 2347| 12741| so2o| se2| 1731] 1160| es17| 3208 2241 2192| 1285 2173| ses 1101 o 13014|132070| 3973 of o402 ol o9112] 0| sse0| 22021| 30836| 12781| 36025| 391425
La Matanza 50037| 14212| 12349| 20046| 14664| 17984| 12348| 6925| 25813 6167|13640]12194| 25420| o0683| 3435| 4935| 12004 12945| 27845| 20058 1651 o 8481 0| 303586 ol 832 214| 11810] 0| 1265] 2019 s18| 17905| s093| eesset
Lants a0364| _9972| 19307| 12255 ea21| 10063| saso| sos0| 1o007| auso| 3e27| 28s0| 3sss| 1057| e4s| ess| 1875| 1843| esss| 2est 30021| 305 as08| ol o 17¢51] 64| 0| 945\ 1358| 125| 2112| &3 87a| 1130| 3es0s0
Lomas deZamora | 35041) 8409| 18039 e928| es4o| 5797| 6225\ 571s| e308| 17e2| 1521| 13m| 2079] 1139] 444] a16| 70| 1007| 2811 1613 24764] 1090 2081 of o 19170 ol ol o] sero| 132| 420 416| 2875 1485| 390247
Merio 20448 7032| 7511| 928 1o026| 368| 170 252| 108| 3281| 2001| 3774| 4s0a| 4050| 1416| 1820| a202| 3716 2767] 3828 52| 0 4677| _1250| 24801 0| s4071| 6203 76950] 0| 356| 3s57| 401| 11895 1904| 271208
Moreno 10846| 3657| 3774] 1128] 1244| a48| 208| 307\ 124| 2492 348 18s| 1030] 340| 313| 74| 62| 314] 1172] e18 170 o 9674]  o| 2269 0| 4sss|s7o2s| es2a) o] 38|  118] 3178| 1915|  120| 114885
Morén 41915| 10010| 10697| 10802| o246| 3196| 1314| 1040| s21| 4672| 4258| 5374| eest| 5778l 2017| 2604| s0s0| some| a2037| 5444 82| 0 o654 1791| 35095 o| 7e951| 8827|109510] o] s08| soe1| s7o| 1ee20| 2711| aosas2
Quilmes 24827| 3s89| 13231] 10831| 8715 2000| 1198| 753 752 1544| 1380| 1208| 531 41| a30s| 3es| mos| s3a| 2107 a33s 34164| 7207 684 o o 3485 o ol  o|1soest| 110| 342] 72| 100| 3s0| 318493
San Fernando 8486 1025| 95| 25566| 14492| 4473| o25e2| 2174| 2636| 1581| 184 avs| 22| ssal 410] 340 e04| s3] s3| s 40 o0 76| 1400 0 ol o ol o ol aveoe| 14130| 26521 0| a447s| 152084
San Isidro 25241| 3586| 5261| 14964| 10949| 3210| 1774| 1474| sovo| 7ese| 422 753| s06| 1218] 2382| 1437] 1172] s3a| 124| ace 15200 0 7e88| 1120 o ol o ol o ol 13018|120205| 16025| 2407| 21959| 277791
Tigre 11287| 1450| 1470| 11450| 12815 4343| 1914| 1816| 6152| 1769| 18| s20| 75| mes| avo| sor| 1178 7e2l 32| a7 45| 0 1506 14676 24 o 7s4] o] 1074| o 29695| 11885| 28473 1242 sess| 155890
TresdeFebrero | 27364| 7238| 7160| 37825| 33987| 13434| 4207| 3000| 7878| 2893 1467| 4312] 4ss2| 9171| 2045| 3320| 7798 s898| 1467| 3708 1708| 0 20341| 2649| 11810 0| 4525\ o 6440 ol 48| 1016] s4s| s0z57| a44s6| 3tse2
Vte Lopez 36025 6947| 7965| 19154| 13497| 5506| 4288| 3353 ooma| oas4| 1025| 1081|  7s0| 1837| 2813| 1278 3e1| ava|  ame| e4s 1008] 0 7237|1366 522 of ss2| o 78| o] 1884| 16719] 3344 14| 82007| 242534
