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ARTICULO

Los modelos de movilidad urbana en el
diagndstico funcional de las metrépolis:
el caso del sudoeste metropolitano de
Mendoza - Argentina, entre 1991 y 2019.

Resumen

El objetivo del presente articulo es mostrar la impor-
tancia de la dimensién socioambiental en las tenden-
cias de crecimiento urbano y la relativa incidencia de
lasinfraestructurasylosservicios de transporte como
activadores de esa dindmica. El trabajo introduce la
dimensién subjetiva en el andlisis funcional urbano,
utilizando a la movilidad urbana como encuadre es-
pacial y social del estudio. Los grupos que actian en
la expansion se identifican desde la evolucién fisica y
demografica del sistema y desde los viajes de la pobla-
cién. Los resultados obtenidos pretenden ser la base
de lineamientos tedricos acordes a la evolucion del
tejido metropolitano de Mendoza y que, asociados al
comportamiento espacial de los grupos de poblacioén,
contribuyan a orientar su dindmica.

Palabras clave

Movilidad urbana, uso residencial, expansién urba-
na, grupos de poblacién.



Urban mobility models in the functional
diagnosis of the metropolis: the case of the
metropolitan southwest of Mendoza-
Argentina, between 1991 and 2019.

Abstract

The objective of this article is to show the importance
of the socio-environmental dimension in urban grow-
th trends and the relative incidence of transport in-
frastructures and services as activators of these dyna-
mics. The work introduces the subjective dimension
in the urban functional analysis, using urban mobili-
ty as a spatial and social framework of the study. The
groups that act in the expansion are identified from
the physical and demographic evolution of the sys-
tem and from the trips of the population. The results
obtained are intended to be the basis of theoretical
guidelines in accordance with the evolution of the
metropolitan fabric of Mendoza and that, associated
with the spatial behavior of population groups, allow
to contribute to guide its dynamics.

Keywords

Urban mobility, residential use, urban expansion,
population groups.

Os modelos de mobilidade urbana no
diagndstico funcional das metrépolis: o caso
do sudeste metropolitano de Mendoza -
Argentina, entre 1991 e 2019.

Resumo

O objetivo deste artigo € mostrar a importancia da di-
mensdo socioambiental nas tendéncias de crescimen-
to urbano e a relativa incidéncia da infraestrutura
e dos servicos de transporte como ativadores dessa
dindmica. O trabalho introduz a dimensao subjetiva
na andlise funcional urbana, utilizando a mobilida-
de urbana como marco espacial e social do estudo. Os
grupos que atuam na expansdo sdo identificados so-
bre a base da evolucéo fisica e demografica do sistema
e a partir das viagens da populagdo. Os resultados ob-
tidos tém a intencdo de fornecer a base de lineamentos
tedricos acordes a evolucdo do tecido metropolitano
de Mendoza, 0s que, relacionados ao comportamento
espacial dos grupos de populacdo, possam contribuir
com a orientacdo da dinamica resultante.

Palavras-chave

Mobilidade urbana, uso residencial, expansdo urba-
na, grupos de populacéo.
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Introduccion

El 4&rea metropolitana de Mendoza, ubicada en el cen-
tro oeste del territorio argentino y al este de la cordi-
llera de Los Andes, experimenta la expansion de su
tejido urbano. Esta dindmica, especialmente evidente
desde 1991 (INDEC, 2001), compromete las condicio-
nes de sostenibilidad territorial porque evoluciona
en un oasis irrigado que depende de los procesos de
deshielo y se inscribe en ecosistemas naturales desér-
ticos (MEesa vy Giusso, 2014: 9).

El Plan Provincial de Ordenamiento Territorial de
Mendoza, en coherencia con lo planteado, expresa sus
principales preocupaciones en torno a la expansion
urbana sobre suelo agricola y el piedemonte natural,
ademds de la congestién vehicular yla contaminacion
ambiental en el corazén de la metrépolis (GoBIERNO DE
MEenpoza 2017:1). Sin embargo, el ordenamiento de las
actividades en el espacio es una préctica que en la
provincia no logra sus objetivos (Gosierno DE MENDOZA,
2017: 24) y evoluciona en un contexto ambiental con-
dicionado por la disponibilidad de agua.

El drea metropolitana de Mendoza comprende el conti-
nuo urbano definido por las cabeceras de seis ciudades:
Guaymallén, Las Heras, Maipu, Lujan de Cuyo, Godoy
Cruz y la Capital provincial, que es el nucleo de mayor
jerarquia. La estructura del sistema esta conformada
por las primeras estribaciones de la cordillera de Los
Andes por el oeste, los cursos permanentes y tempo-
rarios de agua que descienden de ella y las rutas que
vinculan el territorio con sistemas de distinta escala.

Los caminos mds importantes son la Ruta Nacional 40
(RN 40) y la Ruta Nacional 7 (RN 7), que integran el
Corredor Biocednico Central. En el encuentro de estas
vias se ubica el 4rea fundacional de Mendoza, justo a
la vera de un brazo o canal originalmente construido

para desviar parte del rio Mendoza con fines agricolas
y de abastecimiento poblacional.

