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= Aportes de las encuestas de movilidad
domiciliarias a la observacion de lo urbano

Un Atlas para el Area Metropolitana de Santa Fe-Parand

La observacién de lo urbano no es un punto de partida, sino un resultado: uno que contiene
definiciones conceptuales y desafios metodoldgicos que son, a la vez, constitutivos y constituyentes
de lo observado. Siendo la expansién urbana un proceso historico y estructural de lo metropolitano,
la propia delimitacién de «la ciudad» es una definicion y desafio primario. Las Encuestas de
Movilidad Domiciliaria son, hasta el presente, el tinico dispositivo metodoldgico que permite captar
la dindmica metropolitana a través de datos estadisticamente representativos de la totalidad de la
poblacion, los transportes, actividades y desplazamientos urbanos. Argentina cuenta con un acervo
valioso de estas encuestas, atin sub-explotado debido en parte a desafios metodoldgicos.

El objetivo del trabajo es explotar la primera encuesta de movilidad domiciliaria (ENMODO)
realizada en un aglomerado biprovincial del sistema urbano nacional: la ENMODO Santa Fe-Para-
nd 2012. La metodologia se sustenta en el andlisis espacial y la elaboracién de cartografia a partir
de esta estadistica. Como resultado se realiza una caracterizacion comparativa del aglomerado
biprovincial en relacion con el sistema urbano nacional relevado por las ENMODO de la cohorte
2008-2013. Y se seleccionan aportes a la observacion de Santa Fe-Parand organizados entorno a la
verificacién de dindmicas territoriales «intuidas» y al hallazgo de «sorpresas» o contra-intuiciones.
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1.INTRODUCCION: MOTIVACIONES TEORICAS Y
METODOLOGICAS PARA OBSERVAR LO URBANO
EN EL NUEVO MILENIO

Lo urbano se constituye por procesos dinamicos,
multidimensionales y multiescalares. Observarlo
implica, necesariamente, definiciones concep-
tuales y metodoldgicas cuya adopcion, lejos de ser
neutral, configuran lo observado.

En lo conceptual y desde lo territorial, una
primera definicion relevante de recuperar para
observar lo urbano en el nuevo milenio es que la
expansion urbana (vista en superficie o en pobla-
cién) es un proceso estructural que acompafa a
la evolucion del asentamiento humano desde sus
origenes hasta la actualidad. En el largo plazo su
dinamicaalterna fases de expansion propiamente
dichay fases de completamiento y consolidacion
(en superficie y/o poblacién), tal como lo sefiala
Emilio Duhau (1996), de las cuales resultan las
densidades urbanas. En tanto proceso situado, la
expansion urbana adopta tipologias o modelos
variables segtn los lugares y las épocas. Las revo-
luciones tecnoldgicas son hitos de profunda trans-
formaci6n para la estructuracion, articulacion y
uso del territorio, involucrando a territorios que
devienen urbanosy a territorios ya construidos
que resignifican sus huellas histéricas -«rugo-
sidades», en términos de Milton Santos-. Esto es
evidente con la cuarta revolucion: hoy un edificio
de departamentos puede albergar una vivienda,
o una oficina (home-office), un comercio (con
venta en linea), una fabrica (de objetos mediante
impresion laser) (Gutiérrez et al., 2020).

Distinguir la expansién urbana (como proceso
estructural) de los modelos de expansion (como
expresiones situadas y variables) resulta crucial
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y a la vez singularmente complejo en la época ac-
tual, debido ala celeridad de las transformaciones
que la tercera y cuarta revolucion tecnoldgica le
imprimen a lo urbano y a los inéditos desafios
conceptuales y metodoldgicos que plantean a su
observacion.

Tras la tercera revolucion y la globalizacion,
en los afios 90 se identifica una fase de expansion
urbana con una tipologia que no solo se expresa
por conurbacidn fisica sino por dindmicas terri-
toriales condiscontinuidad del parcelamientoy la
edificacion y con interfaces rurales. La literatura
caracteriza a esta nueva tipologia como "ciudad
difusa" (Indovina et al., 1990; Dematteis, 1998), y
ya entrados los afios 2000 como «ciudad com-fu-
sa», seglin Abramo (2012), en alusién a un caracter
simultaneamente compacto y disperso. En los
ultimos afos la cuarta revolucidn le adiciona a
estas dinamicas discontinuas usos hibridos del
territorio, fisicos y virtuales (Lussault, 2017).

Observar lo urbano tras el nuevo milenio
implica poder capturar dinamicas territoriales
que escapan a los conceptos tradicionales. Pero la
cuarta revolucioén tecnolégica adiciona también
transformaciones de las metodologias parala lec-
tura del territorio mediante nuevos datos, fuentes
y dispositivos para su procesamiento y analisis.

Conlallegada de Internet al publico en general,
la difusién del uso de dispositivos mdviles conec-
tados, y el acceso abierto a imagenes satelitales,
se facilitan los insumos paraladelimitacion fisica
de la envolvente urbana y subsanar vacios de in-
formacion a nivel nacional e internacional sobre
la expansion reciente. Naciones Unidas-Habitat
(2021) elabora la metodologia DEGURBA (Grado de
Urbanizacién) para asistir a los paises en el pro-
ceso complejo de identificar y clasificar mosaicos
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a partir del trazado y continuum de parcelas y
edificaciones segun criterios de contigiiidad, dis-
tancias, estrechamiento, y asi construir métricas
comparables que capten la expansion por fuera de
los limites politico-administrativos de las ciuda-
des cabecera o municipios centrales. En el campo
del urbanismo destacan trabajos en este sentido,
como el del CIPPEC (2017) a escala nacional, o
a escala local el de Santiago (2023) para el Area
Metropolitana de Santa Fe Parana (AMSF-P) y el
de Kozak y Rodriguez para el Area Metropolitana
de Buenos Aires (AMBA).
Estosavancesenladelimitacién delaenvolvente
urbanapermiten observar suevolucionactual hacia
fases de consolidacién. Segin el Centro Comin
de Investigacion (CCI, s.f.), el analisis de las areas
delimitadas como urbanas mediante imagenes
satelitales en América Latina indica que entre 2000
y 2015 la poblacion crecié un 20,7% y el crecimiento
en superficie un 9,2%, a diferencia del periodo
entre 1990 y 2000 en el que la expansion en super-
ficie super6 levemente al crecimiento demogréafico.
No obstante estos avances metodolégicos,
la delimitacién de lo urbano con criterios fi-
sico-morfolégicos es insuficiente para captary
conocer dinamicas metropolitanas funcionales,
y en particular, aquellas discontinuas. En Argen-
tina Vapfiarsky (1979) propone la delimitaciéon
funcional de los aglomerados urbanos conforme
ala existencia de contactos cotidianos cara a cara,
que en términos operativos pueden identificarse
através delamovilidad cotidiana de las personas.
Las Encuestas de Movilidad Domiciliaria
(ENMODO) (también conocidas como encuestas
de origen-destino) son unafuente de datos idéneos
paraladelimitacion funcional de los aglomerados
urbanos, y paraobservar, por suintermedio, tanto

laexpansién urbana como el uso dado al territorio
construido allende la morfologia heredada o la
(dis)continuidad fisica del tejido.