TOTAL 1169767| 279879 342457| 414193 229644| 240728 164833] 117230| 205197| 187345 | 78930| 95679| 104310| 122770 608 28| 54830| 101812| 83918 100579| 82517 302085/ 87513 333656| 169313] 422344 236552| 167026 | 75162 237702 248416 102105 241457 125418 172563 232855 s083397

obre |a base de datos de ATEC-Barton-Aschman
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Matriz de viajes Hogar Trabajo. Gran Buenos Aires - 2002

: H 2 E :
k g £ : 3 " 2
DISTRITOS ¥ _ = g 3 E g E >: % § o g 3 E E 2 E $ ﬁ ‘% 2 g H: §
PARTIDOS o=l o=l 2l S| sl sl B x| o =l ®| B Bl =z B % £ B 3 S| 5 & #5 3| Bs| § s 8§ ss & g s| 3 5 8 = 8 2lom

I 108373] 58205] 34814| 15824| 14445| 28009| 24361| 23007| 41503] 2221612647 13045| 9620f 9739{10908| 4569 7048| B8000| 19006 B238| 4283| 37926| 27831| 11272] 14512] 3695| 7574| 17341] 15206{ 5819 1544| 3627| 6632] 40043| 12288] 10883| 14428| 6482| 20625 737380
H 58212| 21286] 12459| 2544| 2818| 7177{ B8389| 4727 14089| 4638| 2301| 5054{ 2632| 3352 2193| 1633| 22771 2858| 2041| 2461 1103] 82201 4574] 4575] 1389 1986| 1783| 10112] 6366] 8141 1726] 4352] 2240| 7208 1643] 3226| 2916 4442| 4001| 244044)
n 34816| 12461 16752] 5179| 5788 9056| 4973| 6389| 6345 3590| 35168 3254] 4012] 1556| 1796| 1083| 1838| 3166] 6317 3383] 2999 21068| 12524] 5751| 4377| 1452 457| 72721 5711} 2380| 1785] S672] 2010] 17354| 1096] 1304] 1704| 4740 2722| 237647
v 15832| 2544] 5179 3290 1894 2120 1037{ 1273] 1718| 1116] 854 B63| 2249 310{ o605/ 500{ 791| 2228] 1986| 2037 2490{ 14394| 8310 4599| 3361| 1227 518| 9661 7224 5007| 1722 3910] 2361| 17686 535| 1153} 1251| 3419| 2865 140117
v 14460] 2819] 5791 1895] 3865| 2262| 1135] 1881] 1368 932{ 688 977 1699 326] 629| 967| 1043| 1526] 2231| 1490 3516] 7460| 5728{ 3964 2830 1659] 1030| 9008| 16370] 7195| 2764| 5060| 3897| 12559 395 973 865| 3837 837 137831
28927 7A77{ 9061| 2122| 22621 4716] 3203 3406] 3634| 17071 1328| 1960} 2057 919] B832| 1064] 1249] 1804 2846| 1790| 1657| 9786| 4660 3296 2070 1788 592| 10645| 7930| 6158] 2427 4333 4122] B263 729] 1594| 1457| 3684{ 1400{ 1568633

Vil 24369| 8391 4974] 1037| 1135] 3204| 8441) 4694| 7426| 2750 1823 4954| 1993| 3479| 1465] 1980| 2493| 1937] 2237 1794 621] 2705] 1505| 5448 631]| 2014] 1627| 9588] 4670| 8220} 1624] 4811} 2957| 2713| 1061| 2441] 2209| 3655/ 2088{ 152085
VIl 23017 4727 63N 1273] 1882 3406| 4694| 5505 2897| 1061 1735| 2987| 1569| 1349| 532| 850| 1107| 1107 3224| 1283 406] 2467| 1350 3054 495 1110 740| 6395] 3503| 2029] 1364| 1943] 3780 2255 571 1159 980] 2179 813| 108082