Desde la perspectiva funcional, se reconoce que los
caminos suelen atraer poblacién y empresas que
aprovechan su entorno para optimizar su logistica y
a la vez, la planificacién de los corredores considera
la proximidad con los sistemas locales para acumular
intereses que viabilizan las inversiones. Es decir que
estas rutas, si bien atienden necesidades de orden in-
ternacional o nacional, influyen en el funcionamien-
to del tejido que las rodea. Por esta razon, cuando la
consolidacién funcional del entorno interfiere en su
servicialidad, la red evoluciona con nuevas trazas o
variantes en la periferia, para minimizar las interfe-
rencias y optimizar su funcionamiento.

En este proceso, los caminos que se abren fuera del te-
jido consolidado estimulan la ampliacién de la trama
y estructuran el funcionamiento de la periferia. Esta
dindmica en Mendoza presenta sus particularidades,
ya que, existiendo caminos jerarquizados hacia los
cuatro puntos cardinales, el crecimiento urbano no
guarda un patréon homogéneo y muestra una clara
tendencia expansiva hacia el sur, especialmente hacia
el sudoeste. El proceso es liderado por el uso residen-
cial y reforzado con migracién interna (Mesa v Grusso,
2014: 64), con una fuerte dependencia funcional de la
capital, que se sostiene con el uso del automévil y la
jerarquizacion de la vialidad.

En la situacién problemaética sobresalen deficiencias
en el diagnostico funcional del sistema, donde la mo-
delacion de la realidad aparece entre los principales
desafios, para una prognosis confiable y la orienta-
cién efectiva de sus dindmicas. Esto se plantea por
la gestién aislada de algunos componentes, como los
usos de suelo y los viajes de la poblacion, sin relacio-
nar la informacién y las practicas que lideran cada
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ambito de actuacién. Segun lo expresado, la orienta-
cién de las dindmicas en juego debiera encuadrarse
en el estudio multidisciplinario de sistemas complejos
(Garcia, 2006: 54; 2009: 2) y aunque este marco episté-
mico ha sido formalmente adoptado para el Ordena-
miento Territorial en Mendoza, en la préctica se lleva
desde &mbitos desarticulados con alta especializacion
disciplinar (GuarpamacNa & Cukero, 2015: 135; BarLrasio &
Reves, 2016:132). El uso de suelo se concibe separado
del transporte y el transporte mantiene desvinculada
la administracién de la infraestructura respecto de
los servicios publicos. La actuacién sobre cada com-
ponente es liderada a su vez, por profesionales de la
misma disciplina que dominan herramientas especi-
ficas de su préactica y actuan sin coordinacién sobre
procesos que son interdefinibles, como la gestién de
los viajes cotidianos y organizacidn espacial de las ac-
tividades de la poblacién.

La relevancia que cobraron las ideas sobre la expan-
sién urbana y su relacién biunivoca con el uso del
automovil y la construccion de corredores viales (M-
MEUR, C. & THEVENIN, T., 2020: 1) motivan este trabajo,
para mostrar la incidencia de aspectos socioambien-
tales en la estructuracion espacial del funcionamien-
to urbano y aportar innovaciones metodolégicas que
permitan relacionar practicas habituales de campos
disciplinares distintos.

El trabajo considera el 4&rea metropolitana de Mendo-
za entre los afios 1991 y 2019, para abordar la expan-
sién urbana durante el periodo de mayor dinamismo
y excluir consideraciones propias de la pandemia por
COVID 19'. Este recorte temporal se convalida tam-
bién con el trabajo empirico, donde se verifica la pre-
valencia del afio de inicio de residencia.

Las incégnitas de la investigacién giran en torno de
tres interrogantes:

1. ;Qué razones pesan en las elecciones de la pobla-
cién objeto de estudio, respecto del lugar de resi-
dencia y como se relacionan estas elecciones con los
viajes cotidianos?

2. ¢Por qué la poblacién estudiada elige el automo-
vil para sus viajes cotidianos?

3. ¢(Como considerar la dimensién subjetiva en la
orientacién del sistema?

Desde estos planteamientos la investigacién se propo-
ne, por un lado, comprender la influencia de la dimen-
sién subjetiva en la dindmica espacial y funcional
del sistema urbano y por otra, mostrar la utilidad del
patron de desplazamientos para relacionar la dimen-
sion subjetiva con el uso de suelo.

Las tendencias dominantes del flujo circulatorio se
identifican con los resultados de la encuesta de ori-
gen y destino desarrollada para el 4rea metropolita-
na de Mendoza en 2012, y se verifican con los censos
de transito que realizan las Direcciones Provincial y
Nacional de Vialidad en las rutas de mayor jerarquia.
El comportamiento espacial de la poblacién que actua
en la expansién de la metrdpolis se indaga con una
muestra no probabilistica sobre los grupos de pobla-
cién identificados en la etapa anterior.

El trabajo aporta inicialmente los conceptos que sus-
tentan el planteo de la investigacidn y las caracteris-
ticas del fenémeno en Mendoza, para luego abordar
esta realidad desde los desafios de la administracién
del sistema y concluir con las reflexiones finales del
analisis.