Las ENMODO son una herramienta clasica del
campo del transporte orientada a relevar los des-
plazamientos mediante todo tipode transportes de
lapoblaciénresidente en un aglomerado urbano en
undiadereferencia. Sucaracteristicafundamental
es proporcionar datos estadisticamente represen-
tativos de la poblacidn, y a escala metropolitana,
recuperando informacion sociodemografica sobre
loshogares (no s6lo sobre las personas) y sobre sus
actividades.

Debido a su envergadura (complejidad y costos
asociados) en Argentina y en América Latina se
hicieron para pocos aglomeradosy con muy escasa
frecuencia hasta los afios '90. Esto cambia en los
aflos 2000, en el marco de un nuevo paradigma
internacional de politicas publicas basadas en
evidencia, asistido por organismos de crédito. En
lo que vadel milenio se relevan un nimero notable
de ciudades de Argentina y de América Latina,
buscando alimentar modelos de simulacién esta-
disticaparalaplanificacion de transporte, uso tra-
dicional dado a estas encuestas (Gutiérrez, 2020).

El paralelo despliegue de la cuarta revolucion
tecnoldgica desvia el interés del campo del trans-
porte hacia las nuevas fuentes de datos geoespa-
ciales: los teléfonos celulares, los dispositivos de
geoposicionamiento satelital (GPS) del transporte
publico (colectivos, bicicletas) que automatizan
su relevamiento a costo marginal y en tiempo
real. Avanza el desarrollo de metodologias para
utilizarlos en la planificacién del transporte y
también en la gestion cotidiana de la movilidad
urbana, como lo ilustran los aplicativos Google
Maps, Moovit o0 Waze. Destacan en el campo de



transportelos desarrollos orientados areconstruir
matrices de origen-destino de viajes con datos
de telefonia celular, como el de Gutiérrez Puebla
y otros (2019), y con datos del Sistema Unico de
Boleto Electrénico (SUBE) para el AMBA, como
el de Gonzalez y Anapolsky (2022), asistidos por
organismos internacionales.

Estos nuevos datosydesarrollos metodologicos
aun siguen insuficientes para capturar la movili-
dad metropolitana de la totalidad de las personas
(incluyendo a quienes no viajan) mediante todos
los transportes y registrando informacién sobre
sus hogares. Por esta razén utilizan alas ENMODO
parasunecesaria contextualizacion metodologica.

En este escenario las ENMODO de los afios 2000
adquieren un valor singular, no solo por la existen-
ciadelosdatosensisino por el despliegue de nuevas
herramientas para procesar y representar datos
geoespaciales cuyo uso es hoyaccesible y difundido.
Paraddjicamente, aunque estas encuestas ya em-
plean sistemas de informacién geografica, los in-
formes oficiales presentan resultados estadisticos
espacialmente agregados, que restringen la capaci-
dad delosdatosrelevados para captar interacciones
alinterior del area estudiada. La representacion de
resultados mediante cartografia, por otra parte,
es extremadamente basica y limitada. El analisis
espacial de las ENMODO se evidencia metodol6-
gicamente desactualizado, posiblemente debido a
condicionamientos heredados del usoaprendido: su
analisis espacial mediante modelos de simulacién.

Esta situacion aplica a las ENMODO realizadas
entre 2008 y 2013 en Argentina como parte de una
serie que alcanzo a diez metrdpolis del pais, e
incluso a las mas recientes hechas en esta tercera
década del milenio. Los informes oficiales presen-
tan resultados agregados, a escala metropolitana

o de dominios estadisticos, la cartografia corres-
ponde Gnicamente al area de estudio. Para algunos
aglomerados no se publican los informes oficiales
(Neuquén-Cipolletti, Resistencia-Corrientes,
AMBA 2014, Cérdoba 2021).

Un hecho concomitante, y ala vez significativo,
es que las bases de datos de la serie 2008-2013 se
publican en portales de gobierno abierto. Una
condicion inédita, facilitada por los desarrollos
asociados a la cuarta revolucién tecnoldgica,
aunque no sostenida por las ENMODO posteriores
(excepto para el AMBA 2018).

Pese a la disponibilidad de datos ptblicos y al
potencial de las ENMODO recientes para captar la
expansion urbanadiscontinuay conocer el uso del
territorio metropolitano ya entrado el nuevo mi-
lenio, esta utilidad esta vacante tanto en el campo
del urbanismo como del transporte: el primero no
recurre aun a las ENMODO para indagar en los mo-
delos urbanos en transformacion captando la di-
namica funcional delo construido (estrechamente
ligada a su forma de delimitacién) y el segundo no
desarrolla el analisis espacial como metodologia
y dimension clave. Esto redunda en una sub-ex-
plotacion de los datos publicos hoy existentes.

La observacién de lo urbano avanza asi con
algunos desfasajes subsanables en lo metodo-
l6gico y conceptual. La complejidad inherente
a la expansion urbana y a su dindmica reciente
deviene subestimada ante la existencia de fuentes
publicas de enorme valor para abordarla. Esta
doble vacancia, de explotaciéon metodolégicay de
uso conceptual de las ENMODO, constituye una
oportunidad para transformar los datos publicos
existentes en conocimiento territorial relevante y
socialmente comunicable.

Este trabajo presenta resultados de una linea
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de investigacion orientada a explotar el potencial
analitico de los datos publicos existentes. Aca, en
particular, a desarrollar el analisis espacial de las
ENMODO, y por su intermedio, a documentar con
datos empiricos (y publicos) los modelos urbanos
y de movilidad existentes en Argentina tras los
afios 2000, caracterizando una fase del proceso de
expansion en desarrollo, que ya no responde a los
patrones morfoldgicos clasicos de la conurbacién
sino a dinamicas funcionales complejas, estructu-
rales y locales, convivientes y solapadas.

