Universidad Nacional de General Sarmiento

INSTITUTO DEL CONURBANO
Licenciatura en Urbanismo

Tesis:

“La movilidad de los usuarios del
campusde la Universidad Nacional de
General Sarmiento”

por
Leonardo Fernandez

Director:
Lic. Alejandro Lopez Accotto

Los Polvorines, diciembre de 2004



Presentacion

Me resulta muy gratificante este libro por variostinns. Motivos que quiero compartir con
todos.

Los 14 afios que han transcurrido desde la credeida Universidad pueden ser considerados un
periodo especialmente rico en lo fundacional. (eseflevamos adelante este proceso de
organizacion, teniamos la fuerte conviccion de daspuestas a nuevas necesidades,
particularmente en la zona donde se inserta laetsidad. Este proceso estuvo marcado por el
objetivo de aunar la investigacion, la ensefianiaaccion con la comunidad. Este principio la
llevé a impulsar carreras y actividades de invesiiin sustentada en una docencia actualizada,
asi como también la relacién con la comunidad yosganizaciones.

Durante el afio 2003 me vi en el compromiso -conwedario General de la UNGS- de impulsar
alguna iniciativa dirigida a mejorar el transpoteiversitario, a raiz de la constatacion de
innumerables dificultades que los estudiantes terpara llegar hasta el Campus de la
Universidad. En aquel tiempo Leonardo FernandeacscO con la intencion de promover
estudios de bases orientados a sistematizar, disgmola problematica de movilidad de los
estudiantes con la intencién de llevarla a un ptispropuestas para su mejoramiento.

La contraposicion de una ensefianza sustentada wenviarsalidad y gratuidadcomo principio
conductor en el disefilo académico, encuentra ennglaeamiento institucional una aguda
inequidad en cuanto a las posibilidades de accdes grupos en desventaja social. Este libro
pone al descubierto la diferencia entre la proctaéma de un derecho (la universalidad y
gratuidad de la ensefianza universitaria) y la dmkd real de ejercerlo asi como la necesidad de
pensar en politicas especificas que puedan acelra®recho proclamado a la realidad de los
sectores mas vulnerables.

La elaboracion de su tesis nos permitid vinculafoema directa y virtuosa el acto académico con
una imperios necesidad que surgia de la realidaghosibilidad de esta vinculacion me parecio
un aporte mas al proceso formativo que concluiecipamente, con la presentacion de este
trabajo.

Las propuestas contenidas en este libro titulzaonovilidad de los usuarios del campus de la
UNGS (2004) suponian un profundo cambio en las formasnobvilidad vigente en aquel
momento, y que hoy pueden inicialmente verse naditeada en el servicio de transporte
universitario actual. Lo cierto es que el estudipmas all4 de las posibilidades de mejorar las
condiciones de transporte, y abre un debate codeincia en la orientacion general del acceso a
la ensefianza, desde una perspectiva de equidadrigren las oportunidades de la poblacién
estudiantil para acceder al espacio de formaci@ ptopuesta de movilidad se encuadra en
intervenciones que apunten a establecer ‘nuevadiaones urbanas’ para los usuarios del
Campus e, incluso, para la poblacion del areafdeerecia.

Este libro fue presentado como Tesis de Licen@agur Urbanismo en la Universidad Nacional
de General Sarmiento en 2004, con el tituto movilidad de los usuarios de la UNGIsa
envergadura de aquella Tesis se pone de manifiestad hecho de que el jurado de Graduacion
integrado por el Arq. Fredy Garay, José Borellaiieq les escribe la haya recomendado para su
publicacion. Quiero agradecer, finalmente, al to&ti del Conurbano de la UNGS que haya
impulsado la publicacion de este libro que contréysin duda, a esclarecer una probleméatica que
incluye a miles de personas asi como a mostrarafmstes de los marcos tedrico y la
investigacién académica al tratamiento de cuestionacretas de la vida cotidiana de la sociedad.

Alejandro Lopez Accotto
Los Polvorines 22 de septiembre de 2008
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LA MOVILIDAD DE LOS USUARIOS DEL ‘CAMPUS’ DE LA
UNIVERSIDAD NACIONAL DE GENERAL SARMIENTO.

RESUMEN

La UNGS es una universidad publica creada en 1898 ex partido de General Sarmiento
de la provincia de Buenos Aires. Su actividad ursitaria converge en la formacion, la
investigacion y la accién con la comunidad en laragracién Gran Buenos AiresA partir
del emplazamiento de su ‘campus’ universitariolgragido de Malvinas Argentinas se inicia
en el area de referencia de la UNGS una etapa udstarde crecimiento de la actividad
universitaria.

Al ‘campus’ acceden diariamente cerca de 3000 pass@ntre alumnos, investigadores,
docentes, no docentes y otros usuarios. Los alumdes la UNGS provienen
predominantemente de hogares de bajo nivel socioéssico. En general, existe preferencia
a concurrir en horarios de tarde y noche; y se amnimas de un medio de transporte
(incluyendo desplazamientos a pie) para trasladesi el campus.

A través de la ‘georreferenciacion’ del padrén bievaos mediante un SIG y la elaboracion
de una ‘encuesta de movilidad estudiantil’, se pwdastruir un ‘indice de densidad

estudiantil’ y analizar la distribucién geografide los alumnos, sefialando como contribuyen
factores demograficos, socio-econdmicos, laborglesulturales en la movilidad de la

poblacion universitaria. Ademas, se identificantdees que condicionan la movilidad

estudiantil, como es la oferta de transporte pabliel andlisis de las practicas de
desplazamientos de los alumnos y las condicioneacdesibilidad del area de influencia
inmediata al campus.

Se elaboraron una serie de mapas que muestrdadenreentre los costos de transporte hasta
el campus y las condiciones socio-econémicas dalloanos, permitiendo analizar un caso
de segregacion socio-espacial. La ‘segregaciorosspacial’ es una manifestacion de la
discriminacion que sufren los habitantes de losidmmas deteriorados. Ademas, se suma la
‘expoliacion urbana’ que se manifiesta en tiemptraexjue sufren los habitantes de esos
barrios para acudir a los trabajos, centros dalgstuocio, que repercute en su rendimiento y
en general el deterioro de la calidad de vida. x@okacion urbana se abordd a través del
analisis espacial de los tiempos de viaje quellosraos de la zona de estudio insumen en sus
desplazamientos diarios hacia el campus.

Este trabajo propone una agenda de accién paraolmarsun ‘sistema de itinerario
universitario’ dirigido a ampliar la oferta de meslide transporte publico, mejorar las
condiciones de accesibilidad del sector, y prombéditos de viaje en medios no motorizado
(bicicleta y caminata).

Palabras clavesEstructura urbana, Transporte urbano, Movilidstddiantil, UNGS.

! véase Vapfiarsky, Cesaa Aglomeracién Gran Buenos Aires: expansion espaccrecimiento demogréafico
entre 1869 y 1991Eudeba, 2000.



PRESENTACION
Me resulta muy gratificante este libro por variagtinos. Motivos que quiero compartir con todos.

Los 14 afos que han transcurrido desde la creal@dla Universidad pueden ser considerados un
periodo especialmente rico en lo fundacional. Qagdlevamos adelante este proceso de organizacion,
teniamos la fuerte conviccion de dar respuestaseaas necesidades, particularmente en la zona
donde se inserta la universidad. Este proceso@stavcado por el objetivo de aunar la investigacion
la ensefianza y la accion con la comunidad. Esteipid la llevé a impulsar carreras y actividades d
investigacion sustentada en una docencia actualizesi como también la relacion con la comunidad
y Sus organizaciones.

Durante el afio 2003 me vi en el compromiso -comuebario General de la UNGS- de impulsar
alguna iniciativa dirigida a mejorar el transporeiversitario, a raiz de la constatacion de
innumerables dificultades que los estudiantes nepdaa llegar hasta el Campus de la Universidad. En
aquel tiempo Leonardo Fernandez se acercé cotelacidn de promover estudios de bases orientados
a sistematizar, diagnosticar la problematica deilidad de los estudiantes con la intencion de Hieva

a un plano de propuestas para su mejoramiento.

La contraposicion de una ensefianza sustentada aniMarsalidad y gratuidadccomo principio
conductor en el disefio académico, encuentra emplaeamiento institucional una aguda inequidad
en cuanto a las posibilidades de acceso a los grepodesventaja social. Este libro pone al
descubierto la diferencia entre la proclamaciénudederecho (la universalidad y gratuidad de la
ensefanza universitaria) y la posibilidad real jdecerlo asi como la necesidad de pensar en dlitic
especificas que puedan acercar el derecho proatemkdrealidad de los sectores mas vulnerables.

La elaboracién de su tesis nos permitié vinculafoema directa y virtuosa el acto académico con una
imperios necesidad que surgia de la realidad. kibijtidad de esta vinculacion me parecié un aporte
mas al proceso formativo que concluia, precisamentela presentacion de este trabajo.