1. SARS-CoV-2: El coronavirus de tipo 2 causante del sindrome res-
piratorio agudo severo, abreviado SARS-CoV-2 o SRAS-CoV-2, es un
tipo de coronavirus causante de la enfermedad por coronavirus de
2019, cuya expansion mundial provocé la pandemia de COVID-19.
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Marco teérico: la movilidad urbana
y evolucion funcional del area
metropolitana de mendoza

La consideracion de los viajes de las personas desde
la movilidad urbana, como evolucién conceptual del
transporte, facilitd el abordaje social de esta dinami-
ca y el tratamiento de problemas poco visibles en la
légica tradicional del transporte (Jiron & ImIiLAN, 2018:
19; GuTiERREZ, 2012: 53; JIRON & ZUNINO SING, 2017: 1; BLAN-
co, BoseRr, & ApraoLaza, 2014: 6; Jourrg, 2011: 85; GUTIERREZ,
2012: 53; Herce VarLgjo, 2009: 15 v Urry & SHELLER, M.,
2006: 335). En este proceso se diferenciaron los con-
ceptos transporte y movilidad urbana, como la con-
dicién en que un territorio puede ser transpuesto y la
manera en que los sujetos efectivamente se mueven y
concretan los intercambios (Soria v Puig, 1980: 19). Este
principio, enla dindmica general del sistema, permite
observar el comportamiento espacial de los grupos de
poblacién y por ello se adopta para identificar la po-
blacién objeto de estudio.

El trabajo considera al sistema de movilidad urbana
como el conjunto de infraestructuras y servicios de-
dicados a la conectividad para la realizacién de nece-
sidades humanas (Guritrrez, 2012: 62). La red circula-
toria, como parte del sistema, canaliza los viajes por
distintos modos de desplazamiento, segun el origen,
destino y motivo. La practica tradicionalmente aplica-
da a las infraestructuras y los servicios de transporte
trabaja esta informacién con modelos que relacionan
los viajes con los canales de circulacién (Herce VALLE-
Jjo, 2009: 48 Yy Ruiz LaBRADOR, 2013: 19). Es decir que la
modelacion de los viajes de las personas permite rela-
cionar actividades, localizaciones, sujetos y modos de
desplazamiento.

El modelo tradicional de transporte, concebido des-
de el método de cuatro pasos o etapas: Generacion
de viajes, distribucién, particién modal y asignacién
a la red (Ruiz LaBraDor, 2013: 19) toma a la vivienda
como el origen de viaje y a los centros de produccién
y equipamientos como destino. En la consideracion de
los viajes segun motivo, existe un conjunto de mayor
dependencia en el patrén general que se denominan
viajes obligados, estos son los viajes cotidianos por
educacion, trabajo y regreso al hogar.

Si bien se reconoce la dependencia entre las activida-
des que definen los viajes obligados, el estudio se ha
centrado en la interaccion (Garcia, 2009: 3) de la mo-
vilidad urbana y el uso residencial, por su incidencia
en la evolucion del tejido urbano de Mendoza. Sobre
este fenémeno, Mc Loughlin (1971) se pronuncia con
claridad y sintesis:

Deberiamos apreciar especialmente las relaciones re-
ciprocas entre la localizacidon de actividades y el creci-
miento de las comunicaciones; la separacion espacial de
actividades requiere la comunicacién entre ellas, pero
la introducciéon de un medio de comunicacién puede es-
timular por si misma esta separacién espacial (Mc Lou-
GHLIN, 1971: 21).

El planteo de Mc Loughlin apunta directamente a la
gestién de los viajes y su influencia en la evolucién de
la trama urbana. Este supuesto lidera el pensamiento
en el campo del transporte, donde se asocia la politica
adoptada para la gestién de viajes urbanos al surgi-
miento de dos prototipos antagdénicos: ciudad com-
pacta y ciudad difusa o extendida. Estos modelos se
asumen como consecuencia de la gestion de los viajes
de personas por transportes colectivos o automoviles,
respectivamente, y como causa de la extension de los
sistemas.
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Metodologia

El comportamiento espacial de la poblacién define con-
diciones de sostenibilidad del territorio en Mendoza,
porque implica condiciones funcionales que compro-
meten la economia general del sistema. La expansion
del tejido urbano emerge como fenédmeno asociado a la
migracién interna de la poblacién y la modalidad de
sus viajes cotidianos. Esto plantea desafios conceptua-
les y practicos en la formulacién de politicas que orien-
ten eficazmente las dindmicas en juego.

Desde las consideraciones previas, la investigacion se
encuadra en los estudios interpretativos (CEa D Anco-
NA, 2002 vy HERNANDEZ SAMPIERI, FERNANDEZ CoLLADO Y BAp-
TisTA Lucio, 1991), para comprender los procesos del
sistema metropolitano de Mendoza que intervienen
en la situacion problemaética. La indagacion se plan-
tea sobre la dimension subjetiva del comportamiento
espacial de la poblacién, desde las tendencias del flujo
circulatorio.

Lainvestigacidn se organiza en tres etapas, que consi-
deran el fenémeno urbano y la situacion problemdtica
desde tres perspectivas: la movilidad urbana, la loca-
lizacion de las actividades humanas y administracion
del territorio urbano.

El estudio inicia con el andlisis de la trayectoria his-
torica del sistema metropolitano de Mendoza, consi-
derando informacién secundaria de investigaciones
previas (Bormipa,1986 v PontE, 1999 Y 2008) y su rela-
cién con planes y las politicas territoriales aplicadas
(GRINFELD, HERRERA Y PALERO, 1994 Y GOBIERNO DE MENDOZA,
2012, 2013, 2017 v 2018). En la etapa siguiente se avan-
z6 sobre los principios que rigen las practicas aplica-
das a la gestion de los viajes de la poblacién, en térmi-
nos de infraestructura y servicios publicos (GUTIERREZ

2012; Herce VaLLEjos, 1995; Ruiz LaBRADOR, 2013; SoriA Y
Puig, 1993) y las politicas de uso del suelo (GoBiERNO DE
MEeNDOzZA, 2013, 2017 v 2018).