Como objeto de estudio se toman las ENMODO
de la serie 2008-2013 realizadas por el Gobierno
Nacional en diez aglomerados urbanos de Argenti-
na. Primero se presenta el desarrollo metodoldgico
aplicado a su explotaciéon mediante cartografias
de movilidad, y seguidamente algunos resultados
empiricos respectivos al Atlas para el Area Metro-
politana de Santa Fe-Parana 2012.

2. METODOLOGIiA: DESARROLLOS PARA
EL ANALISIS ESPACIAL DELAS ENMODO

Las ENMODO realizadas en Argentina entre
2008-2013 forman parte del atin vigente Proyecto
de Transporte Urbano para Area Metropolitanas
ejecutado por el Gobierno Nacional. Se relevan
diez areas metropolitanas correspondientes a
las jerarquias 1 a 3 y a las distintas regiones del
sistema urbano nacional, segtin el Plan Estratégico
Territorial (PET) (2011): Buenos Aires, Rosario,
Coérdoba, Mendoza, Salta, Tucuman, Posadas, Re-
sistencia-Corrientes, Neuquén-Cipolletti y Santa
Fe-Parana.

Sonlas primeras ENMODO para aglomerados de
la jerarquia 3 y asimismo las primeras en relevar

aglomerados funcionales biprovinciales (Santa
Fe-Parana, Neuquén-Cipolletti y Resistencia-Co-
rrientes). Hay encuestas antecedentes en Rosario
(para los afios 1993 y 2002), Mendoza (para 1986,
1998 y 2005), Cérdoba (para 1973, 1994 y 2000) y
AMBA (para 1972). Y posteriores para Mendoza
(2021), Cérdobay Santa Fe (2022).

La existencia de una serie o cohorte es inédita
en el pais. Esto habilita la comparacion entre
aglomerados tanto por su sincronia en lo tempo-
ral (y con la estadistica censal 2010) como por la
aplicacion de criterios metodolégicos generales,
incluyendo aspectos relativos a la difusion de
resultados, como la mencionada disposicion de
las bases de datos en el portal de gobierno abierto
https://www.argentina.gob.ar/transporte/dgpp-
se/publicaciones/encuestas.

Estas singulares condiciones motivan el in-
terés del Programa Transporte y Territorio de la
Universidad de Buenos Aires por explotar lasbases
publicasy generar nuevainformacion estadisticay
cartografica que permitacaracterizar los modelos
urbanos en transformacion trasla primeradécada
de los 2000 en el sistema urbano nacional releva-
do, pudiendo captar dinamicas metropolitanas
funcionales y discontinuas!. En sintonia con las
herramientas disponibles y con los objetivos de
la ciencia abierta, los resultados se sistematizan
conformando un observatorio de cartografias
de movilidad, disponible en linea https://trans-
porteterritorio.wixsite.com/pttuba/atlas. Para
las metroépolis del interior del pais se establecen
cooperaciones con investigadores locales.

Elenfoque metodoldgico asumealacartografia
como undispositivo de analisis espacial: noneutro
niunameraherramientade representacion visual
de datos. Sino un dispositivo metodoldgico capaz
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de revelar relaciones espaciales y patrones terri-
toriales que no son facilmente aprehensibles me-
diante analisis exclusivamente estadisticos. Asi, la
metodologia combina el analisis estadistico delas
bases de datos mediante software especifico (SPSS
yExcel) y sutratamiento geoespacial mediante SIG.

Los resultados empiricos que este trabajo
selecciona en el proximo apartado involucran
una secuencia de pasos metodolégicos de largo
aliento: 1) revision, sistematizacion y analisis de
la comparabilidad de las bases de datos de la serie,
con especial atencion en el disefio muestral y del
formulario, y en la codificacién de las variables
y escalas de georreferenciacion de las bases de
datos 2) determinacion de la una unidad espacial,
atendiendo a su representatividad estadisticay a
suutilidad paravisualizar dinamicas territoriales
alinterior de los aglomerados 3) disefio conceptual
de cartografia de movilidad, conforme a la explo-
tacion de las variables de las bases de datos segtin
los principios del analisis espacial (localizacion,
distribucién, interaccidn) 4) elaboracién de la
cartografia de base para el area de estudio de los
diez aglomerados y de cartografia tematica 5) ela-
boracion de estadisticas comparadas del sistema
urbano relevado.

A continuacion se resefian algunos resultados
de los desarrollos metodoldgicos elaborados
por Gutiérrez (2020, 2023) aplicados al analisis
espacial de las bases publicas de la serie ENMODO
2008-2013, incluyendo a la del AMSF-P 2012.

1 Proyecto UBACyT 2020-2026 20020190100118BA. Dir. Andrea Gutiérrez.

Revision y analisis de los datos estadisticos

Como resultado metodoldgico primario se verifica
quelos formularios mantienen un disefio y un uni-
verso de analisis comparable en lineas generales.
Las ENMODO registran los viajes realizados por
personas de 3 afios 0 mas (de 4 afios o mas para
las Areas Metropolitanas de Mendoza, Posadas y
Cérdoba). En las Areas Metropolitanas de Rosario
yde Tucuman se registran como viajes aquellos de
mas de 400 metros, en el AMBA los de mas de 200
metros, y en el resto toda salida del hogar aunque
con informacién completa para aquellas de 400
metros o mas.

Determinacion de la unidad espacial de analisis:

La referencia geografica es una variable constitu-
tiva de todo dato geoespacial, y por ende, constitu-
tiva de toda metodologia de andlisis espacial. Los
formularios delaserie 2008-2013 relevan los datos
en campo utilizando informacion alfanumérica a
escaladesitio, correspondiente aunacalleyaltura
o cruce de calles (no coordenadas geograficas)
tanto paralos hogares como paralos viajes releva-
dos. Esta referencia se pierde en el procesamiento
delas bases de datos publicas. En lineas generales,
la referencia geografica de los hogares se agrupa
espacialmente a escala de fraccion y radio censal
(cédigos), y la de los viajes a escala de localidad y
dominio de estimacién estadistica (ambos nomi-
nales). Las bases de datos de Cérdoba y Mendoza
utilizan unidades ad hoc denominadas zonas de
transporte (numérica).

Los dominios de estimacidén son unidades
estadisticas utilizadas para disefiar la muestra de
hogares a encuestar, alos efectos de garantizar su
representatividad en cantidad, estratificacion so-
ciodemografica y localizacion. Las ENMODO de la
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serie 2008-2013 utilizan en general dos dominios
de estimacion: uno para la localidad o municipio
central y otro para el resto del aglomerado. Las
ENMODO de Santa Fe-Parand, Corrientes-Resis-
tencia, Saltay Tucuman utilizan un tercer dominio
para el area central de la localidad o municipio
central. Salvo en este Gltimo caso, en el que la es-
calageograficadel dominio esmenoralalocalidad,
éstos no son de mayor utilidad como referencia
geografica para un analisis espacial de la estadis-
tica orientado a captar las dinamicas funcionales
de un territorio a partir las interacciones habidas
en su interior.