Las propuestas contenidas en este libro titulzdmovilidad de los usuarios del campus de la UNGS
(2004) suponian un profundo cambio en las formamaeilidad vigente en aquel momento, y que
hoy pueden inicialmente verse materializada eemico de transporte universitario actual. Lo twer

es que el estudio, va mas alla de las posibilidddesejorar las condiciones de transporte, y abre u
debate con incidencia en la orientacion generabdetso a la ensefianza, desde una perspectiva de
equidad territorial en las oportunidades de la g@cbh estudiantil para acceder al espacio de
formacion. La propuesta de movilidad se encuadriatervenciones que apunten a establecer ‘nuevas
condiciones urbanas’ para los usuarios del Campiuslaso, para la poblacion del area de referencia

Este libro fue presentado como Tesis de Licendaatur Urbanismo en la Universidad Nacional de
General Sarmiento en 2004, con el titudomovilidad de los usuarios de la UNGQ3 envergadura de
aquella Tesis se pone de manifiesto en el heclyueel jurado de Graduacion integrado por el Arg.
Fredy Garay, José Borello y quien les escribe kah@comendado para su publicacién. Quiero
agradecer, finalmente, al Instituto del ConurbaadadUNGS que haya impulsado la publicacion de
este libro que contribuird, sin duda, a esclaraoarproblematica que incluye a miles de personas as
como a mostrar los aportes de los marcos tedrita ipvestigacion académica al tratamiento de
cuestiones concretas de la vida cotidiana de iecad.

Alejandro Lopez Accotto
Los Polvorines 22 de septiembre de 2008



1. INTRODUCCION

El cuanto, cobmo y porqué se desplazan los usudebsampus de la UNGS constituye un
peculiar reflejo de la estructura social de la zdoade esta inserta la universidad. Si ademas,
se considera la variable territorial (donde), sseoba que la poblacion universitaria se
desplaza hacia el campus de forma heterogéneaantlb modos y medios de transporte
diferentes en base a recorridos de duracionessdiseta UNGS tiene mas de 7.500 alumnos
matriculado§ y provienen principalmente de nueve partidos dete noroeste de la Region
Metropolitana de Buenos Aires. En particular, lanaale referencia, conformada por los
partidos de José C Paz, Malvinas Argentinas, Sagudliy Moreno, aporta el 84% de la
matricula. La planta académica esta formada par4& investigadores y docentes, y 120
personas que conforman el personal no docente.

Este trabajo centra en las formas de movilidacbdeisuarios del campus, aunque también se
aborda algunos aspectos de la estructura urbar@ratelde referencia de la UNGS, es decir
las l6gicas subyacentes del modelo urbano. Eljastdica por el hecho de que la estructura
urbana en gran parte determina las formas de rdadliliLas formas de desplazarse en el
espacio, asi como la mayor o menor movilidad desynotros puede reforzar las tendencias
al mantenimiento de las desigualdades socio-taaiés o, por el contrario, puede ser un
elemento que disminuye esas desigualdades. Selgagie el campus esta localizado
periféricamente en relacién al resto urbano, y @msecuencia, es un sector de dificultosa
accesibilidad. La distribucion de la poblacion wmsrtaria, los costos y tiempos de
desplazamiento manifiestan las dificultades y ahsté que presentan distintas zonas del
area de referencia. Este andlisis permite estabteétes son los factores que condicionan la
movilidad y, a partir de esto, poder establecer‘aganda’ para la politica de transporte.

Este trabajo esta compuesto por una primer parteesisecciones que pone en ‘antecedentes’
la relacion que establece la UNGS vy el territoflims ideas del urbanismo que guian
conceptualmente este trabajo, los elementos astamtes del territorio donde esta inserta la
UNGS vy el desarrollo institucional de esta, sondass claves. En una segunda parte existen
tres secciones que desarrollan rasgos de la ‘éstaugrbana y la movilidad de la UNGS’ y
estd compuesto por una caracterizacion demognaficetio-econdmica, y la construccion de
un mapa de densidad estudiantil que da cuentaaderpde distribucién geografica de la
poblacién universitaria. Ademas, se identifica témes’ que inciden en la movilidad hacia el
campus. La tercera parte explica la ‘movilidad éstotil’ en dos secciones: se construye dos
indicadores de rendimiento urbano en la moviliddshoa. Ademas, se desarrolla un fichaje
de propuestas de accién para la gestion de traasp@ia UNGS. Por dltimo, la ‘conclusion’
realiza una sintesis de las proposiciones sobeesed surgidas de este trabajo. Cabe
mencionar que este estudio completa con un ‘anExudo metodolégico’ que pone énfasis
en detallar la estrategia metodolégica empleada efaboracion de este proyecto de tesina,
asi como describir las actividades fundamentakdgzeslas.

% Los alumnos matriculados corresponden a la ‘ips@in’ al Curso de aprestamiento universitario (JAU
Primer ciclo universitario (PCU) o Segundo ciclavensitario (SCU).



2. OBJETO DE ESTUDIO

Este estudio plantea analizar como influyen carestieas demograficas, socio-econdmicas y
territoriales en la movilidad de los usuarios dehpus. Para ello, se enfatiza la probleméatica
gue tienen los alumnos de la UNGS en sus desplan#wsi diarios y ocasionales, cuyas

manifestaciones mas evidentes son la ‘segregaocma-sspacial’ y la ‘expoliacion urbana’.

Este trabajo tiene como objetivo examinar tres @sperelevantes, que condicionan la
movilidad hacia la zona donde se encuentra emptaghdcampus’ de la UNGS. Estos
aspectos son: la oferta de transporte publico,hiasitos de viaje de los alumnos y la
accesibilidad del sector.

Pero abordar la cuestion de la movilidad de losuss del campus, especificamente para el
caso de la movilidad estudiantil, no sélo plantgaresar el tipo de oferta de transporte en el
area y las condiciones socio-econdmicas y de dilieéad de los usuarios del campus, sino
también pretende demostrar que la movilidad deisosirios del campus es un ejemplo de los
fendmenos de segregacidn socio-espacial y exp@fiacirbana que existen en esta
aglomeracion urbana. Para demostrar estas casficesi de la movilidad se sintetizan
planteamientos tedricos y metodolégicos. El esquelmaabordaje adoptado (figura 1)
propone instalar una perspectiva teérica funciahastudio de una problematica especifica
de la UNGS que posibilite desarrollar indicadomsetadores en torno a esa cuestion.

Figura 1. Esquema de abordaje adoptado

Busqueda de ‘teorias urbanas’ y estudio
territoriales

— =

Impulso de un ‘estudio de
caso’: la movilidad de los
usuarios de la UNGS

[92)

Desarrollo de ‘metodologia de
estudio’ aplicada a la aglomeracio
Gran Buenos Aires

Con el fin de evaluar una dimension de eficienciaek funcionamiento de la ciudad se
desarrolla dos indicadores de diagndstico que deramos ‘rendimiento urbano’. Estos
indicadores vinculan los costos y tiempos de tdasay las condiciones socio-territoriales
diferenciales de los diversos grupos poblaciondbes. Gltimo, y teniendo en cuenta estos
indicadores, se formula una ‘agenda de accion’ [gamanificacion y gestion del transporte
de la UNGS.



3. ESTRATEGIA METODOLOGICA

La cuestion de la ‘movilidad’ se presta al establento de objetivos territoriales. En
términos de ‘metodologia de estudio’ se quiere dementar un estudio de corte técnico, con
una orientacion tedrica, propia de la sociologtzana, referida a las practicas de movilidad
urbana. Para hacer esto eficaz se determiné d@dacsientra la poblacidén objetivo (como
porcentaje de la poblacion total de una zona géiogjdy qué caracteristica manifiesta la
movilidad (sobre la base de la relacion ‘deman@aigglialdad territorial). En otras palabras,
esa demanda se interroga evaluando las ‘necesidislegupos especificos, especialmente
aguellos en desventaja social, que estan despkzradiborialmente del rumbo del transporte
publico. Esos datos se superpusieron con un mapavde socio-econémico que indica el
impacto de los costos y tiempos de desplazamidratois el campus. Este esquema permitio
aplicar planteamientos tedricos y metodologicosdedarrollo de indicadores territoriales
(figura 2).
Figura 2. Esquema metodoldgico

Objetivos territoriales

> |

‘captura’ de datos:

‘procesamiento’ de
datos: —> || GIS|| < | - encuesta
- andlisis estadistico - entrevista

- georreferenciacion - recopilacion de datop-!

Integracion tedrico-practica
mediante el desarrollo de
indicadores territoriales.

Para el estudio de la demanda de los usuariosadgbus se realizé un analisis de datos del
padrén de alumnos de la UNGS y se aplicé una eteuls movilidad estudiantil a una
muestra de 1161 alumnos. Una vez procesados eatos, de ‘georreferenciaron’ mediante
un SIG para elaborar una serie de analisis espacial

Se utiliz6 como estrategia complementaria la ergt@voral dirigida a agrupaciones
estudiantiles, autoridades de la UNGS y municipglégectivos de empresas de transporte
colectivo de la zona para poner en antecedentsssteima de intereses y objetivos en la
gestion del transporte universitario.