1X 41696] 14095] 6367 1729 1371 3635| 7426| 2896| 46611 20180| 1201| 3399| 1382| 8093| 7204| 2782 4385| 1780| 1362| 1379 477 2953] 1568 2613 470] 3050{ 4100] 4090| 2932| 4394 385| 1202¢ 2996| 2798| 4450| 68946) 6165| 3173| 8746 24_3_&
X 22558| 4668] 3648| 1134 939) 1716 2754] 1063] 20242 16824 683| 1556| 1149| 4896| 6651| 3984| 3993| 1618 691 1190 154 1257 514] 1544 161] 5515] 6319] 4802] 1283] 1674 316 836] 4300 1119] 6228 11219] 9154| 6207| 15765) 180332
XI 12671 2303] 3526 857 690] 1330 1824| 1736| 1202 684| 1381 2193] 1489 682 360] 769 952| 1643] 1527| 1389 407 1247 449! 1390 3101 1044] 1155| 5444] 2104] 4397] 1272{ 2790f 4514 884 365 893 675] 2291 1049 71867
X 13062| 6055 3260 866 978 1961| 4954| 2987| 3390] 1555| 2193| 6789| 1967| 2303| 842| 2447| 257 2469] 1749{ 1943 706| 1556 783] 4815 300] 1396 515| 12712| 2655| 7943 1505| 4140] 3613 1667 622] 1615] 1548] 4235| 2477| 118154
Xin 9629 2639} 4028 2258{ 1704] 2063] 2000 1576] 1385 1153| 1470 1969| 2320] 1093| 686 1660| 1840| 2414 1867 2137 1508 2375 308 2797 395| 1663| 2064] 15123} 2858| 8326] 2617| 3960| 6380 810 490| 1691 1083] 4460| 2796 107590
Xiv 9761 3352] 1560 310 326 919] 3479 1349| 8093| 4895| 682 2303| 1092| 3851| 2672 3100| 3340| 1388 7671 1084 272 885 544| 2855 243| 1889| 3061| 6420| 1869| 3824 794 2847 3107 993| 2285| 4204] 4371] 5531| 5545| 106864
XV 11043| 2207 1821 613 533 B36| 1467 §32| 7235/ 6651 358 843 685| 2672| 3109] 2061| 2070 995 366 718 113 615 1971 1074 67| 2067| 3125] 2986 783} 1420 355 851 2645 410 1934| 5468| 3141 3719| 6788 84575
Xvi 4602 1638 1082 494 964| 1072] 1982 853| 2789| 3984| 770| 2448| 1860] 3100{ 20681| 4094| 4332 2069 926] 1635 79 815 396 1537 113] 2311] 3225| 5697| 1136| 2408] 1119] 3020] 2092 752 92 471 154| 9965 2402 80338
Xvil 7078] 2283| 1839 788| 1042| 1256 2496| 1111| 4392| 3993] 953]| 2574| 1841| 3340| 2070| 4332] 4743| 2349 1050| 1830 132 11156 354 1705 174] 2336| 3337] 7421 1427] 3464| 1383| 4336] 3521 710 636 1729] 1167| 10409| 3223 99940
Xvill 7994| 2865| 3177] 2235| 1530| 18091 1944 1113| 1784| 1625| 1644| 2472 2414] 1388 997| 2070| 23501 3195| 1491| 2435 267| 2671 13} 1079 468| 1840 2730| 16340{ 2969| 8112 1683] 4788] 9925 348 856] 2940 1849| 6953| 3594 115959
XIX 19047| 2947| 6336] 1994{ 2235| 2852| 2241 3230{ 1363 B692| 1527| 1752| 1865 768 365 923| 1047| 1489| 3470| 1578| 2012| 2361 1122] 4306 695 1056] 1139] 12551 6445| 6881 3899 3341 3397 2536 236 600 504| 2086| 1432] 115220