La eleccion de la referencia geografica de las
bases publicas (y de la unidad geogréafica de ana-
lisis de los informes publicos -o unidad espacial
de agregacion de la estadistica-) tiene central
importanciaenlaexplotacion delasbases de datos
de una ENMODO e implica en si mismo una forma
deanalisis espacial: cuanto mas agregada o ad hoc
es la referencia adoptada, mas se medra el aporte
de los datos relevados.

Asi, un segundo resultado metodolégico de la
revision comparada es haber identificado a la lo-
calidad como unareferencia geografica disponible
en todas las ENMODO de la serie 2008-2013, con
utilidad parael geoposicionamiento delos hogares
y los viajes a una escala menor a la del dominio
estadistico. Atento a determinar su viabilidad en
tanto unidad con representatividad estadistica
se observa la distribucién de los hogares encues-
tados en cotejo con la totalidad de los hogares por
localidad (municipio o departamento) segtn el
INDEC parael afio 2010 (censo correspondienteala
cohortedelas ENMODO 2008-2013). Este desarrollo
metodolégico es esencial tanto para el analisis
espacial de la estadistica como para su represen-
tacion cartografica.

Como resultado se habilita la explotacion
cartografica de las bases publicas de las ENMODO
2008-2013 identificando una unidad espacial de
analisis en comin, con representatividad estadis-
tica, utilidad para visualizar las interacciones al
interior delos aglomerados relevados, y asimismo,
comparable con otras estadisticas del INDEC.

Estrategias cartograficas

Elanalisis espacial, como metodologia geografica,
utiliza principios como los de localizacion, distri-
bucidn e interaccién espacial. En Gutiérrez (2020)
las cartografias de movilidad conceptualizan alas
localidades (o municipios) como nodos territoria-
les y a los viajes como interacciones (en conjunto,
constitutivos de una red). Por su intermedio se di-
seflan formas de representacion vectorial y zonal
de lainformacion, que contemplan analisis segtin
la distribucion territorial, orientacién (entre qué
lugares se da la interaccion), direccién (origen o
destino del viaje), sentido (ida o regreso), distancia
(dentro o entre localidades) y configuracién de los
flujos (radial, transversal o reticular).

Producir cartografias de movilidad mediante
sistemas de informacién geografica (SIG) requiere
contar con archivos shapefile (o similar) que aso-
cien las referencias geograficas nominales de las
bases de datos publicas con coordenadas geogra-
ficas, para su representacién mediante puntos, li-
neas o poligonos. Con excepcion de la ENMODO del
AreaMetropolitanade Cérdoba, las restantesbases
publicas carecen del archivo correspondiente a la
«envolvente» del area de estudio. Esto no obstante
ser areas ad hoc, no disponibles como shapes pi-
blicos entre aquellas politico-administrativas del
Instituto Geografico Nacional o del INDEC. Cabe
mencionar que en Argentina tampoco hay shapes



publicos para localidades, por lo que se requiere
una reconstruccion ad hoc de estas areas urbanas.

Asi, un tercer resultado metodoldgico es la ela-
boraciondelacartografia debase correspondiente
a los diez aglomerados funcionales relevados por
las ENMODO de la serie 2008-2013, y también los
poligonos de las localidades.

Por su intermedio se llevan producidos mas de
100 mapas tematicos con analisis segin tipos de
transportes, motivos y duraciones de viaje, género
yquintiles deingreso, entre otros, parael AMBA, el
AMSF-Pyel AreaMetropolitanade Mendoza (AMM),
ademas de otras cartografias para el AMSF-P que
pueden consultarse en Santiago (2023, 2024).

Como sintesis de estos resultados metodol6-
gicos puede decirse que los criterios adoptados
para procesar y publicar las bases de datos de las
ENMODO 2008-2013 aparejan condicionamientos
(subsanables) al analisis espacial de la estadistica
relevada. Los resultados empiricos presentados a
continuacion ilustran la factibilidad de subsanar-
los mediante desarrollos metodoldgicos simples
como los aqui resefiados, mejorando su explota-
cion aplicada a observar la dinamica funcional
metropolitana.

3. RESULTADOS: UN ATLAS ENMODO PARA
OBSERVAR EL AREA METROPOLITANA
DE SANTA FE-PARANA (AMSF-P)

El area de estudio de la ENMODO 2012 AMSF-P
comprende a las localidades de Santa Fe, Santo
Tomé, San José del Rincon, Monte Vera, Recreo,
Arroyo Leyes, y Sauce Viejo y Esperanza, pertene-
cientes al Area Metropolitana de Santa Fe (AMSF).
Y alas localidades de Parand, Colonia Avellaneda,

Oro Verde y San Benito; pertenecientes al Area
Metropolitana de Parana (AMP).

Las 31 cartografias del Atlas ENMODO AMSF-P
2012 disponibles en linea https://transporteterri-

torio.wixsite.com/pttuba/atlas representan a la
totalidad de los viajes registrados por la encuesta
(2.204.406), excluyendo aquellos con origen y/o
destino fuera del area de estudio, excepto los vin-
culantes con Esperanza. Esta salvedad se aplica a
validar la pertenencia de su inclusion como parte
del aglomerado funcional.

Conformealosdesarrollos metodoldgicos antes
resefiados, las cartografias de movilidad del Atlas
ENMODO AMSF-P 2012 geolocalizan los hogares
y sus viajes por localidades, tomando a Rincén y
Arroyo Leyes y a Santo Tomé y Sauce Viejo como
unidades conjuntas de analisis espacial atento al
referido criterio de representatividad estadistica.
Sibien ésta ENMODO cuenta con un tercer dominio
estadistico «centro» (itil como referencia geogra-
fica para desagregar la observacion al interior de
las localidades cabecera) las bases publicas sélo
lo vinculan al hogar y las personas, desaprove-
chandose su potencialidad para geoposicionar la
informacion relativa a los viajes (cuyos origenes
y destinos no necesariamente son el hogar). Una
pérdida de magnitud dado que Santa Fe concentra
el 74% de los habitantes y el 43% de la superficie
de su 4rea metropolitana, y Parana el 96% y 85%
respectivo de la suya.