Se recopilaron, procesaron y analizaron datosideieia la movilidad: con esta informacion
se generd una base de consulta permanente coramienta para la toma de decisiones en la
gestion de transporte. Para el procesamiento estaxielaboracion de mapas y andlisis
espacial se explotaron las bondades de una sesistdmas geoinformaticos

% Véase el Anexo Técnico Metodoldgico.






l. LA UNIVERSIDAD Y EL TERRITORIO

4. ESPACIO, MOVILIDAD, DIFERENCIA'Y DESIGUALDAD

Se podria decir que los principios en los que sa @ planificacion de la ciudad actual son
los del urbanismo moderhde los afios '20 recopilados de ese documentosylee‘€arta de
Atenas’ redactado en ocasion de uno de Qosigresos Internacionales de Arquitectura
Moderna (CIAM)y basicamente escrito por el arquitecto y urbarlist Corbusier (1942). En
la Carta de Atenas se plantea una oposicion eamtcautiad tradicional, caracterizada por la
mezcla e indiferenciacién de usos urbanos, y ldadlumoderna, racional y funcional que se
rige en un principio fundamentatl zoning El concepto de ‘zonificacion’ es el concepto
central del urbanismo moderno y todavia sigue siéaddea dominante para la planificacién
actual. Frente a la mezcla de usos de la ciudalicivaal, con todos los problemas de
salubridad, higiene, densificacion, etcétera, hsdin del trabajo a escala general en el
proceso de industrializacion, cuando fabricas yewislas comparten el mismo espacio, el
urbanismo moderno plantea que hay que construitadies en que los diferentes usos, las
diferentes funciones urbanas, estén separadapac@sdistintos. Le Corbusier afirma que a
cada funcion urbana diferente debe correspondeespacio distinto. En ello consiste la
ciudad zonificada, la ciudad segregada segun los yifas funciones urbanas.

Para el urbanismo moderno hay cuatro funcionesnagbaen primer lugar, el habitar, la
funcioén residencial; en segundo lugar, el trabagar;tercer lugar, la funcion de educacion,
recreativa y de esparcimiento; y en cuarto lugafuhcion circular que tiene como finalidad
conectar las otras tres funciones entre si.

Como este trabajo refiere a la ‘movilidad urbanay lque hacer referencia a esa funcion
circular de la ciudad. Sin embargo, es preciso E@mUdefinir aquellas areas de la ciudad
habitadas por distintos grupos sociales, aquellas apnstituyen el universo especifico de
estudio. A partir de un mapeo de este tipo es [osliflerenciar agrupaciones de zonas con
caracteristicas de homogeneidad a efectos de lietarpla informacion. En este caso,
realizando una tipificacion de zonas en funcidffiadtores relativos a la movilidad urbana. La
nocién de ‘movilidad urbanaque se utiliza en este trabajo va mas alla di fle personas,
que utilizan esos espacios de circulacion y losreiftes medios de transporte; hay que partir
del conocimiento de las necesidades de los usyal@osus variadas expresiones sociales,
practicas de desplazamiento y su relacion conngidnamiento de la ciudad.

* Existe mucha literatura al respecto como ese babérabajo de Peter Hall. 1996iudades del mafiana.
Historia del urbanismo en el siglo X>Ediciones Serbal. Espafia. No obstante ello, géersuconsultar a
Constancia TobioEstructura urbana, movilidad y género en la ciudadderna Universidad Carlos Il de
Madrid. Conferencia en la Escuela de Verano JaimgraV Galapagar (Madrid). Junio 1995. En
http://habitat.ag.upm.esSe entiende que ese trabajo hace una sugeremtalagién entre la racionalidad
dominante del urbanismo moderno y los supuestoBditgs para la movilidad de las ciudades.

® Véase Mario Vasconeka movilidad urbana de los barrios populares de Qupp: 109-129. En Transporte y
servicios urbanos en América Latina. Actas dektalle investigacion, Quito 8-12 de julio de 198BJQAD,
Quito.
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La nocién adoptada se refiere al conjunto de masty estrategias de desplazamientos a
través de las cudles los integrantes de diferent@sdades domeésticas aseguran la
reproduccion de la fuerza de trabajo y la supendige familiar (Vasconéz, 1985). Esta
nocion es aplicada a un estudio particularizaddadpoblacion usuaria del campus de la
UNGS. No obstante esto ultimo, es necesario pnecisatos conceptos que estructuran la
idea de movilidad urbana para poder comprenderleds su dimension: la movilidad a la
que se refiere no es solo la simple idea de mowimjale desplazamiento entre dos puntos.
Este trabajo caracteriza a las personas que edgativte se ‘mueven’ e invierten para ello un
determinado ‘tiempo’ y una determinada cantidad‘dieero’, de ese modo es posible
establecer el ¢como? de la movilidad; pero est&dmate movilidad se completa con una
aproximacion al conocimiento del ¢por qué? quenededinitiva donde radica la posibilidad
de entender desde una perspectiva mas analificaplsito de este trabajo.

En la identificacion y explicacion de ese ¢por geéRhjugaremos articuladamente tres
elementos centrales:

- La diferente ‘demanda’ para asegurar el acceso EN&S constituye un factor
fundamental para analizar la movilidad de la pablaaniversitaria

- La realidad ‘socio-econémica’ de las distintas adies domésticas de la poblacion
cuyas particularidades condicionan la movilidadae integrantes
- La ‘segregacion socio-espacial y expoliacion urbajee establece la organizacion
territorial y condiciona sustancialmente la moatidde los usuarios del campus
La ‘segregacion socio-espacial’ entendida como egEmion residencial, segregacion
funcional y segregacion centro-periferia defineomlenamiento territorial de la ciudad en
tanto que expresion de contradicciones estructir@@eonomicas, politicas y culturales).
Existen marcadas diferencias zonales para losedifes sectores sociales, las fuentes de
trabajo, las fuentes de abastecimiento y otra skriservicios y equipamiento que han ido
localizdndose en territorios no coincidentes.

Es posible para efectos de este analisis recommti®idades que los diferentes miembros de
la unidad doméstica realizan en su casa o bagugllas que realizan en otros sectores de la
ciudad. La realizacion de diferentes actividadestegritorios también diferenciados tiene
origen en la l6gica de segregacion que los modogralduccion del espacio confieren a la
organizacion territorial (Vasconez op cit).

La ‘estructura urbana’ manifiesta otro elemento ongnte de la movilidad urbana, que no

s6lo implica observar el grado de desarrollo detagsecondiciones generales de produccion,
en este caso de la infraestructura vial y de ti@mspsino que sugiere incorporar un enfoque
de aproximacion territorial para identificar ‘l6g& que establece la movilidad urbana. La
estructura urbana, se entiende, revela esa simtesceptual que, desde el punto de vista
metodoldgico, ofrece un plano feértil para analileamovilidad urbana. Y en este sentido,

plantea un esquema para identificar una serie eterishinantes’ que explican la articulacion

que establece la UNGS con la estructura socialidenabitantes y el territorio, y, por ende

plantea identificar las l6gicas territoriales sutstes en la movilidad.
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Existen formas diferentes de usar el espacio, dplaearse en el espacio, e incluso de
percibir el espacio. Hay una segregacion del espauoe refleja diferencias entre grupos
poblacionales y esa segregacion juega un rol detante reproduciendo o transformando la
posicion social y geografica de la poblacion. Losdos de acceder a los espacios
(formativos, laborales, politicos, simbolicos) peieser un indicador de la demanda de la
poblacion, e incluso de la estrategia de transfoibnade una realidad determinada. Por eso,
se entiende que es necesario hacer referencia dselgregacion socio-espacial’,
especificamente analizandola para el caso de ¢3$0€ de desplazamientos’ de la poblacion
de la UNGS.

Otro concepto central que se incorpora es la ‘éagioh urband. Este concepto refleja todas
las dificultades que plantea la configuracion deil@ad para las condiciones de vida urbana.
La expoliacion explica una forma de cuantificarllEamada ‘reproduccion de la fuerza de
trabajo’: por ejemplo el tiempo extra (0 no rem@adker) consumido en movilizarse. Este tema
(entre otros) es objeto de interpretaciones quecdanta de la problematica urbana de una
serie de ‘extorsiones’ que inciden no sélo en lalad de vida, sino en la propia existencia de
los habitantes de las ciudades (Kowarick, 1996)p&ede afirmar que la dilapidaciéon de
energia fisica y mental originada fuera de lascirefes laborales, en las otras actividades
necesarias para la reproduccion de la fuerza tejora la supervivencia familiar constituyen
formas de expoliacién urbana.

Estas nociones acercan a la posibilidad concreexdminar la cuestion del ‘transporte’ del
campus de la UNGS. Es que en la UNGS existe uri@gmatica en cuanto a la movilidad
urbana de los usuarios del campus, la cual senvr& conforme aumenta la poblacion
universitaria. Y examinar quiénes, cuanto, comamdedy por qué se movilizan es objetivo
fundamental de las siguientes secciones.

® véase Kowarick, Licio. 1996. Expoliacién urbanaHas sociales y ciudadania: retazos de nuestarihis
reciente, Estudios Sociolégicos XIV: 42
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5. ¢DONDE ESTA INSERTA LA UNGS?

La aglomeracion Gran Buenos Aires

El area de estudio forma parte de la denominadaregghcion Gran Buenos Aires. Su origen,
bajo el dominio espafiol, fue producto de la exgande la ciudad por su condicion de puerto
y las posibilidades de comercializacién de prodsieigropecuarios.

Ya en el siglo XIX, el tendido del ferrocarril, pendo desde el puerto y sobre las tierras mas
altas, posibilitd loteos de tierras aledafias aesteciones, dando origen a la mayoria de los
centros y subcentros urbanos que hoy conformagléan@racion. La localizacion industrial
tendio a priorizar las cuencas y la residenciaszdnulas zonas altas (Garay, 1995).

La industrializacion sustitutiva de importacionesr( su consecuente migraciones internas y
provenientes de paises limitrofes), a partir deedm de 1930 y en las dos décadas siguientes
acentuaron la concentracién de la poblacion y taresxon del tejido urbano de Buenos Aires
y su area de influencia.