XX 8241| 2488{ 23396| 2044| 1494| 1795/ 1800] 1288| 1382 1194 1389| 1945| 2137| 1084| 720]| 1635 18301 2435! 1579| 2034 084 2250 188| 2008 381] 1566| 2082| 14118] 2631| 7499| 2088| 3855| 6896 593 559| 1924| 1222| 4826| 2788] 100348
Almte Brown 4281] 1103] 3002} 2488] 3520| 1656 621 406 477 153] 408 705{ 1505 27 113 79 131 267 2012 983]104750| 4892 760| 63152 1489 593 323] 3374| 5322| 39804 786 279 1827| 4276 174 400 415 448| 1018] 258260
A_ve_lh;r!eda 37958] 8224 21085| 14403 7459| 9785| 2703| 2465| 2047] 1231 1242] 1551 2364 880| 606| 830| 1123] 2658] 2355| 2239| 4882| 94955 808| 5253 22590 2802| 1169| 2081| 20628| 19589 1832 618/ 3832| 6899 380] 1042 998| 4743| 1293| 320484
Benzatog_ui_ 27849] 4575| 12527| 8312| 5727| 4658 1504 1349] 1563 504! 448 782 307 543 184 401 357 13 1119 188 759 808| 31987 635] 13606] 1235 819] 11366 4597 3664 894 18] 2344| 15366 185 788 397 2 B816| 163209
Est.Echeverria 11316] 4597| 6767{ 4610| 3972] 3305| 5460| 3063 2615| 1549| 1300| 4828| 2797| 2863| 1074| 1534| 1704| 1079 4310| 2008| 63152] 5282 639 15631 453 2201 695| 6316] 8643| 7203 959| 1038 2188 934 176 495 267] 1489| 3674| 191275
Fcio.Varela 145221 1390| 4377| 3361 2829 2070 631 495 469 159 310 300 394 243 66| 115 178 467 694 381 1488| 22590! 13606 452 54604 368 126| 4611 2716 2611 923 396 424| 23707 100 273 222 1272 410| 164348
EIQ_I.SaI'I Martin 3788| 1985) 1447 1220] 1664 1793| 2017| 1113} 3082| 5506| 1044| 1397 1663| 1888| 2065| 2309| 2335! 1840 1057| 1566 601| 2776] 1232 2202 365/113217| 57509] 23989| 2208] 8526] 2051| 3084] 43298| 3517| 7925| 21807 12399| 19204| 19023| 385670
Gral.Sarmiento 7718] 1811 458 5171 1030 584| 1636 734] 4141 6311} 1155 515] 2063] 3961| 3122| 3222| 3335[ 2730| 1128 2081 7] 1179 825 695 127| 57503|156191] 11035 1779 2291 8929| 9077] 21309| 1535| 10742| 32922| 17984| 8278| 25826| 416806
La Matanza 17446] 10149] 7303| 5702 9030| 10680] 9610| 6418] 4104] 4801| 5454] 12761] 15121| 6433| 2986| 5600| 7416| 16338| 12561| 14115| 3378 2068| 11409| 6318| 4618| 23995| 11030l410347| 38388] 5579 41555| 12445| 54682| 18427| 6838| 19513| 14698| 33692| 24072| 931165
Lands 15223| 6368| 5719| 7232| 16375| 7933] 4672| 3505! 2933| 1295| 2089| 2649 2853| 1869| 788| 1134| 1424] 2963 6444| 2626] 5322| 20630| 4602| B641! 2720 2205| 1839 38349{179074] 21191] 4059| 2613] 4449 14074 629| 2240] 1753| 4728| 5382| 420603
Lomas de Zamora 5831) 8187] 2378| 5006 7204] 6185| B8242| 2943| 4413| 1677| 4398| 7949 8326| 3824| 1422| 2405| 3462| 8112 6889| 7498| 39804! 19613| 3671 7203| 2616| 8522| 2377| 5618| 21196|158788] 4033| 4247| 8116| B8453] 1397| 4527| 3362| 12582| 10567| 433042