A continuacioén se seleccionan algunos resulta-
dos empiricos obtenidos mediante laaplicacién de
lametodologiaal analisis espacial dela expansion
y dindmica del AMSF-P tras la primera década del
milenio. Se organizan entorno a la verificacion de
conocimientos «intuitivos» y de hallazgos «con-
tra-intuitivos», en dos niveles complementarios:

19


https://transporteterritorio.wixsite.com/pttuba/atlas
https://transporteterritorio.wixsite.com/pttuba/atlas

20

un analisis estadistico comparado con el sistema
urbanorelevado porlaserie 2008-2013 yunanalisis
cartografico especificodel AMSF-P paraelafio 2012.

3.1. EFAMSF-P en contexto nacional: estadisticas
comparadas

Unresultado primario obtenido delacomparacion
estadistica es conceptual: verificar la estrecha
relacion y dependencia entre la delimitacién
metodoldgica que hacemos de lo urbano y lo que
observamos por su intermedio.

Segun laclasificacién del sistema urbano nacio-
nalrealizadapor el PET (conbase en el Censo 2010)
el Gran SantaFey el Gran Parana correspondenala
jerarquia 3 del sistema urbano nacional (capitales
de provinciaynodos regionales con una poblacién
de mas de 20 mil y hasta 583 mil habitantes). El
aglomerado biprovincial relevado por la ENMODO
2012 alcanza alajerarquia 2, con una poblacion de
800 mil habitantes y una superficie de 250km2, se-
mejanteal AreaMetropolitanade Mendoza (Tabla1).

La estadistica comparada revela otro hallazgo
para el AMSF-P: su alta movilidad. Tiene la menor
proporcioén de personas que no viajaron el dia
precedente a la encuesta (16%) y la mas alta tasa
de generacion de viajes por habitante (2,78) y por
persona que viaja (3,34). En los diez aglomerados
relevados la mayoria de las personas realizan dos
viajes al dia -verificandose un conocimiento asu-
mido- excepto en el AMSF-P donde casi la mitad
(4.8%) realiza 4 viajes o mas diarios (Tabla 2).

En cuanto al uso de los medios de transporte
(informacion clasica ofrecida por las ENMODO)
la Tabla 3 revela otro hallazgo para el AMSF-P:
su alta movilidad muestra baja participacién del
transporte masivo (16%) y alta del transporte mo-
torizado privado (42%). Los viajes en transporte

masivo (250957)%en el AMSF-P son algo menos que
aquellos en moto (275636) ylamitad de aquellos en
auto (534103) (ambos etapa inica).

Esta distribucién diverge de la tendencia
compartida por 6/10 aglomerados con participa-
cién mayoritaria del transporte masivo, siendo
las excepciones Rosario, y curiosamente, los
otros dos aglomerados bi-provinciales. Este
hallazgo aporta informacién interesante para
indagar sobre la distribucién modal en relacién
con la configuracién politico-administrativa
y geografica de lo metropolitano. E1 AMSF-P, no
obstante, se muestra singular con respecto a
Resistencia-Corrientes y Neuquén-Cipolletti,
ambas con altos porcentajes de personas que no
viajan y tasas de generacion de viajes iguales o
inferiores al promedio del conjunto relevado.

Apuntando a ilustrar la aplicaciéon de meto-
dologia de analisis espacial, la Tabla 4 observa la
estructura metropolitana (distinguiendo la cen-
tralidad y la periferia aglomerada) y su dindmica
de interaccion (mediante la direccién de los flujos
y su distancia). La estadistica comparada verifica
la vigencia de la estructura metropolitana tradi-
cional: una centralidad dominante expresada por
la convergencia de los mayores volimenes de viaje
(entreel 4,8% del total en el AMSF-Py el 38,6%, en
Mendoza).

Dimensionar el volumen de la movilidad
metropolitana con respecto a la movilidad local
aporta un hallazgo contra-intuitivo: entre el
50,3% y el 94,8% de los viajes son dentro de las
localidades. Esta «proximidad» invita a observar

2 Viajescon latotalidad de sus etapas en transportes masivo.
Eltotal de etapas es de 325.034.



Aglomerado urbano Poblacion " ZE;S:?Q = Viajes / Viajes /

ENMODO viajaron habitantes | viajantes
Buenos Aires 12.985.885 33% 1,52 2.37
Cordoba 1.581.113 31% 1,71 248
Rosario 1.305.380 44% 1,44 2,53
Tucuman 1.089.656 42% 1,35 2,47
Mendoza 900.290 27T% 1,80 2,33
Santa Fe-Parana 800.304 16% 2,78 3,32
Corrientes-Resistencia 678.182 41% 1,35 243
Salta 599.011 23% 1,90 2,70
Neugquén-Cipolletti 447.575 44% 1,41 2,53
Posadas 334.059 30% 1,70 2,68

Cantidad de viajes diarios que realiza (persona)*

Tabla 01

Tabla 02

Aglomerado urbano . )
1viaje | 2viajes | 3viajes | 4viajes | 5y mas Los formularios del AMBA
- y Rosario no preguntan la
Cérdoba 1 79 35 11,8 47 aromopresEn AR
cantidad de viajes diarios.
Tucuman 0,6 77,6 27 15,7 3,3
Mendoza 0,8 83 4.1 9,6 25
Santa Fe-Parana 1,5 453 5,4 28,3 19,5
Corrientes-Resistencia 0,6 844 1,3 12,8 0,9
Salta 0,6 67,6 5,3 211 54
Neuquen-Cipolletti 1,7 73,6 29 17,9 3,9
Posadas 2.3 68,4 4,2 18,4 6,6
Etapas de viaje
Aglomerado urbano Transp?orte A pie Bici | Taxi, remis | Auto, moto
masivo
Buenos Aires 49% 24% 3% 3% 19%
Coérdoba 33% 27% 3% 3% 32%
Rosario 31% 20% 8% 4% 35%
Tucuman 34% 28% 3% 5% 29% Tablas 03y 04
Mendoza 46% 17% 2% 2% 32% Argentina-PTUMA, ENMODO
g »
Santa Fe-Parana 16% 32% 6% 4% 42% (2008-2013). Elaboracién A.
Corrientes-Resistencia 28% 24% 4% 3% 40% Gutiérrez (ideay direccidn)y L.
Salta 40% 30% 3% 3% 23% Pereyra (procesamiento datos).
Neugquén-Cipolletti 15% 27% 9% 3% 45% Proyecto UBACYT 2020-2026
Posadas 40% 29% 2% 2% 26% 20020150100118BA
Aglomerado Viajes locales (%) Viajes externos (%) Total
Urbano Centro L:/T:r?ii?pc:zz/ Total Con centro Sin centro Total Aglomerado
Buenos Aires 24,9 47,2 72,1 14,2 13,7 27,9 100
Cdrdoba 82,6 10,8 93,4 57 0,9 6,6 100
Rosario 71,2 16,0 87,2 9,2 3,6 12,8 100
Tucuman 63,9 15,0 78,9 18,9 2,2 21,1 100
Mendoza 8,7 41,6 50,3 38,6 11,1 49,7 100
Posadas 84,7 8,7 93,4 6,3 0,3 6,6 100
Santa Fe-Parang 79,4 15,4 94,8 4,8 0,4 5,2 100
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la coherencia entre el uso dado al territorio y el
estado delavialidad, las actividades instaladas, la
configuracion y la calidad del transporte masivo,
por ejemplo (Gutiérrez, 2012, 2025). También
redimensiona la brecha entre la movilidad me-
tropolitanaradial centro-periferiaylatransversal
periferia-periferia (entre el 0,3% en Posadas y el
13,7% en el AMBA) (Tabla 4).