En el proceso de metropolizacion que explica Tdit891 y otros), la nacionalizacion de los
ferrocarriles fue determinante en la expansiortdisie la aglomeracién. La materializacion
del crecimiento urbano se desarroll6 en un prodestransformacion de suelo urbano que
insumia tiempos de los trabajadores en sus despiaais.

El loteo popular a bajo precio, con escasos niveééesobertura de infraestructura y tarifas
subsidiadas de transporte, se constituyé en unmsaea de expansion extensiva de la trama
urbana, dando como resultado una muy baja ocupagbrerritorio con densidades en la

periferia que no superan, en muchos casos, losaBMha y, por lo tanto, incrementando de
manera sustancial los costos de urbanizacion (@lilty, 1991).

El transporte colectivo desde los afios '40 es tdobor determinante de la organizacion
territorial, en particular de la tendencia a lapgaion de interticios entre ejes ferroviarios. La
configuracion residencial de baja densidad en laifgo&, incorporé viviendas de
autoconstruccion sometidas a la carencia de sesvigibanos de alta demanda social (agua,
cloacas, etc.). De esta manera, el aglomeradogrwafun crecimiento fisico tentacular y por
conurbacion, anexando areas rurales y urbanasmésencia directa.

A fines de la década de 1970, tanto la promulgag@&Decreto Ley 8912, que reglamentd la
subdivision de la tierra, restringiéndola en elocds que no existiera infraestructura, como la
fuerte desindustrializacion que caracterizé la eota de esos afios, tuvieron un fuerte
impacto en el de crecimiento de la aglomeraciéryocproceso de concentracién de la
poblacion se detiene (34% en 1991) y comienzaraidisr (31% en el 2001).

La aglomeracién Gran Buenos Aifgaiede entenderse como un sistema de coronasdirede
del nucleo fundacional extendiéndose a partir dendos ejes de urbanizacion hacia el norte,
noroeste, oeste, suroeste y sur. Sobre esos €jatesase van sucediendo distintos centros

" Véase Javier Fernandez CastEbcontexto de Malvinas Argentinaslunicipalidad de Malvinas Argentinas.
1998.Documento Preliminar Diagnostico Urbanbnidad Ejecutora Municipal del Plan de Desarrtlitbano:
29-39.
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hacia el interior del territorio. Puede reconocersguematicamente 7 ejes: Avda. Libertador
(Vicente Lopez, San Isidro, San Fernando y TigRgnamericana (Malvinas Argentnas,
Escobar, Pilar, Campana y Zarate), ruta 8 (Sanivatiurlingham, San Miguel, José C. Paz),
Acceso Oeste — ruta 7 (Tres de Febrero, Morénaitwgd, Merlo, Moreno, Gral. Rodriguez,
Lujan), ruta 3 — Richieri (San Justo, Isidro Casand.aferrere, Ezeiza, Cafiuelas), ruta 210
(Lanus, Lomas de Zamora, Almte. Brown, Pte. Pe®er) Vicente) y ruta 2 — ruta 53
(Avellaneda, Quilmas, Berazategui, Florencia Vardla Plata). Estos ejes radiales se
encuentran, a su vez, parcialmente interconeci@a@astir de rutas de circunvalacion, que van
determinando limites de los distintos anillos dasotidacion: Avda. Gral. Paz, Camino de
Cintura, Camino del Buen Ayre, rutas 197, 202,228y 6.

Actualmente en la Ciudad de Buenos Aires y el GBaenos Aire® viven cerca de 12
millones de habitantes y representa casi el 33% @eblacién del pais (INDEC, 2001). La
region concentra algo mas del 50% del PBI y cangtitel mayor mercado de produccion y
consumo del pais.

Tabla 1. Poblacién en Ciudad de Buenos Aires y GraBuenos Aires, 2001

. Superficie  Densidad . Superficie  Densidad
PARTIDO Poblacion (km2) (hab/km?) PARTIDO Poblacion (km2) (hab/km?)
Ciudad de 2.725.004 3982  13.620,7 Lomas de Zamora 590.677 89  6.636,8
Buenos Aires
Almirante Brown 514.622 122 4.218,7| Malvinas 290.530 63 4.611,6

Argentinas

Avellaneda 329.638 55 5.993,4{ Merlo 470.061 170 2.765,1
Berazategui 287.944 188 1.531,6| Moreno 380.530 180 2.114,1
E. Echeverria 244.622 120 2.038,5| Morén 309086 56 5.519,4
Ezeiza 118.916 223 533,3| Pilar 233.508 352 663,4
Florencio Varela 349.242 190 1.838,1] Quilmes 518.723 125 4.149,8
Gral. San Martin 405.122 56 7.234,3] San Fernando 150.467 924 162,8
Hurlingham 171.724 36 4.770,1f San Isidro 293.212 48 6.108,6
ltuzaingo 157.769 39 4.045,4] San Miguel 253.133 83 3.049,8
José C Paz 229.760 50 4.595,2) Tigre 300.559 360 834,9
La Matanza 1.256.724 323 3.890,8] Tres de Febrero 335.578 46 7.295,2
Lanus 452,512 45 10.055,8 Vicente Lépez 273.802 39 7.020,6

Fuente: INDEC. Censo Nacional de Poblacion, Hogédivienda. 2001.

El mapa 1 muestra la aglomeracion Gran Buenos Agpsesentada por una sucesion de
tejidos urbanos, trazas de redes ferroviariaslgvmlos cursos de agua.

® Gran Buenos Aires se refiere a la regionalizadiér5 partidos que realiza INDEC. Véase Serie 2iIIRe0s
Generales del Censo 2001 publicada en la paginaleldb!DEC: http:Avww.indec.mecon.gov.ar
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Mapa 1. Aglomeracién Gran Buenos Aires
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La territorialidad de la UNGS

El estudio de la movilidad de los usuarios del casngupone la consideracién de un area de
estudio, o dicho en otros términos plantea la detercion de un ‘area de referencia’ que
establezca el aporte preponderante de la poblacitversitaria de la UNGS. Esta idea nos
acerca a la nocion de ‘ambito’ de una relacion @mkdida de que como bien plantea
Coraggid entendamos por &mbito territorial de una relacgntial particularizada el
segmento de territorio que incluye la localizacim los agentes y medios directamente
acoplados por la relacion asi como los sendertssdiijos materiales que la realizan.

Existen relaciones que establecen la universidattgrritorio, y es posible sefialar en esas
relaciones una primera condicién territorial oradiry estd en el ‘ex partido de General
Sarmiento’ (ver mapa 2). La consideracién de esigago (y su poblacion) no es para nada
arbitrario, muy por el contrario, responde a lauitable referencia toponimica que adopta la
UNGS cuando se establece en la zona. Y el nombrdadeniversidad es toda una
significacion territorial, que es de particulareirés, sobretodo si pretendemos referirnos a la
articulacion que mantienen la poblacion y la ursidad, especificamente a partir de sus
practicas de desplazamiento.

En el primer Documento de Trabajo que fue publicadpla UNGS, Borell® realiza un
estudio que describe el entorno donde se insertardaquel momento, el proyecto de
universidad de la UNGS. Ese trabajo hace una @raation economica y social de ex
General Sarmiento; en particular, uno de los radok fue la estimaciéon de un ‘area de
influencia’ de la UNGS que evalla la demanda denabs de la UNGS. Y ese area fue
establecido en funcidn de una variable: el ‘tierdpwiaje’. A diez afios de su publicacion ese
trabajo no sélo tuvo la virtud de anticipar la dede de estudios de ex General Sarmiento
sino también identificar ‘conflictos’, especificante en las condiciones de accesibilidad de la
zona.

En la actualidad el aporte poblacional de la UNBG&@a el &rea que mapeo Borello. Y este
dato plantea reconocer una segunda ‘condiciértdgall que establece la UNGS y que esta
circunscrito en el sector donde se emplaza la wided: es el ‘campus’. EI campus
universitario desde el punto de vista instituciogapone toda una decision territorial y
consecuentemente toda una racionalidad, que beniapdecirse se asienta, bajo un concepto
de universidad que quiere establecerse en un sgiar,| que quiere concentrar alli el
conocimiento, que quiere articular con la poblaaésde ese espacio, que quiere consolidar
desde ese espacio una funcion de urbanidad egitanyéa funcion de producir conocimiento.

® véase José Luis Coraggio. 198@bre la espacialidad social y el concepto de negip 67:105 En Coraggio
José Luis, Alberto Federico Sabaté y Oscar ColrRalitores La cuestion regional en América Latin&Dl
América Latina. Quito, Ecuador. Incorporamos algunonceptos referidos en ese trabajo, lo cual mdiden
adscribirse al conjunto de definiciones y esquematodoldgicos. Sélo se incluye algunas cuestiones sg
entiende son eficaces para comprender algunaslicages que guian este estudio.

19 Borello, José Antonio. 1994l contexto econémico, social y de servicios de eB@#nSarmiento En
Documento de Trabajo N° 1. UNGS, San Miguel. Vdaseccion que estima el area de influencia deN&8
y el mapa respectivo.
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Ahora bien, se podria admitir una légica en el nwdebanisticd" del campus, l6gica que
como espacio de produccion de conocimiento, alismena segregacion de uso; y esto supone
una deliberada y estricta separacion de otrasduogsi la funcién del habitar (la residencia),
la funcion trabajar (los centros de trabajo), taaterconectado por la funcién circular (las
vias de circulacion). Dado este supuesto implitity una racionalidad en el modelo
urbanistico del campus basado en la existencid aeros tres formas de uso del espacio y
consecuentemente tres formas de movilidad paractanespectivamente la funcion habitar,
la funcion trabajar y la funcion estudiar. Asumiereste supuesto, el campus es, por tanto, un
elemento estructurante del territorio, es una @uwestocio-territorial, referido al caracter
urbano que determina a ciertos grupos poblacionaldas posibilidades de acceso a la
universidad, como también a sus practicas de despianto.