Merlo 1627 1728 1779| 1714| 2765| 2431 1629 1367 387 316] 1273 1506]| 2617 795| 354| 1118| 1382| 1683| 3898| 2088 786} 1829 897 962 925| 2051 8930] 41560] 4076| 4034] 71506 1468] 45845| 1677 270 795 422| 5661 804| 226948
Moreno 3580 4314 5644] 3877 5080| 4332 4821 1949 1203 833| 2792| 4143| 3961| 2949| 850| 3017| 4334| 4791 3347| 3856 283 563 23| 1038 393| 3065| 9079] 12450| 2619| 4248] 1468| 45782] 19008 72 667| 2182 873| 1319 5279| 180082
Morén 6646) 2253 1998| 2347| 3891] 4126 2061| 3789 2095| 4312 4517] 3613| 6379 3106| 2644| 2091| 3521| 9924 3400 e898| 1827 3745 2310 2188 425| 43306] 21309| 54692| 4455| 8117| 45843| 19009|134338| 3406] 4436| 13156] 9666| 18131| 13926| 485682
[Quilmes 40080| 7211| 17359 17692| 12558 B262| 2712| 2254 2784] 1096 883] 1665 808 8990| 403| 764 718 347 2529 591| 4270] 6899| 15366 934| 23707| 3530| 1523| 18387] 14074 8437| 1674 61] 3387|204271 468] 1979) 1128 B8} 2356 435126
San Fernando 12619 1660| 11486 561 393 730] 1064 572] 4492 6222| 365 623 492| 2284] 1932 92| 636 856 237 560 176 377 186 186 101 7828] 10742] 6844 650| 1407 270 867 4428 468| 14931 6791 3311 5187] 6456| 108540
San Isidro 11204] 3276] 1349/ 1198 970 1597 2449] 1162] 7022| 11212| B894] 1617| 1697 4205| 5465| 470 1729| 2943 602| 1928 403] 1033 802 522 275| 21798| 32923| 19533| 2309| 4557 795| 2183 13157| 1978] 6792| 70987| 6849| 14216] 34478} 298583
;Llll‘e 14748] 2942] 1759| 1292 B864] 1459| 2214 982) 6227 9147] 676] 1549 1087] 4369| 3138 154| 1167 1850 507 1225 418 993 398 284 224 12395] 17984] 14711 1795 3381 422 873| 9667| 1129| 3311| 6849| 32118 9239| 11587| 185138
Tres de Febrero B375] 4447| 4698| 3392 3850) 3665| 3665] 2192| 3174] 6217| 2292] 4241 4467 5532| 3719] 9957|10404] 6964 2995| 4833 449 4799 2] 149 1272] 19205] 8284| 33730| 4739| 12585| 5657 1321| 18128 67 5190; 14231 9243| 59252 16322] 313047
Vie Lopez 21232] 4034] 2815] 2928 838| 1421 2989 B12| 8844 15762] 1043! 2479] 2752| 5547| 6784] 2403| 3216| 3534 1432 2743 1017] 1319 833 3695 402) 19041| 25842| 24045| 5302| 10657 B95| 5280| 13928] 2406| 6465] 34499| 11598| 16324| 78748| 3559810
TOTAL 740230)244383|238069{140343(137920{ 158773152197 {108187| 242704 | 179744|71828|118212| 107486 | 106852| 8432180286 )| 99864 |115825|1151501100233| 258263 | 320480|163274]| 191164 164355 | 386519]416769|930742| 420647 | 432881 226026 (180217485741 /435264 [108143]297912|184546|313010| 354984 | 9613403

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos SBASE-GCBA.
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