Cabesefialarel pesodelaslocalidades centrales
en relacién con el AMSF-P: retinen el 81,6% de los
habitantes (379450 Santa Fe y 273205 Parana)
y sumovilidad local representa el 79,4% de los
2.204.406 de viajes diarios totales (1066257 y
682705 respectivamente). Una gravitacion sobre la
expansién urbana muy diferencial alade Mendoza
Capital, que en 2010 retine el 9% de la poblacion del
areametropolitanaysumovilidad local representa
el 9% de los viajes diarios totales.?

3.2. Las cartografias de movilidad del AMSF-P

Unresultado primario ofrecido porlas cartografias
de movilidad del AMSF-P es metodolégico: poder
visualizar el aglomerado funcional bi-provincial
(no cartografiado en conjunto por el informe
oficial) y facilitar la observacién de variaciones
y dindmicas internas a través del desglose por
localidades (incluyendo al dominio «centro» en
las cartografias que geolocalizan variables res-
pectivas al hogar).

Un resultado empirico ilustrativo de su apli-
cacion es poder observar como se distribuye en el
territorio la alta movilidad distintiva del AMSF-P,
segln la estadistica comparada. La cartografia de
la tasa de generacion de viajes (Figura 1) muestra
valores mas altos entre las localidades del AMSF
(entre 1,92 a 3,96 viajes por persona) que entre las
del AMP (entre1,77 a 2,77 viajes por persona). Tam-

bién muestra valores mas altos en las respectivas
centralidades que enlaslocalidades dela periferia,
verificando su caracter de territorios recorridos
por poblacién residente y «pasante».

Emergen hallazgos contra-intuitivos que in-
vitan a indagaciones: Oro Verde, la localidad con
menor poblacién del AMSF-P (2326 habitantes),
registra una tasa de 2,77 viajes por persona, supe-
rior a la de Parana (2,6). En tanto Colonia Avella-
neda, con poblacion similar, tiene la tasa mas baja
del AMSF-P (1,77) (asi como el mayor porcentaje de
personas que noviajanylas mayores duraciones de
viaje en transporte masivo). Sobresale lalocalidad
de Esperanza, con 38334 habitantes y una dina-
mica de movilidad fuertemente local (96%), con la
tasamasaltadel AMSF-P (3,96 viajes por persona),
superior aladel centro de SantaFe (2,95) (Figura1).

La cartografia de los viajes totales (Figura 2)
documentacondatoslaexistenciadeinteracciones
cotidianas «caraa cara» (Vapilasrky, 1979) entre el
AMSFy el AMP. Y por su intermedio, la existencia
del aglomerado funcional bi-provincial, en si
misma. Hecho no documentado por el PET (2011),
y tampoco por el informe oficial de la ENMODO
AMSF-P 2012 dado que los observa por separado.

En 2012 se registran 10994 viajes diarios entre
el AMSF y el AMP: volumen equiparable al mayor
flujo entre Parana y su conurbano (Oro Verde,
10834) y el cuarto para Santa Fe (28003 con Santo
Tomé-Sauce Viejo, al sur, 17720 con Recreo, alnorte,
y13731con Rincén-Arroyo Leyes, al este). Todas las
localidades del AMP registran interacciones con
Santa Fe. Parana y San Benito también con Santo
Tomé-Sauce Viejo, verificando una gravitacion di-
ferencial entre ambas metropolis, a favor del AMSF.

Se documenta asimismo la existencia de
interacciones diarias «cara a cara» entre Espe-
ranzay otras localidades del AMSF, validandose



suinclusién como parte del aglomerado funcional.
Esperanza tiene una movilidad mayormente local
(96%) pero sus interacciones con el AMSF son el
58% de sus conexiones externas.*

Ambasinteraccionesfuncionalesensituacionde
discontinuidad fisica (Esperanza, Santa Fe, Para-
nd) documentan para 2012 unadinamica metropo-
litanadistintaa (y conviviente con) una expansion
conurbadadelaslocalidades cabecera (fuertemen-
te primates). Este hallazgo es uno central ofrecido
por el analisis espacial delaENMODO AMSF-P 2012.

Aunque estadisticamente los flujos entre lo-
calidades aiin representan poco mas del 5% para
el AMSF-P (Tabla 5) su configuracién radio-con-
céntrica verifica la doble centralidad de Santa Fe
y Parana, siendo éstas interacciones las de mayor
volumen para todas las localidades aglomeradas.

Este conocimiento «intuitivo» se enriquece al
poder visualizar variaciones segtn las distintas
direcciones de la expansién urbana. En ambas me-
trépolis el mayor volumen se observa en direccién
norte-sur (ver datos arriba) y con un énfasis hacia
el sur (hacia Rosario, Buenos Aires), asociado alos
corredores viales principales y a obras de amplia-
cion recientes. Cabe volver sobre Oro verde, cuyos
flujos con Parana triplican aquellos con Colonia
Avellaneda (con poblacién similar). También ver
el dinamismo de Rincén Arroyo-Leyes, hacia el
este, cuyos viajes con Santa Fe son tres cuartos de
aquellos con Recreo, teniendo apenas un cuarto de
su poblacion.

3 Esmenor su variacion en superficie: Mendoza Capital 54 km2, Santa Fe
68 km2y Parana 77 km2.

4 Considerando aquellos contodos los municipios de la provinciade Santa
Feydeotras.

El analisis espacial de los flujos seglin su
orientacion (origen-destino) y su sentido (ida-re-
greso) supera interpretaciones intuitivas acerca
deladinamicaradio-concéntricadelainteraccion
metropolitana.