El mapa 2 es un esquema de los principales rasgds ‘@structura urbana’ del area. Y la
‘centralidad’ aparece como un elemento determinanten este sentido, la ciudad de San
Miguel, ex cabecera de partido de General Sarmieaaserva la primacia en el area: sede
politico-administrativa, centro comercial y de s$eos financieros, culturales y de
esparcimiento, entre otros. Pero también, en uromemen, las ciudades de José C Paz y
Grand Bourg, y la localidad de los Polvorines, $ms otras centralidades de los actuales
partidos del area de estudio.

Ademas es posible identificar ciertos elementosuetsirantes en el funcionamiento del
territorio. El ‘ferrocarril’ es uno de ellos, ya gurganiza la conexion con la centralidad de
mayor jerarquia: la ciudad de Buenos Aires. Estavisa el rea con tres trazas y organiza,
en torno a las estaciones que conecta, las diviesalidlades del partido.

Otra expresion significativa del territorio la \jfin los ‘caminos’. Las rutas, avenidas y vias
calificadas por donde circulan colectivos, se tdaecta en una red de centralidades y
periferias. Y la disposicion, bien puede afirmarsaduce a la jerarquia que establece San
Miguel y la ciudad de Buenos Aires.

Sobre esa organizacion territorial (el ferrocayrilos caminos), se suma un complejo de
improntas sucesivas: es el ‘tejido’. Estos modogrdeucir el espacio, se han materializado
condicionados por una traza original de la antigarzelaria rural y los fondos de legua a los
cursos de agua.

En ese contexto, hay que decir que la UNGS a paetisu campus se ubica en una zona
periférica a los centros urbanos mencionados, gityar de San Miguéf. Precisamente al

sector del campus aproximan dos rutas que en U jgencano se cruzan: la ruta 8 y la ruta
202. Estas mantienen una articulacion sostenidaveeins centros regionales y zonas del
conurbano. Por ejemplo la ruta 202 que vinculadaaznorte lleva a Moreno cuando se
convierte en ruta 23. La ruta 8, y los caminos lipgan, conectan varios puntos de la zona

1 Mas adelante ver el titulo ‘modelo urbanistico @ampus’ (seccién 5 desarrollo institucional dé&JMGS)
donde se presenta una breve sintesis del PlanidakettCampus de la UNGS.

'2 De hecho el sector donde esta emplazado el caampes de la division de General Sarmiento era rfidepia
jurisdiccional de la localidad de San Miguel, ppow el mismo decreto de division de General Sartojarede a
Los Polvorines el territorio mas alla de las rias202.
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noroeste como San Martin y Morén. También estétivataente proximo el ferrocarril
Urquiza, que conecta a la ciudad de Buenos Airgg Aas distante el ferrocarril San Martin
y el Belgrano son los otros ejes ferroviarios guiew@an con las localidades mas préoximas al
area.

La zona de influencia inmediata al campus estatitoisg por una diversidad de tejidos
urbanos, se observa el tejido damero del sectopszde quintas y areas deportivas, asi como
corredores comerciales e industriales a lo largtadeta 8, y, con menos fuerza, en la ruta
202. Esta Campo de Mayo, que en el mapa aparece ebwacio mas grande que tiene la
aglomeracion, y que define, desde las particuldeday condicionamientos que plantea las
actividades militares en la zona, todo un modostieieturar ese area con el resto urbano.

Por ultimo, y después de apuntar estos elementogsgo de interés estara en reconocer las
condiciones socio-econOmicas de los actores queéupem ese espacio en el tiempo. Ese
caracter, nos revela conocimiento de sus variagpegiones sociales, su relacion con el
funcionamiento del area y practicas de desplazamiéa relacion que establece la poblacion
con la UNGS adquiere particular sentido en la nmeedigie es indicativa de formas y
conductas determinantes de la movilidad urbana.e&sfue es intencion de las préoximas
secciones definir a qué l6gicas de desplazamieagponden esos grupos poblacionales?; qué
estrategia despliegan para movilizarse en el espagi cOmo es la composicion de la
movilidad hacia el campus?.
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Mapa 2. Estructura urbana, area de ex Gral Sarmiento
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6. DESARROLLO INSTITUCIONAL DE LA UNGS

La joven historia de la UNGS

La historid® de la UNGS bien puede ser reconstruida desdewsuieezos por las personas
vinculadas a esa etapa fundacional por la queitdaasinstitucion. La UNGS fue creada por
Ley Nacional 24.082 del Poder Ejecutivo el 20 deyande 1992 y fundada en 1993 para
iniciar sus actividades académicas en 1995.

Quienes llevaron adelante este proceso de orgabizéenian la fuerte conviccion de dar
respuestas a nuevas necesidades, particularmeltgdeena donde se inserta la universidad y
la Region Metropolitana de Buenos Aires en genélal posibilidad de contar con un grupo
de gente con fuerte experiencia, llevo a pensamona universidad en funcion de carreras
sino en una universidad en funcion de problemash Gn planteo contrario a los sondeos
tradicionales de mercado el razonamiento fue “gublpmas no estaban atendidos por la
oferta académica y cientifica actual”. Estas palaloiel Dr. Roberto Domecq, quién asumio el
cargo de Rector organizador resumen la inquietuidedar adelante una universidad fundada
en una idea original. Es asi que la estructura rdeetsidad se define para enfrentar los
problemas de fin de siglo de la Argentina.

Para responder a necesidades concretas que pi&rdeaarrollo industrial, la problemética
urbana y la formacion de capacidades basicas,Vansidad adopta una estructura académica
conformada por institutos y centros. El principanductor en el disefio de la UNGS estuvo
marcado por el objetivo de aunar la investigad@mnsefianza y la accién con la comunidad.
Este principio la lleva a impulsar carreras y adddes de investigacion sustentada en una
docencia actualizada, asi como también para podstap servicios a la sociedad y los
gobiernos.

Tal como afirmara Domecq “si la zona es pobre sk @azén para la educacion mas alta
posible”. En este contexto, la UNGS asume un esgumnductor organizado en el acceso a
conocimiento tedrico y a una informacién actualZzabbre temas criticos en un plano
practico. La UNGS procura mantener un namero reidude alumnos por docente y asumir
una estrategia pedagdgica centrada en aseguraducacion flexible de los estudiantes. Su
planta académica esta formada por investigadoresaties de alto nivel que trabajan en
forma interdisciplinaria.

Ahora bien, evocando sintéticamente el camino iti@ah® por su joven historia en la zona,
recordamos que mientras la universidad tratabagbenzarse en la busqueda de un espacio,
de un lugar permanente; la UNGS alquila transitogiate una quinta llamada “Los Platanos”
cerca de la actual sede en la zona entre las cdevda ruta 202 en el barrio Barilari de
Malvinas Argentinas; después alquila unas oficiemsPaunero y Tribulato (centro de San
Miguel). En el afio 1995 comenzé en el mes de mapoireer curso universitario conocido
como Curso de Aprestamiento Universitario, en ddasade Los Platanos. “Todo se inicié en

13\éaseECO.2002. Historia de la UNGS. Publicacion de los alomde la Licenciatura en Comunicacion de la
UNGS, N° 1: 4-5,
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un clima muy agradable y con docentes muy motivadizsesta manera José Pablo Martin,
ex secretario académico y actual investigador-decede la UNGS, describe aquel curso
desarrollado en un ambiente de estudio, de amigostes.

Después, la UNGS tuvo la posibilidad de utilizastataciones de un ex convento de monjas
en la calle Roca de San Miguel (actual sede detr@&ultural). Ademas, comienza a dictar
los cursos en distintas sedes arrendadas: la degjiGd errero en San Miguel, la del colegio
Almafuerte en Bella Vista y el edificio de la IgkesLuterana Pentecostal (actual sede
municipal) en José C. Paz.

Pero sin lugar a duda el hito destacado de la joisoria de la UNGS estuvo en la compra y
construccion del predio ubicado en el Barrio eltignen Malvinas Argentinas. José Pablo
Martin relata que “lo del predio se concreto ei9ély el '97. Se buscé un sitio central en el
ex General Sarmiento que abrazara el area de SgueMiGrand Bourg, José C. Paz y que
estuviera en una buena ubicacion de nudos de tdaspSe descartd elegir edificios
preexistentes porque se trataba de encontrar uiil pespio que reflejara la idea de
universidad. No se trataba de aprovechar un lugargue el edificio tuviera en ladrillo la
cara académica de la UNGS".