Para mostrar la utilidad del modelo de movilidad urba-
na en el diagndstico funcional del sistema y su relacion
con la dimension subjetiva del uso del suelo, el analisis
priorizé la definicién del modelo de movilidad urbana,
considerando los viajes, su modalidad, volumen y mo-
tivacidén, para identificar las tendencias dominantes
y con estos pardmetros practicar el recorte espacial y
social para indagar sobre las razones de la expansién,
donde la dindmica se presenta con mayor vigor.

En construccién del modelo de movilidad urbana se
tomaron los resultados de la encuesta de origen y des-
tino 2012 y los datos de trénsito de las Direcciones de
Vialidad provincial y nacional. En el modelo se ve la
relacion espacial que establecen los sujetos en su lo-
gistica diaria, las caracteristicas de los viajes que se
generan en cada sector del sistema y la distribucién
horaria que definen los escenarios de demanda.

Las razones o preferencias de la poblacién en la elec-
cién de los ambitos para sus actividades cotidianas
y la manera en que viaja se descubren con técnicas
cualitativas aplicadas a los habitantes de la zona de
mayor expansién. Segun este criterio, se encuesto la
poblacién que viaja entre el sudoeste de la metrdpolis
y la Capital, en automdvil por trabajo o educacion de
nivel primario, siguiendo la prevalencia en los moti-
vos de viaje en automdévil en los momentos de mayor
congestion (GoBiErRNO DE MENDOZA, 2012: 4).

Elrecorte temporal para el estudio se define por el afio
en que se registra el mayor crecimiento demogréfico
en el sur de la metrépolis (Lujin bE Cuvo Yy MaIry), segin
el censo nacional de poblacién, y que es anterior al cen-
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so donde se registra el crecimiento negativo en la po-
blacién de la Capital provincial. El tiempo de pandemia
se excluye porque al momento del estudio no se tiene
la perspectiva histérica necesaria para valorar la inci-
dencia del aislamiento social preventivo en el patrén
de asentamiento de la poblacién y porque la investiga-
cién apunta a la revisiéon metodoldgica del diagndstico
funcional del sistema, donde los modelos de movilidad
urbana reflejan las preferencias que estructuran el
comportamiento espacial de la poblacion.

Con base en las consideraciones expuestas, se encuesto
ala poblacidn de los distritos Vertientes de Pedemonte,
Chacras de Coria y Vistalba en Lujan de Cuyo, que co-
rresponden con la interfaz urbano-rural del sudoeste,
desde un muestreo no probabilistico por “bola de nie-
ve” para identificar las variables y categorias de res-
puestas més representativas, respecto de los factores
que influyeron en la eleccion del lugar de residencia.

De manera complementaria, se considerd informa-
cién secundaria de estudios previos (Escubero, 2002 Y
Escubpero, VaLpivia & Buk, 2022), la Evaluacion Ambien-
tal del Proyecto: Mejora del Corredor de la Ruta Pro-
vincial 82 y entrevistas a informantes clave en el cam-
po deltransporte, la historia y la planificacién urbana
de Mendoza. Estas ultimas permitieron confirmar el
valor de las tendencias identificadas y la relacién con
los factores més influyentes.

Ellanzamiento de la encuesta sigui6 la organizacion po-
litica y social de Lujan de Cuyo, desde los delegados mu-
nicipales hacia los referentes vecinales de cada distrito y
de éstos, en forma digital, a la poblacién de cada barrio.

El trabajo empirico

Entre las 346 respuestas recibidas, el 39% es de habi-
tantes de Vertientes del Pedemonte, el 35% de Chacras

de Coriay el 26% de Vistalba. En el total de respuestas
se corrobora el uso de automdviles en la conexion con
Capital (84%) y la concentracién de los viajes en el eje
RP 82 - Corredor Urbano del Oeste (62%) y en menor
medida el eje RN 40 (de acceso sur) en combinacién
con otros ejes (26%). En el total de respuestas también
se verifica la incidencia de motivos obligados (92%) y
la concentracién horaria: entre las 7AM y 8AM (48%) y
entre las SAM y 9AM (15%).

En la poblacién objeto de estudio se corrobora la mi-
gracion interna, ya que declararon como lugar ante-
rior de residencia localidades del centro de la metré-
polis (74%) y el periodo considerado para el estudio,
con un 78% que consigné fechas posteriores al afio
2000 como momento de inicio de su residencia y un
13% sefiald el periodo entre 1990 y 1999.

Entre las razones de migracion, representadas en Fi-
gura 6, los encuestados manifestaron necesidades de
espacio o cambios enlas condiciones familiares (33%),
problemas de seguridad (21%), problemas econémicos
(17%) y el deseo de d&mbito suburbano (13%).

Entre los factores mds influyentes en la eleccién, so-
bresalen los aspectos ambientales (48%) con referen-
cias a la contaminacidén acustica y contacto con la na-
turaleza, aspectos formales asociados al paisaje y la
estética del contexto (34%) y consideraciones sociales
(10%) particularmente referidas a la seguridad y las
condiciones de convivencia.