La orientaci6n de los flujos revela que en las
localidades de mas tamafio la movilidad es
predominante local: Parana (98%) y Santa Fe
(93%), y Esperanza (96%), Recreo (76%) y Santo
Tome-Sauce Viejo (74%) (38834, 34753 y 45630
habitantes respectivamente). En Monte Vera la
proporcion se equilibra (9127 habitantes, 51% de
los viajes dentro) y se invierte en Rincon-Arroyo
Leyes (8315 habitantes, 42% de los viajes dentro)
y en todas las localidades aglomeradas de Parana
(con menos de 6337 habitantes y entre el 22y el
38% de viajes dentro). Este hallazgo contra-intui-
tivo invita a indagar en las fases de la expansion
urbana y en las dinamicas de movilidad (local y
metropolitana) conforme a su evolucion. En este
contexto es Util registrar la existencia, en 2012, de
conexionestransversales entre Esperanza, Recreo
y Monte Vera (sin Santa Fe).

El sentido de los flujos, por su parte, pone en
cuestion conocimientos intuitivos acerca de la di-
namicaradio-concéntricatradicional, conun sen-
tido «periferiaacentro» asociado ala dependencia
funcional de las localidades aglomeradas. Las car-
tografias de movilidad elaboradas para el AMSF-P
ofrecen informacidén, en principio, sobre tres
actividades principales: trabajo, estudio y salud.

Como sefiala Santiago (2023), el trabajo eslaac-
tividad que reline la mayor parte de los viajes entre
localidades del AMSF-P (58%), verificandose un
conocimiento intuitivo. Un resultado contra intui-
tivoes que aquellos de «ida» hacialas centralidades
tienen un volumen igual o inferior a los de «ida»
hacia todas las localidades de la periferia salvo

Contintia en pdg. 26 >
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Monte Veray Santo Tomé-Sauce Viejo. Desde Santa
FehaciaRincon-Arroyo Leyes son el cuadruple que
en sentido inverso, y el triple desde Parana hacia
Oro Verde. Aunque estadisticamente estos regre-
sos del trabajo tienen volimenes muy menores
con respecto a Santa Fe o Parana, para estas loca-
lidades representan «éxodos» diarios semejantes
al total de su poblacidn (Oro Verde 1885 regre-
$0s/2326 habitantes) o a la mitad (Rincén-Arroyo
Leyes 4335 regresos/8315 habitantes) (Figura 3).

El papel de los servicios como dadores de em-
pleoenlaperiferiadel AMSF-Presultaunhallazgo
contra-intuitivo, interesante de indagar. Santiago
(2023) documenta en Rincén-Arroyo Leyes una
conurbacion residencial de segunda vivienda que
se afianza a permanente, asociada con ventajas
paisajisticas. La ENMODO 2012 AMSF-P consigna
que el 44% de los hogares alli encuestados per-
tenecen al quintil 5 ingresos. Esto pone atencion
sobre los servicios asociados a la residencia (jar-
dineros, seguridad, etc.) o al turismo como dadores
de empleo. En Oro Verde también los servicios
educativos (ciudad universitaria) y sanitarios
(centro especializado en oncologia -CEMENER-).
Esperanza, con universidad y hospital, registra
mas viajes por trabajo desde Santa Fe que en sen-
tido inverso, e incluso viajes desde Recreo.

En Recreoy Santo Tomé-Sauce Viejo, en cambio,
localidades mas industriales, los viajes por trabajo
desde Santa Fe (3304 y 3540 respectivamente)
tienen igual o menor volumen que aquellos hacia
Santa Fe (3593 v 5394), siendo mayor el flujo con
origen y destino en la propia localidad (6976 y
7957), sugiriendo atraccién de empleo local.

Analizar los viajes «de regreso» es un desarro-
llo metodolégico inédito (Gutiérrez, 2020) cuya
cartografia facilita observar el uso efectivo de las

actividadesinstaladasenlos territorios. En el caso
deltrabajo, lacantidad de regresos ofrece un proxy
del empleo dado por las localidades, informacion
dificil de componer para Argentina, y que la EN-
MODO permite cruzar con la ocupacién declarada
por los encuestados.

Comparar las cartografias del AMSF-P y
del Area Metropolitana de Mendoza (https://
transporteterritorio.wixsite.com/pttuba/carto-
grafias-de-movilidad-ammendoza) facilita iden-
tificar diferencias notables. En las centralidades
metropolitanas los regresos del trabajo pueden
expresar viajes hacia otras actividades (ocio, com-
pras, tramites, salud o estudio, por ejemplo), de
residentes ynoresidentes. Pero mientras Mendoza
Capital registra el porcentaje masbajo de regresos
dentro (21%) y su periferia lejana el mayor (76%)
(lo «intuitivo»), Santa Fe (92%) y Parana (97%)
registranloinverso:®la periferia tracciona empleo
de afuera (Figura 4).

Como un ultimo resultado empirico se observa
como varia en el territorio el bajo uso de los trans-
portes masivosyelaltodel transporte motorizado
privado que distingue al AMSF-P segtin la tenden-
ciarelevada porlas ENMODO dela serie 2008-2013.

La orientacion de los flujos muestra que, al
interior de Santa Fey Parana, el uso del transporte
masivo y del auto representa el 81% del total de
viajes respectivo a cada modo, en forma pareja.

5 Serecuerdaque las tres centralidades son préximas en superficie.

6 Pueden consultarse las cartografias de la tasa de motorizacién para el
AMBA, AMSFPyAMM en https://transporteterritorio.wixsite.com/pttuba
atlas. También la distribucién en el territorio de los viajes a pie y en bici-
cleta, en transporte masivo, auto, moto, taxi/remisy transporte escolar.
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Pero el 19% remanente se distribuye de manera
diferencial en el territorio: el uso del transporte
masivo es para la movilidad metropolitana (con
Santa Fe o Parana), en un 87%, y en un 11% parala
movilidadlocal (mayormente en Santo Tomé-Sau-
ce Viejo). Un patrén «intuitivo». El uso del auto,
en cambio, es en un 54% para la movilidad local
y en un 41% para la metropolitana. Y el uso de la
moto, lo refuerza: los viajes dentro de Santa Fe y
Parana son el 76%, y el 24% remanente se reparte
en un 77% para la movilidad local y un 22% para
la metropolitana.