Domecq sefala que “cuando se inaugurd el campus afio 1999 los profesores y los
estudiantes presenciaron un cambio muy import&sestaba frente a un ambito que seria de
ellos y necesitaban adaptarse a la nueva y deéingasa”. EI campus significO un mayor
reconocimiento y articulacién con la zona, sobretpdr lo imponente de la infraestructura
edilicia, que bien podria decirse expresaba eldmsimbdlico de esta universidad en la zona.
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Evolucién de la actividad universitaria

La UNGS se funda en una estructura de formaci@ratite de lo convencional. Las etapas
fundamentales de la formacion de grado son un Glesdprestamiento Universitario (CAU)
que busca completar el desarrollo de capacidadedugir los fracasos en el primer afio de
universidad; un Primer Curso Universitario (PCU)dis afios y medio de duracién con un
diploma segun mencion (ciencias humanas, cienoigalss, ciencias exactas, administracion
y tecnologia), que tiene como objetivo que el aloraprenda como se gestan y se usan las
teorias para que luego pueda vincularlas con lidagia y un Segundo Ciclo Universitario
(SCU) que implica pasar de lo teérico a lo practiccercano a la practica profesional para
que el estudiante sea capaz de analizar probleesssry proponer alternativas de las
posibilidades existentes.

Figura 3. Evolucion del ingreso de alumnos, por calite
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Fuente: Secretaria Académica, 2003
* En http:/Avww.ungs.edu.ar* En Padron de alumnos. Secretaria de Estudia@03.

La figura 1 muestra el crecimiento de alumnos quéehido la UNGS para las cohortes 1996
a 2003. Pero considerando la inscripcién a lososude CAU de la UNGS alcanza una
matriculacion de mas de 7.500 alumnos. La plardaémica de la UNGS esta formada por
casi 450 investigadores y docentes, y esta intagpmt 120 personas que conforman el
personal no docente. Esto sin considerar otrososutglie han incrementado la oferta
académica y modalidades de ingresos, como por &eshingreso de graduados al SCU de
algunas carreras, o la oferta de cursos de posgtadtabla 2 muestra que el ‘nimero de
inscriptos’ se ha cuadruplicado desde el afio 198@&asa promedio de crecimiento anual’ es
superior al 30%. El incremento es sostenido, olasely un salto cuantitativo a partir en el
afio 2000, momento en el que se duplica el ingreswecto al afio anterior. Se puede sefalar
como el afilo demasificacionde la poblacion estudiantil de la universidad. &tip de
entonces, la inscripcion observa una estabilizagi@ronda los 900 inscriptos anuales.

La ‘tasa de retencidn por cohorte’, tomada pargragher afio de estudios, registra una

evolucion favorable a lo largo de las cohortesdhorte 1998 retuvo el 67% de sus alumnos,
las cohortes sucesivas superan el 70%, siendo2p@dadel 75%. La retencion del segundo
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aflo de permanencia también evidencia un mejoramienantitativo para las cohortes

sucesivas: la retencion de la cohorte 1997 era988 #lel 53%, mientras que en el 2002 se
retuvo cerca de 59% de la inscripcion de 2000. étencion del tercer afio obtiene un

promedio del 48% para los cohortes comprendidas 4996 y 1999, siendo la cohorte 1997
la que registra una menor tasa de retencion yHart® 1999, la que obtiene la mas alta.

Tabla 2. Evolucién de alumnos inscriptos, cohorted96-2002

COHORTE 5 ot
ANO 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 R E£E
N % N % N % N° % N % N % N° %  N° %
1996 201 100 - - - - - - - - - - - - 201 100
1997 137 682 223 100 - - - - - - - - - - 326 162
1998 121 60,2 148 66,4 352 100 - - - - - - - - 621309
1999 104 51,7 119 534 236 670 416 100 - - - - - -874 435
2000 84 418 94 424 202 574 311 748 871 100 - .- - 1562 777
2001 68 338 85 381 171 486 256 61,5 628 724 8240 - - 2049 1019

2002 63 313 71 318 155 44,0 217 522 510 6588 6184 889 100 2529 1258

Fuente: Secretaria Académica

La tabla 3 resume algunos de los indicadores deoléica de bienestar universitario
desarrollado por la UNGS. No sélo se incrementdelmanda de becas de ayuda econdmicas
a lo largo del periodo, sino también la asignag@éesupuestaria. En este sentido, hay que
decir que en la actualidad casi la cuarta partéoslealumnos activos poseen algun tipo de
beca.

Tabla 3. Becas otorgadas en la UNGS, cohortes 192801

1996 1997 1998 1999 2000 (1) 2001 (2)
% %
(o} % (o] % (o} % 0 % (o] 0
N gatom. N ogaome Y giatome Y gatom. N siatom. N s/aLum,

Bibliografia 0 0 o 0 o 0o 2 0,2 105 6,7 171 8,3
Bibliografia y 0 0 43 132 89 143 85 9,7 139 8,9 148 7.2
Transporte
Parcial 0 0o 11 34 31 50 74 85 106 6,8 105 5,1
Plena 48 239 47 144 15 24 33 38 27 17 24 12
TOTAL 48 239 101 31,0 135 21,7 194 222 377 241 448 219
Total alumnos 201 326 621 874 1562 2049
|nSCf|ptOS
% sobre el
Presupuesto 1,64 % 2,20 % 2,10 % 2,50 % 3,06 % 3,61
UNGS

Fuente: Secretaria Académica.
(1) Datos actualizados, incluye 2° llamado 200p0@tresponde al 1° llamado 2001.
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El ‘campus’: modelo urbanistico adoptado por la UNSG

El ‘saber siempre ha ocupado un lugar, y por eladeuniversidades han respondido a
distintos ‘modelos urbanisticd§’ Cada universidad ha tenido un modelo de utiltmadel
espacio. Pensemos por caso en los estilos ardquiiects medievales que integran la
universidad a la ciudad, incluso llegan a tenepeso en la urbe que a su vez se revitaliza de
manera continua por la vida universitaria: por gjlema propuesta britanica se integra a la
ciudad mediante la expansion de sus ‘colleges’esebtejido urbano. En contrapartida a estos
modos de utilizacion del espacio esta la propuastéeamericana cuyo resultado es el
desplazamiento urbano progresivo. El prototipo esrtericano, donde la Universidad de
Chicago es un exponente, parte del enunciado forriuadcional del ‘colleges’ britanico pero
trasladado a una amplia extension en la que aseméapequefa ciudad edilicia, segregada y
autosuficiente. Y el modelo campus, aunque el tm@mmuchas veces se utiliza
indiscriminadamente, responde a estos modos dzagtdn del espacio.

El modelo con que la UNGS utiliza el espacio estéaldecido por el Plan Maestro del
Campu$’® que tiene por objeto regular el crecimiento eidilide la universidad en ese lugar.
El plan establece las pautas para que el campuasyaeconstruyendo a lo largo del tiempo.

La estrategia adoptada puede resumirse en tres |prancipales:

- Construir el campus con un sistema de pabellorificies independientes entre si y
destinados a usos especificos con posibilidadestéflidad.

- Priorizar, como consecuencia de la construcciorpaeellones independientes, la
parquizacion de los espacios verdes como formanwgrar el conjunto y proveer
lugares de intercambio, estudio y recreacion allédire.

- Aprovechar la organizacioén institucional de la Wmsidad para establecer ambitos de
diferentes tipos acordes con ella.

Este plan organiza una estructura abierta que psexdmodificada en el futuro, tanto en lo

espacial como en la programacion de las etapagpré&en etapas anuales a corto plazo
llegando hasta el afio 2005. El objetivo para eseesicontar con una capacidad para el
dictado de clase de mas de 6.500 plazas, con pesfisie total de casi 18.000 m2 cubiertos.

Adicionalmente podran realizarse diferentes expaues, por adquisicion de parcelas linderas
o densificando el area actual, para que el campadaalcanzar en el mediano plazo los
30.000 m2 de superficie cubierta con una poblad&éhasta 15.000 estudiantes.

De acuerdo con las lineas estratégicas del Plamamipus se organiza a partir de la
disposicion de los edificios alrededor de un cotguie espacios abiertos, estructurando el
espacio y las actividades. Dentro de este conjsetadistinguen tres espacios abiertos
principales: un atrio de acceso, un parque ceytnal conjunto de claustros (ver figura 2 y 3).

4 para obtener un estudio en profundidad que arlaliceestion urbanistica de las universidades v€asepos
Calvo-Sotelo, Pablo. 1997. Universidad en EspafistoHa, urbanismo y arquitectura. Algunas de sus
conclusiones pueden encontrarse en http://www tEtfura-tecnica.com.

15 yvéase Programa de Infraestructura, ResponsableQsndos Augusto Rodriguez. En httpaw.ungs.edu.ar

y tripticos de difusién del Campus Universitario.
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Figura 4. Plan Maestro del campus de la UNGS, viside planta
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Fuente: Programa de Infraestructura de la UNGS.
Figura 5. Plan Maestro del campus de la UNGS, fotle maqueta

Fuente: Programa de Infraestructura de la UNGS.

26



Il. ESTRUCTURA URBANAY MOVILIDAD

7. PERFIL SOCIO-ECONOMICO DE LOS ALUMNOS

Las caracteristicas demograficas, socio-econornyitazsorales intervienen en la movilidad de
los usuarios del campus. La caracterizacion deaegos fundamentales de los alumnos de la
UNGS son indicadores que explican (en parte) lande y modos de movilidad hacia el
campus. Esta seccion basa la recopilacion y ssntiesestudios del perfil socio-econémico y
laboral de alumnos del PCU de la UNGS elaborado IpoBecretaria Académica de la
UNGS™.