El arraigo de la poblacién del sudoeste es particular-
mente relevante, ya que el 92% indicé que no tiene
deseos de mudanza y entre los que si manifestaron
deseos de mudanza (8%), indic6 como lugar deseado a
Chacras de Coria (47%), que el sector mds consolidado
de la zona de expansion, otro lugar dentro del distrito
en que reside (11%), Capital y alrededores (11%) y fue-
ra de la metrépolis (11%).
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FUNCIONAL: Localizacién y
Mov. Urb. disponibilidad de
transporte public.
localizacién (proximidad); 3%

AMBIENTAL: Contaminacion
Baja contaminacion acustica/
bajo transito; 21%

ECONOMICO Precio del
terreno, ; 3%

;

FORMAL:
Estética del enforno de la
vivienda // paisaje; 34%

naturaleza; 24%

\AMB\ENTAL: temperatura
Frescura durante el verano,,
3%

SOCIAL: Seguridad; 7%

SOCIAL Convivencia:
compatibilidad cultural con el
vecindario; 3%

ECONOMICO ; 3% FUNCIONAL; 3%

FORMAL; 34%_| __ AMBIENTAL; 48%

AMBIENTAL: Contacto con la

SOCIAL ; 10%

Figura 1. Encuestados en el drea de analisis (Chacras de Coria, Vistalba y Vertientes de Pedemonte), que viajan por el eje Panamericana
— CUO, en automavil, segun factores considerados en la eleccién del lugar de residencia.

Desarrollo

La irregularidad espacial del crecimiento urbano en
Mendoza y las razones expuestas por los habitantes,
muestran que la infraestructura vial y los servicios
de transporte no son los unicos estructuradores del
procesode expansion.

En la Figura 2 se muestran las fases de crecimiento ur-
bano y en Tabla 1, se ve la variacion intercensal segin
departamento. En la comparacién, sobresalen los datos
de 2001 con la reduccién del 10% de la poblacién en Ca-
pital, la estabilizacion de Godoy Cruz, ambos localizados
en el centro del sistema, y un incremento significativo en
el sur: Lujan de Cuyo y Maipu. En la misma figura se ad-

vierte que el tejido urbano de la Capital desde 2010 se ex-
pande hacia el oeste, mientras que en el sur avanza sobre
las parcelas agricolasy el piedemonte natural desde 1999.

En la consideracion de los datos anteriores, sobresale
que el proceso se concreta con una componente impor-
tante de migracion interna (Mesa & Giusso, 2014:10). Es
decir, que el crecimiento no resulta de la adicién sim-
ple de vecindarios nuevos a los existentes, sino que es
una consecuencia de la migracién residencial del cen-
tro hacia la periferia. Este aspecto se evidenci6 en el
estudio desarrollado por la Secretaria de Transporte
y que aparece representado en el mapa de densidad de
viviendas desocupadas (Figura 3).
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CRECIMIENTO URBANO: 86 - 99 2010

3

Mendoza t t } } i

% Viviendas no habitadas [l 6.29 - 953 1 1381-2081

Il 000-629 B 953-1381 20.81 - 100.00
Reteroncies Figura 3. Porcentaje de vivienda no ocupada segun radio censal en
——— catos gran mencora Limte urbano 86 Mendoza (2010). Fuente. (Gobierno de Mendoza, 2018, pag. 13).
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Figura 2. Estructura vial, cabeceras departamentales y crecimien-
to metropolitano. Fuente. Elaboracién propia con base en mapa de
crecimiento del Area Metropolitana de Mendoza. 1986/1999/2010
(CIFOT.UNCUYO).
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1\ :E B Region Metropolitana de Mendoza, Variacion poblacional segin departamento y aiio.

Poblacién urbana provincia de Mendoza y drea metropolitana: Evolucién periodo 1970/2010

segun departament.

Ano 1970 1980 1991 2001 2010 CRECIMIENTO (%)

TOTAL 640.921 824.430 1.099.526 | 1.251.477 = 1.406.283 1970/ 1980/ | 1991/ 2001/
PROVINCIAL 1980 1991 2001 2010
TOTAL 482.357 612.551 793.858 889.800 991.430 21,3 22,8 11 10
METROPOLITANO

Capital 118.570 118.718 122.047 111.381 115.315 0,1 2,7 -10 3
Godoy Cruz 112.161 142.626 179.223 182.716 191.254 21,4 20,4 2 4
Guaymallén 121.519 164.886 203.412 232.775 264.381 26,3 18,9 13 12
Las Heras 70.501 101.405 148.436 172.704 192.661 30,5 31,7 14 10
Lujan de Cuyo 24.996 35.450 58.275 83.849 98.440 29,5 39,2 31 15
Maipu 34.610 49.466 82.464 106.376 129.378 30,0 40,0 22 18

Fuente. Elaboracion propia en base al INDEC (1970, 1980, 1991, 2001 y 2010), disponible en Direccién de Estadisticas e Investigaciones Econémicas.

La encuesta de origen - destino desarrollada para el
area metropolitana de Mendoza, durante 2009 y 2010,
muestra que las tendencias generales estdn carac-
terizadas por la convergencia de viajes a la Capital
(GOBIERNO DE MENDOZA, 2012: 39), por motivos aso-
ciados predominantemente con el trabajo y el estudio
(Gosierno DE MENDOZA, 2012: 21) que se realizan con una
fuerte concentracion horaria entre las 7AM y las 9AM
(GoBIERNO DE MENDOZA, 2012:30).

Para mostrar la interaccidn de la red de transporte
y los factores socioambientales de la Metr6polis de
Mendoza, se consideraron pardmetros relevados por
la Encuesta de Origen y Destino (Gosierno DE MENDOZA,
2012) para cinco grandes areas. Estas dreas estan de-

finidas por la Capital provincial y las rutas de mayor
jerarquia, que canalizan los intercambios principales
del sistema y constituyen fronteras fisicas y sociales
(Crock, 2021: 9; GuiLARDI & BENEDETTI, 2019:20 Y MEsa &
Giusso, 2014: 75).