Este patréon de uso revela una complementa-
riedad en lo territorial, no tan «intuitiva», que
permite comprender mejor la llamativa paridad
en volumen de los viajes en trasportes masivos y
en moto: es fuertemente contrastante el uso del
transporte masivo paralamovilidad localen Santa
Fey Paranay el de la moto en las localidades aglo-
meradas. Esto alumbra posibles inequidades en el
territorio interesantes de indagar, especialmente
considerando que latasa dehogares con auto/moto
en el AMSF-P no es singularmente alta y se dis-
tribuye muy diferencialmente en el territorio (de
28% en Rincon-Arroyo Leyes a 54% en Oro Verde).6

Poder observar variaciones enlamovilidad me-
tropolitana segtin las direcciones de la expansion
urbana, aporta otros hallazgos contra-intuitivos:
el transporte masivo tiene uso preferente entre
Santa Fe y Parana, equiparando en volumen al
flujo entre Santo Tomé-Sauce Viejo y Santa Fe
(orientacion principal del AMSF-P). En este flujo
bi-provincial destacan, ademas de viajes por
trabajo, viajes por estudio. El uso de la moto y
la bicicleta también es preferente hacia el este y
el norte. El uso de la moto supera a la movilidad
local solo entre Santa Fe y Rincon-Arroyo Leyes

(con flujos por trabajo centro a periferia) y entre
Paranay Colonia Avellaneda (con las duraciones
mas largas del AMSF-P en transportes masivos,
semejantesalas del AMBA, siendo localidades muy
proximas). El uso de la bicicleta entre Santa Fe y
Rincon-Arroyo Leyes equipara aquel entre Santa
FeyRecreo, y triplicaaquel con Santo Tomé-Sauce
Viejo, con barreras similares en cuanto al cruce de
cuerpos de agua.

Poder hacer foco en la movilidad local permite
observar la distribucion modal de Esperanza, con
el 96% de los viajes locales, la mas alta tasa de
generacion y sin servicios urbanos de transporte
masivo (por lo que tiene solo viajes externos, con
Santa Fe y Recreo, de 72 minutos en promedio). E1
transporte mas usado es la bicicleta (36308). El
auto (28110) ylamoto (24541) en conjunto superan
ala caminata (25198). Es notable el contraste en el
uso local de la bicicleta con Santa Fe (58387 viajes
y diez veces mas poblacion) y con Parana (apenas
7677 viajes locales).

Estos contrastes entre las centralidades y la
periferia y entre los ejes de la expansion urbana
en el AMSF-P sefialan dinamicas diferenciales de
usodel territorio, susceptibles de ser corroboradas
paralaactualidad eindagadas, peroque nutrenala
investigacién académicay a las politicas ptblicas
con informacién empirica ttil e inédita.

4. CONCLUSIONES: APORTES DEL ENFOQUE
METODOLOGICO

Este trabajo partié de una premisa: la observacion
de lo urbano no es neutra, sino que depende de
decisiones conceptuales y metodolégicas que la
configuran. En una época de transformaciones a
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la vez profundas y aceleradas como las que plan-
tean la tercera y cuarta revolucion tecnoldgica,
los desafios para observar lo metropolitano se
agudizan. La expansién urbana discontinua, los
usos hibridos del territorio y la multiplicacién de
fuentes de datos geoespaciales exigen renovar las
definiciones conceptuales y metodolégicas con
que se delimita, representa y analiza lo urbano.

En este escenario, las ENMODO de los afios
2000 se revelan como una fuente clave —aunque
hasta ahora subutilizada— para captar la dina-
mica funcional de la expansion urbana actual con
informacion acerca de los hogares y todas sus
actividades a escala metropolitana. Actualizar y
desarrollar el analisis espacial de las ENMODO
y su representacion cartografica, en el contexto
de la cuarta revolucién tecnoldgica, es central
para evitar pérdidas de informacién valiosa al
procesar las bases de datos publicas o elaborar los
informes publicos, por unlado; y parapotenciar su
explotacion (conceptual y aplicada) en el campo del
transportey del urbanismo, por otro.

En lo metodolégico, los resultados presentan
desarrollos de analisis espacial que permiten
explotar cartograficamente a las bases publicas
de la serie 2008-2013 para Argentina, sin utilizar
geoposicionamiento por coordenadas ni modelos
de simulacién. El uso de la localidad como unidad
espacial con representatividad estadistica y la ex-
plotacion de atributos como la direccion, orienta-
cién o sentido de los flujos para el disefio de carto-
grafias tematicas de movilidad, permiten renovar
lacapacidad delas ENMODO para observar lourba-
no como una unidad funcional en transformacién.

A través del Area Metropolitana de Santa
Fe-Parana, los resultados empiricos documen-
tan con datos publicos un panorama inédito de
interacciones cotidianas y funcionales habidas al
interior de un aglomerado bi-provincial en 2012,
no visibles en el informe oficial de la ENMODO.
Estas cartografias de movilidad para una me-
tropolis intermedia del sistema urbano nacional,
con una expansioén discontinua y una geografia
y estructura complejas, revelan caracteristicas
singulares, verifican dinamicas esperadas e iden-
tifican hallazgos contra-intuitivos que muestran
la convivencia de patrones urbanos tradicionales
y emergentes, atravesados por usos diferenciales
del territorio.

Desarrollar el analisis espacial de las ENMODO
requiere y habilita una lectura en clave territorial
de lo urbano, que supera la lectura de volimenes
estadisticos. Las observaciones, cruces y analisis
posibles de las 31 cartografias de movilidad ya
elaboradas para el AMSF-P, escapan a la exten-
si6n de un trabajo. Y sélo adquieren riqueza al
ser interpeladas por distintos observadores. Los
resultados, ain por desplegar, guardan estricta
relacion con las preguntas que guien las consultas
a formular. Ambas tareas requieren una accion
plural, de muchos. Los campos del urbanismo y del
transporte esperan a ser fecundados por nuevas
preguntas generadoras de informacién empirica
y comparada sobre la dindmica de la expansion
urbana tras los afios 2000.

El Observatorio Urbanistico del Area Metropo-
litana de Santa Fe-Parana, y este Boletin, ofrecen
un ambito propicio a estas tareas.
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Link a la entrevista con
- la Dra. Gedg. Andrea Gutiérrez
ROrdscel EToaia i IR J 0N 0 de A Saaana (LEA \ en Canal YouTube de FADU.

[ INGRESAR ]

/4


https://youtu.be/74uep1QTDmU?si=1JZ5Xv2967Iqr68X
https://youtu.be/74uep1QTDmU?si=1JZ5Xv2967Iqr68X
https://youtu.be/74uep1QTDmU?si=1JZ5Xv2967Iqr68X
https://youtu.be/74uep1QTDmU?si=1JZ5Xv2967Iqr68X
https://youtu.be/74uep1QTDmU?si=1JZ5Xv2967Iqr68X
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