Caracteristicas demograficas

La ‘edad’ es un elemento que determina las cafatiters demograficas. De acuerdo a esta
varian las necesidades de las personas ya quejgnaplo, los adolescentes y adultos tienen
una mayor movilidad que los usuarios de edad adanzBn relacion a la edad de los
ingresantes al PCU, se constata la importantedémgdia de los alumnos con 20 afios y mas’
(que constituyen el 74.2% de los estudiantes). i&n bas edades de los ingresantes se
concentran entre los 20 y los 23 afios (un 32.3%sl@lumnos), se puede afirmar que la
poblacion ingresante esta constituida por un péagenmportante de jovenes adultos, con
una incorporacion relativamente tardia la universidad y cuya edad promedio se establece
en 24.8 anos. Solo el 25.8% de los alumnos ingtesam el 2003 presenta 19 afios 0 menos.

Tabla 4. Cantidad de miembros del hogar de alumnosgegun edad

Rango de edad (en %)

Total hasta 19 20a23 24 a 27 28a31 masde3l
Cantidad de vive solo 3.10 0.40 0.6 6.6 11.3 4.6
miembros del 2 personas 10.80 3.60 8.0 15.9 175 19.0
hogar De 3 a 4 personas 47.30 47.0 43.3 48.4 56.7 49.4
5 personas 38.70 49.1 48.1 29.1 14.4 27.0
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Base 1082 279 349 182 97 174

Fuente: Secretaria Académica, formulario UNGS, li@g2esantes al PCU — cohorte 2003.
En Gentile & Merlinsky. 2003.

Otro elemento que incide en la movilidad es el f@rde la ‘unidad domeéstica’. En relacion a
esto importa destacar el ‘predominio de los hogdee8 0 mas integrantes’: el 86.0% habita
hogares con estas caracteristicas; en promedimlgares tienen 4.2 integrantes (incluyendo
al alumno). Solo el 3.1% vive solo; el 10.8% rewdantegra un hogar con otra persona mas.

' para una mayor comprensién y detalle de estos@mspeéase Gentile F & Gabriela Merlinsky. 20P@rfil

de los ingresantes al primer ciclo universitario QB) cohorte 2003 Estudio Complementario de la
Investigacion ‘Principales dificultades de los ahg®s ingresantes al Primer Ciclo Universitario’, UBIG
Secretaria Académica.

" Esto puede explicarse por el efecto que planteéatura de nueva oferta académica en la zonaisterte
hasta el momento para esos grupos etarios. Nonbstse verifica que a medida que pasa el tiempo se
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Caracteristicas socio-econdmicas y laborales

Como es desarrollado en diversos estudios de leetdda Académica de la UNGS (en

Gentile & Merlinsky, op. cit.), un indicador usu#l perfil socio-econémico de los alumnos
es el nivel educativo de los padres. Entre loseismntes al PCU de la cohorte 2003, el nivel
de instruccion de los padres se concentra en Vetesiinferiores: el 55.0% de las madres y el
55.0% de los padres de los alumnos solamente tigreraria completa o incompleta (més

‘sin escolaridad’). Contemplando el méximo nivelieativo alcanzado por uno u otro padre,
se ratifica el predominio de los niveles inferiores 40.9% de los alumnos tiene a ambos
padres con un nivel de instruccion maximo que e el nivel primario completo. Si se

incluyen los padres que no han completado el cgituiente (es decir, que poseen
‘secundario incompleto’) los niveles ascienden 2P0% de las madres y al 74.0% de los
padres. Este dato se incorpora en el mismo seugigola informacion recabada en los
estudios previos sobre el CAU, ya mencionados.

Tabla 5. Maximo nivel educativo alcanzado por losgdres del alumno

Total %
Universitario 103 95
Terciario 74 6.8
Secundario 370 34.2
Primario o menos 379 35.0
Total 929 85.6

Fuente: Secretaria Académica. En Gentile & Merknsip. cit.

Son pocos los alumnos cuyos padres poseen un aévelducacion superior (terciaria o
universitaria), aun considerando también talesdestuincompletos. Soélo el 14.0% de las
madres y el 11.6% de los padres alcanzan este. r8vede considera el nivel educativo
maximo alcanzado por uno u otro padre, puede oasar\que el 19.1% de los estudiantes
tiene al menos a uno de sus padres con estudiosriags iniciados (completos o
incompletos). Un tercio de los alumnos tiene padms estudios secundarios (completos o
incompletos): el 30.9% de las madres y el 33.4%odepadres de los ingresantes. Sin
embargo, los porcentajes aumentan levemente aldevaslos casos en los que al menos uno
de los dos padres tiene el nivel secundario comomuanivel de instruccion, que alcanzan el
40.0%.

Este perfil de instruccidn resulta ‘significativame inferior al registrado en el conjunto de
las universidades nacionalfs’en este conjunto la proporcién de padres y madtes
solamente accedié a educacion primagianados a quienes no completaron estudios
secundarios es apreciable (45.1% y 44.7%, respectinte), pero mucho menor que la
constatada entre los ingresantes al PCU de la UNG8% y 72.9%.

incrementa la incidencia de la poblacion de frarjasias menores.

18 Esto surge de comparar datos del afio 1994Cdako de Estudiantes de Universidades Nacionalg.19
Resultados definitivos. Totales por Carreras y @réidad Secretaria de Politicas Universitarias / CIN /
INDEC, asi como datos para el afio 2003 proporciopad la UNGS. En Gentile & Merlinsky, op. cit.
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8. DISTRIBUCION DE LA POBLACION DE ALUMNOS

Con el objeto de disponer informacién calificadaleterminé la distribucién de la poblacion
de alumnos de la UNGS. Esta seccion basa la ‘decereiacion’ y andlisis de datos
obtenidos del padrén de alumnos y una encuesta alglisad estudiantil, que fueron
ordenados por direccién postal y localidades. Lastaccion de un ‘indice de densidad
estudiantil’ posibilita evaluar la demanda de estsidle la UNGS (y su movilidad). Dos
indices complementarios establecen el ‘impactoadd NGS’ en la poblacion con estudios
universitarios. Ademas, se identifica los ‘correourbanos’, teniendo como referencia los
corredores viales, ferroviarios y las areas geamrsfrespectivas. Los indices de densidad
estudiantil y poblacion que cursa nivel univergitase establecidé en base a datos de
‘poblacién’ disponible a nivel de localidades dednSo Nacional de Poblacién y Vivienda
2001 (INDEC, 2001) y el Padron de alumno (Secratacadémica, 2003).

Patron de localizacion de los alumnos de la UNGS

La tabla 6 muestra el origen de los alumnos pdidmay por ciclo universitario. Los partidos
de San Miguel, Malvinas Argentinas y José C Pazagunto participan con casi el 80% de
los alumnos. Un poco mas del 20% de los alumnogigren de partidos limitrofes a estos,
en particular de Moreno y Pilar que acumulan c&si386. Por ultimo, aparece Tigre y
Hurlingham que agrupan el 5,5%. A partir de ladables posible tipificar 3 niveles de
participacion poblacional: en un primer orden edtmpartidos integrantes de ex General
Sarmientd® (77.8%): en un segundo a Moreno y Pilar (12.9)nyue tercero a Tigre y
Hurlingham (5.5%).

Tabla 6. Origen de los alumnos por ciclo universitao, 2003

PARTIDO CAU % PCU % SCU % Total % % acum
MALVINAS ARGENTINAS 1.493 335 959 314 44 23.8 Bt 325 325
SAN MIGUEL 1.081 24.3 938 30.7 80 43.2 2.099 27.3 9.85
JOSE C. PAZ 832 18.7 522 171 34 18.4 1.388 18.0 8 77.
MORENO 438 9.8 177 5.8 8 4.3 623 8.1 85.9
PILAR 252 5.7 114 3.7 3 1.6 369 4.8 90.7
TIGRE 124 2.8 103 3.4 3 1.6 230 3.0 93.7
HURLINGHAM 96 2.2 89 2.9 8 4.3 193 2.5 96.2
ESCOBAR 36 0.8 22 0.7 1 0.5 59 0.8 97.0
OTROS 101 2.3 128 4.2 4 2.2 233 3.0 100.0
TOTAL 4.453 100.0 3.052 100.0 185 100.0 7.690 100.0

Fuente: Secretaria Académica de la UNGS

El mapa 3 muestra la distribucién de la matric@@2por localidades. En términos absolutos
la poblacién de alumnos de la UNGS (en graduac@natbr) indica, como ya se menciono,

9 No se incluye la porcién del territorio transferiel partido de Pilar y si se incluye la porciénteteitorio de
Pilar que es anexada al partido de Malvinas Argastiluego de la subdivision del partido de ex Ga#ner
Sarmiento en el afio 1995.
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una primacia de San Miguel y José C Paz, y engunsle® orden de Los Polvorines y Grand
Bourg. Este dato este sugerente si se tiene enacakepeso demografico de estas localidades
gue surgen del dltimo censo poblacional (afio 200&no muestra la tabla 7, las localidades
que integran el distrito de ex General Sarmientolas que concentran la mayor proporcion
de poblacion universitaria. Especificamente, lasiades localidades ‘cabeceras de partido’
son las que participan con los mayores indicesatéaulacion; patron este que en el caso de
Malvinas Argentinas, es compartido por la ciudadGtand Bourg y la localidad de Los
Polvorines (sede administrativa).

El partido de Moreno merece un parrafo aparte, y& lg localidad homdénima concentra
indices comparables a las cabeceras de ex GenamhieBto, e incluso, aporta
significativamente con las localidades de Trujuguartel V, que como se observa en el mapa
3 mantiene cercania con las localidades de SandWiginsé C Paz respectivamente.