Segun el criterio adoptado, los sectores quedan di-
ferenciados por RP 1, RN 40 de acceso sur y norte a
la provincia y RN 7 de acceso este. Se distinguen asi
los siguientes sectores: CAPITAL, NO (Noroeste), NE
(Noreste), SE (Sudeste) y SO (Sudoeste). En la Figura
4, costado derecho, se ve el 4rea metropolitana segun
limites politicos y administrativos y en el costado iz-
quierdo, la sectorizacién adoptada para el estudio.
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13

Las Heras

Figura 4. lzquierda: sectorizacion del area metropolitana de Mendoza, desarrollada para el andlisis. Derecha: Divisién politico/adminis-
trativa de la metrépolis. Fuente. Elaboracion propia con base en la Encuesta Origen Destino 2010.
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Figura 5. Poblacién segun estrato socioecondmico y sector. Poblacion seguin estrato socioeconémico y sector. (Caracterizado desde 1 como el
mas alto ingreso al 6 de ingreso mas bajo). Fuente. Elaboracion propia en base a la encuesta de origen y destino (Gobierno de Mendoza., 2012).
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Figura 6. Viajes a la Capital segiin modo de desplazamiento y sector de origen. Fuente. Elaboracion propia con base en la encuesta de origen y

destino (Gobierno de Mendoza, 2012).

En la consideracion de viajes realizados por todos los
modos de desplazamiento con destino a la Capital (Fi-
gura 6), segun sector de origen, sobresalen los viajes
provenientes del sur (SO y SE), que representan apro-
ximadamente el doble que los que se generan en los
sectores del norte (NO y NE), sobresaliendo el SO con
los valores mas altos y NE con los mds bajos.

En la consideracién modal de los viajes a la Capital, el
norte (NO y NE) presenta mayor dependencia del ser-
vicio publico de transporte y el sur aporta la mayor
cantidad de viajes en automoviles, especialmente el SO.

En la consideracion de origen y destino de los viajes,
ademds de verificarse la convergencia en la Capital,
sobresale la debilidad de los intercambios entre los
sectores.

Las tendencias dominantes identificadas también se
corroboran en el trdnsito de las rutas de mayor je-
rarquia, donde sobresalen diferencias significativas
en el volumen de transito de la RN 40 de acceso sur a
Mendoza respecto del tramo de acceso norte, respec-
tivamente: TMDA 74.300 veh. (Godoy Cruz) y TMDA
25.500 veh. (Las Heras).
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Las variaciones del soporte fisico natural en Mendoza
y los rasgos que distinguen a los grupos de poblacién
surgen como posible explicacién de la distribucién
espacial de la poblacién y sus actividades, lo que gene-
ra tensiones diferenciadas en la demanda de infraes-
tructuray servicios de transporte en el sistema.

En la administracién del sistema, por otra parte, las
dificultades se plantean asociadas con las légicas di-
ferenciadas que se aplican al transporte y al ordena-
miento de los usos de suelo.

Desde el transporte se justifica la adecuacion progre-
siva de la oferta a la demanda y desde el ordenamien-
to de los usos de suelo se intenta regular la expansion
con normas basadas en consideraciones ambientales
y productivas. Por un lado, los modelos de uso de sue-
lo urbano consideran aspectos funcionales que des-
cuidan la estructuracidn espacial de los grupos de
poblacién, mientras que otros andlisis superponen la
huella urbana sobre capas de informacién ambiental,
sin considerar los factores que estimulan los procesos
en curso.

Algunas ideas que guian la légica del transporte son
expresadas por Manuel Herce Vallejos (1995) entre los
principios del Plan de Carreteras de Espafia en 1961.
Los tres fragmentos de la tesis doctoral del autor sin-
tetizan la préctica del transporte y los desafios meto-
dolégicos que se abren para la gestién del territorio:

Del anadlisis de trafico se deduce que el 50% del trafico
se concentra en el 1% de la red; y en base a ello establece
prioridad A (de intervencién inmediata) en zonas con-
gestionadas de los itinerarios de trafico muy intensos.
Propone sobre la red principal 63 variantes1 de paso de
poblaciones, a las que afiade 72 para la prioridad B (den-
tro del quinquenio) y 105 para la prioridad C —pasado el
quinquenio— (HErce VALLEjo, 1995: 44).

El desvio de una ruta en el entorno de la ciudad ha sido
interpretado por la ingenieria como la simple sustitucién
de un tramo congestionado de transito por otro de mayor
fluidez. Sin embargo, la ciudad no ha cesado de ser atrai-
da por ese nuevo eje, como instrumento de apertura del
espacio, produciéndose pronto el desbordamiento de la
nueva carretera, lo que a menudo ha supuesto la cons-
truccion de otra variante (Herce VALLEJjo, 1995: 2).

Elenfoque de estudios de lared arterial transforma la vi-
sion conceptual del tema de las variantes. Ya no es la ciu-
dad que constituye un estorbo a la fluidez de la carretera,
sino la propia ciudad la que precisa mejoras en su distri-
bucién y acceso, para su propio funcionamiento y para
el de las carreteras que a ella confluyen. Desde una 6pti-
ca urbanistica esta contrastacién parece una obviedad,
pero es toda una revolucion si se compara con la metodo-
logia de itinerarios y hojas de inventario de la actuacién
en carreteras hasta el momento” (Herce VaLLEjo, 1995: 47).

La descripcién de Herce Vallejos muestra inicialmente
ladindmica que se establece entrelared vial yla tenden-
cia funcional y la falta de consideracion de estrategias
alternativas para su correccién. En las afirmaciones de
Soria y Puig (1993) -referente tedérico de Herce Vallejo
(2009) y Sanz Aldudn (1991)- aparecen otros supuestos
de esta practica: “... los usos del suelo son relativamente
independientes de las caracteristicas fisicas del espacio
sobre el que se asientan y, por eso, un mismo espacio fi-
sico puede pasar de serlo de vivienda de lujo, de grandes
almacenes o de oficinas” (Soria Y Puig, 1993: 38).

Segun estas ideas, las mejoras en transporte son las
responsables del mercado del suelo por la valoriza-
cién de unas zonas y la depreciacion de otras, mien-
tras se desestima la sinergia con otros componentes
del territorio. Esta conceptualizacién no permite in-
corporar factores subjetivos asociados a la diferencia-
cién de sectores segun condiciones naturales, morfo-
logicas, sociales y funcionales.
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El abordaje multidisciplinar de “la concentracion del
50% del trafico en el 1% de la red”, posibilita la consi-
deracién de las preferencias de los grupos sociales y
las razones que motivan su comportamiento espacial,
las causas de la concentracion de tréansito en algunos
sectores de la red vial y la relacién de esta dindmica
con la diferenciacién ambiental y socioeconémica del
sistema, que es particularmente relevante para el uso
residencial. En este proceso los problemas de trans-
porte se pueden comprender desde los factores aso-
ciados con las elecciones de los grupos de poblacién
involucrados y su logistica cotidiana, para orientar
las dindmicas reconociendo los derechos ciudadanos.

Enla ultima cita de Herce Vallejos, al puntualizar que
algunos principios evidentes en un campo disciplinar
son revolucionarios en otro, expresa un nudo impor-
tante en el campo del conocimiento, porque se refiere
a la especializacion disciplinar, o predominio de pro-
fesionales de la misma disciplina en los organismos
que actuan sobre la urbanistica o el transporte. Esto
condiciona momentos interpretativos o explicativos
en el diagnoéstico funcional urbano y promueve el tra-
tamiento aislado de componentes que actian en pro-
cesos interdefinibles.

Si bien la localizacién de las actividades humanas y
las condiciones de uso del territorio para estos fines
son abordados por multiples disciplinas, predominan
los aportes de la arquitectura; la geografia, la sociolo-
gia, la antropologia y la historia; mientras que, en el
estudio de la movilidad urbana y el transporte, predo-
minan los principios de la ingenieria; la economia y
la estadistica. Sobre esta tendencia, se diferencia ade-
mas los fines de los estudios, ya que, desde las ciencias
sociales y la arquitectura sobresalen las reflexiones y
andlisis criticos de tendencias culturales y practicas
edilicias, mientras que la geografia permanece cen-

trada en la descripciéon y el deseo del control ambien-
tal del territorio; y la ingenieria se propone optimizar
la inversion publica y privada en infraestructuras y
servicios de transporte.

El Ordenamiento Territorial, en el campo de las po-
liticas publicas de Mendoza, si bien logra acuerdos
conceptuales, mantiene un alto grado de objetivacién
del sistema, que a su vez se refuerzan con la repre-
sentacion de hechos materiales o las interacciones del
medio natural y antrdpico, sin considerar las prefe-
rencias de los grupos de poblacién y sus consecuen-
cias funcionales. Esta ldgica se complejiza, ademas,
con el uso de la regulacion normativa como principal
estrategia de ordenamiento de las actividades en el
espacio, sin considerar las prédcticas sociales involu-
cradas (GoBiErNO DE MENDOZA., 2017: 36). Como ejemplo,
cabe considerar que el Plan Provincial de Ordena-
miento Territorial plantea la densificacion urbana y
el control de la expansion hacia el piedemonte y las
areas productivas, sin distinguir estrategias para los
grupos que conforman su poblacidn. Esto es significa-
tivamente importante, si consideramos que la dispo-
nibilidad y elegibilidad de los espacios que originan
los intercambios se define con base en consideracio-
nes subjetivas (Ltvy & Lussaurt, 2003: 622).

El sostenimiento de esta 16gica metodolégica permite
suponer que no existe conocimiento suficiente para
desarrollar politicas que modifiquen la demanda
desde la gestion de los factores que guian el compor-
tamiento espacial de la poblacién. Por esta razon se
considera que la dimensién subjetiva del uso del sue-
lo aportara informacién necesaria para la orientacién
eficaz de las dindmicas del sistema, y los modelos de
movilidad urbana servirdn para identificar los secto-
res donde la somatizacion es mas importante.

CUADERNO URBANO. ESPACIO, CULTURA, SOCIEDAD - VOL.38 - N.* 38 (Agosto de 2024) - PP.035-055 - ISNN1666-6186

49



ARTICULO Maria Verénica Escudero

Discusion: el desafio de la
administracion territorial

i . 1 i
Como resultado del andlisis sobresalen cambios so- 7} | i ;&
cioambientales en el centro de la metrépolis y las ten- - 6r). - i Y
siones que generan las expectativas sobre la interfaz = ;
urbana, donde existen condiciones socioambientales
positivamente valoradas, entre los principales moti-
vos de migracion.

oo [
e

Desde el esquema de inversiones viales realizadas y
programadas por las direcciones de Vialidad (NacionaL
v ProvinciaL) —representadas en Figura 7-y las presta-
ciones del servicio de transporte de pasajeros —-repre-
sentadas en el mapa de is6cronas de Figura 8-, sobresa-
le una reduccién de los tiempos de viaje en transporte
publico a la Capital para los desplazamientos genera-
dos en el norte respecto de los que se generan en el sur,
y una concentracion de inversiones viales ejecutadas y
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programadas en el sur, especialmente en el sudoeste.
Este contraste en las prestaciones y otras consideracio-
nes—como el confort, la cantidad de viajes y la disponi-
bilidad de vehiculos- inciden en modo adoptado para
los desplazamientos. Ldgicamente, las inversiones
viales, si bien gestionan las demandas, también for-
talecen las tendencias migratorias. Ya que relativizan
la percepcién de la distancia, segun las condiciones de
accesibilidad y los tiempos de viaje. En este escenario,
la variante de carretera proyectada en el oeste del drea
metropolitana, conocida como circunvalacién oeste,
genera expectativas importantes para el mercado in-
mobiliario por su potencialidad para incorporar tie-
rras de bajo costo, al mercado de suelo metropolitano.

Del desarrollo anterior, se advierte que la gestién de
los viajes urbanos de personas encuentra su principal
condicionamiento en la organizacién institucional con
jurisdiccién sobre los servicios de transporte publico
de pasajeros, la infraestructura vial y el uso del suelo.

Figura 7. Inversiones realizadas y programadas en infraestructura
vial durante 2000 y 2020. Fuente. Elaboracion propia, con base en
las inversiones realizadas o proyectadas por la Direccion Provin-
cial de Vialidad Mendoza.
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Figura 8. Is6crona de viajes en transporte publico del area metropolitana de Mendoza. Fuente. (Gobierno de Mendoza, 2012).

Conclusion

Si se consideran los aspectos que definen los viajes
cotidianos de las personas, como origen y destino,
motivo, distribucién en el tiempo y en los canales de
circulacion, se advierte que la problemaética presen-
ta caracteristicas dindmicas complejas, en funcién
de factores asociados a la distribucién espacial de los
grupos de poblacién, sus actividades y la gestién de

los viajes urbanos. Segun lo expresado, la demanda
de nuevas rutas en Mendoza se plantea vinculada a
la congestién vehicular, que resulta de la localizacion
de las viviendas respecto de los lugares de trabajo y
educacion, la concentracion horaria de los viajes y del
uso del automdvil para su resolucion.

La actividad residencial en el drea metropolitana de
Mendoza muestra que, si bien las intervenciones via-
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les posibilitaron la migracion a la periferia, le prece-
dieron hechos en el corazdn del sistema que determi-
naron lanecesidad de migrar. Es decir que, la vialidad
posibilito el desarrollo residencial lejos del equipa-
miento y el empleo, pero no constituye la causa de la
migracién y densificacidon de un sector del sistema. La
adaptacion de la oferta de infraestructura y servicios
a las tendencias de la demanda légicamente fortalece
el escenario tendencial, pero las infraestructuras no
son per se impulsoras de la expansion.

Los resultados de la encuesta realizada y el andlisis
histdrico del proceso indican que el crecimiento de-
mografico del sur de la metrépolis y particularmente
el sudoeste, reune las condiciones ambientales y sim-
bélicas que traccionan a los grupos de poblacién de
mayor afinidad (Escupero, 2021; MEesa & Grusso, 2014:
10). De este modo, se concreta el crecimiento del su-
doeste, con un uso predominantemente residencial y
una infraestructura vial jerarquizada que sostiene la
dependencia funcional con la Capital y el automovil
como modo predominante de desplazamiento.

En el comportamiento espacial de los grupos de pobla-
cidn, la circulacién de las personas es un sintoma que
permite realizar un recorte espacial y social para com-
prender los fenémenos urbanos. Esto es asi porque la
circulacion refleja las elecciones respecto de ambitos
concretos donde realizan las necesidades y esto permi-
te identificar grupos de poblacién que actian predomi-
nantemente en unidades espaciales concretas.

La consideracién del trdnsito como punto de partida
del estudio es relevante porque orienta la investiga-
cién hacia los grupos de poblacién que generan las di-
namicas en estudio y abre un camino hacia el abordaje
multidisciplinar del funcionamiento urbano y la com-
plementariedad de sectores en el interior del Estado.

Entre los desafios de la gestion, sobresale la necesidad
de incorporar la dimensidn subjetiva como factor de
organizacion espacial de las actividades humanas, re-
visar la modelizacién de los procesos territoriales y
abordar los factores estructurantes desde una mirada
estratégica, para una prognosis confiable y orienta-
cidén eficaz del sistema.

Finalmente, la construccion de rutas de alta capaci-
dad, tradicionalmente considerada un signo de pro-
greso local, aparece como el reflejo del costo social
que una comunidad debe asumir por el desequilibrio
en la prestacion de servicios urbanos y las condicio-
nes de vida. Las preferencias de la poblacién en el di-
sefio de politicas territoriales, aparece entre las claves
de la optimizacién funcional del sistema, la gestién de
necesidades diferenciadas y la orientacion eficaz de
fendmenos emergentes.
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