Es también considerable la participacion de owaalidades limitrofes al area de referencia:
en el partido de Pilar, aparece Pte. Derqui, AlbgrDel Viso; en Tigre aportan las
localidades de Don Torcuato y Talar de Pachecoy glepartido de Hurlingham, esta su
localidad homoénima. Bien podria afirmase que ea es$o el patron de localizacion esta mas
bien asociado a la cercania (o vinculacidon) corzdaa donde estd emplazada la sede
universitaria. En un ultimo orden, como muestrenapa 3 se puede reconocer a un conjunto
de localidades que participan en la matricula ec@nraenor proporcion.

Resulta interesante constatar el ‘indice de dedségéudiantil’ (en guarismo) en el mapa 3
establecido por la relacién entre la distribucid@ alumnos de la UNGS y el nimero de
alumnos por cada mil habitantes. Ese indice es riap® porque permite determinar la
demanda real de los usuarios del campus, es utatdal que da cuenta de la produccién de
desplazamientos que se generan en las distintatidiades del area de referencia de la
UNGS, y es por tanto un indicador de movilidad.

El indice densidad estudiantil marca en términtsives que Los Polvorines y San Miguel
experimenta una superioridad de aporte poblacipoakcada mil habitantes con respecto al
resto de las localidades, y por ende mayor movligistudiantil. Y ese dato también resulta
sugerente si se tiene en cuenta la posicion de kstalidades con respecto a la localizaciéon
de la sede universitaria. Asimismo llama la atemdg inferioridad que presenta Adolfo
Sourdeaux y Villa de Mayo para estos indices, Idadks préximas a la sede universitaria.

La relacion entre ‘peso demogréafico’ de las loadies y ‘localizacion del campus’ que
establece la UNGS marcan como estas variablesnasigaificativamente en la distribucion
de la poblacion universitaria y el patron de ati@cestudiantil. Asi es que sintéticamente
bien se podria preguntar cual es el baricetdréa distribucién de la poblacion de la UNGS?.
La respuesta es da el padron ‘georreferenciad@luw®nos que indica al ‘cruce de José C.
Paz’, en la interseccion de la ruta 8 y la ruta,18¥mo el ‘centro de gravedad’ de la
distribucion de esa poblacidén universitaria. Esito desulta muy considerable, sobretodo si
se observa el patron de atraccion estudiantil gtebkece la UNGS, la localizacion actual de
la sede universitaria y, lo que se analiza en tégimas secciones, que son los factores que
condiciona la movilidad urbana de los usuarioscdetpus.

30



Mapa 3. Distribucion de alumnos, por localidades
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Tabla 7. Alumnos por localidad y ciclo universitarb, 2003

LOCALIDAD CAU  %CAU PCU  %PCU  SCU  %SCU gZ?]t:r' . Og’;‘étri'l . gﬁ’ .

SAN MIGUEL 798 1801 666  21.97 51 2757 1515  19.81 19.81
JOSE C. PAZ 832  18.77 522 17.22 34 1838 1388 18.1537.96
LOS POLVORINES 470 10.60 373 1231 19 1027 862 211  49.23
GRAND BOURG 457 1031 208 6.86 7 3.78 672 879 380
MORENO 365 8.24 151 4.98 5 2.70 521 681  64.83
VILLA DE MAYO 218 4.92 163 5.38 9 4.86 390 51 69.9
BELLA VISTA 180 4.06 162 5.34 19 1027 361 472 6B
ING. PABLO NOGUES 151 3.41 81 2.67 2 1.08 234 3.06 77.71
TORTUGUITAS 135 3.05 74 2.44 4 2.16 213 279 8049
MURIZ 89 201 106 3.50 10 5.41 205 268 8317
HURLINGHAM 75 1.69 71 234 7 3.78 153 2 8517
DON TORCUATO 71 1.60 63 2.08 3 1.62 137 179 86.96
ADOLFO SOURDEAUX 62 1.40 60 1.98 3 1.62 125 163 868
PRESIDENTE DERQUI 89 2.01 34 112 1 0.54 124 162 029
DEL VISO 70 1.58 35 115 1 0.54 106 139 9161
PILAR 31 0.70 32 1.06 63 082 9243
EL TALAR 38 0.86 21 0.69 59 0.77 93.2
TRUJUY 33 0.74 13 0.43 1 0.54 47 061 9382
MANUEL ALBERTI 33 0.74 9 0.30 0.00 42 055  94.36
GARIN 21 0.47 15 0.49 1 0.54 37 048 9485
CUARTEL V 20 0.45 7 0.23 0.00 27 0.35 95.2
VILLA TESEI 13 0.29 12 0.40 1 0.54 26 034 9554
CAPITAL FEDERAL 5 011 17 0.56 3 1.62 25 033 %8
GENERAL PACHECO 11 0.25 13 0.43 24 031 9618
OTROS 165 3.72 123 4.06 4 216 292 3.82 100
TOTAL 4432 100.00 3031 100.00 185  100.00 7648 100

Fuente: Secretaria Académica de la UNGS

La tabla 7 muestra el aporte de alumnos por cicivessitario y localidad. Se advierte que el
porcentaje de alumno por ciclo universitario y latzd para el area de referencia ‘pierden
participacion’ ciertas localidades, rasgo que s hmas evidente en el caso del CAU y PCU
debido al peso poblacional que poseen estos cuEsoasi que José C Paz, Grand Bourg y
Moreno tienen en términos absolutos un aporte derefble en CAU que se reduce en el
PCU. Pero también es notable la tendencia invareasg da en San Miguel, Los Polvorines,
Bella Vista y Muiiiz, ya que ‘aumentan la particiigac por ciclo universitario. Este aumento
alcanza casi un 4% para el caso de San Miguel% &rYLos Polvorines.

Ahora bien, hasta qué punto estos rasgos difelescike los ciclos universitarios afecta la
trayectoria académica de los alumnos?. Mas auta jag punto esas diferencias se vincula
con condiciones socio-econémicas Yy territorialesiglales; y mas especificamente con la
capacidad de movilidad diferencial que existe ea ynotra localidad?. En las proximas

secciones se introduce algunos elementos explicatiwvi la composicion de la movilidad

estudiantil.
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Impacto de la UNGS en la poblacion con estudios eupres (ver mapa 4)

Como ya se habia hecho referencia en ‘la terrlidad de la UNGS’ (ver seccion 5. ¢donde
esta inserta la UNGS?), la universidad establdeeiomes en un determinado territorio (y su
poblacion). Es posible establecer cual es el ingpdet la universidad en la demanda de
estudios universitarios de la poblacion. La comsian de dos indices relativos son
indicativos del ‘impacto territorial diferencialneesa demanda de estudios universitarios. El
mapa 4 sintetiza la poblacion con nivel univergiten el area de referencia de la UNGS.

Un primer indice (en graduacion de color) presdataantidad de personas con nivel
universitario (0 no) por cada 1.000 habitantes @I 2001). Ese indice muestra que las
localidades de Bella Vista, Mufiiz, Francisco Al\zas®n las zonas de mayor poblacion con
estudios universitarios. En otra situacion esténldaalidades de Grand Bourg, José C. Paz,
Cuartel V y Trujui que muestran los indices masodajle poblacion que cursa nivel
universitario. En una situaciéon intermedia a estsemos estan Moreno, La Reja, Paso del
Rey, San Miguel, Los Polvorines y Villa de MayopbReNogués y Sourdeaux.

Un segundo indice (en guarismo) establece la telaantre la poblacion de estudiantes de la
UNGS (Secretaria de Estudiantes, 2003) sobre lda@oéh que cursa nivel universitario
(INDEC, 2001). Ese indice dice que las localidadesGrand Bourg, José C Paz, Los
Polvorines y San Miguel muestran la mayor incidarde poblacion que cursa en la UNGS.
En el otro extremo de esta relacién estan Bellaayslufiz, Francisco Alvarez y Paso del
Rey que tienen los menores indices. Se podria de@ren resto de las localidades se
encuentra en una relacion intermedia a estos doEneos.

Es sugerente observar la relacion territorial ggtatdecen estos dos indices. Y dicen que la
incidencia de ‘la poblacion de la UNGS es mayotasrzonas donde el nivel universitario es
menor’. El impacto de la UNGS es notablemente soipen aquellas areas donde los niveles
de instruccion son los mas bajos. Zonas donde detaofle la UNGS tiene una presencia
preponderante para la poblacién con estudios wsiigeps. Y esto plantea una relacion clave
para la movilidad de la UNGS. Se podria decir gxiste una ‘dependencia territorial’ de
ciertas localidades al interior del area de refgeenle la UNGS; dependencia porque la
UNGS predomina en términos de la demanda de estudigersitarios, y es en definitiva una
de las pocas posibilidades de acceso a estudiesrsitarios.
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Mapa 4. Relacion UNGS/nivel universitario, por localidades
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Aporte poblacional de corredores urbanos

Es posible constatar que los ‘corredores urbange’esen el ‘aporte poblacional’ de distintas
zonas geograficas. La combinacion de estas dosblesi plantea establecer indicadores que
revelen situaciones ‘tipicas’ en la movilidad de Usuarios del campus.

El padrén de alumnos ‘georreferenciado’ posibilitigrar diversos corredores urbanos para
realizar una tipificacion y ponderacion de la mioltl estudiantil. Estos corredores, en su
condicion de generadores de viaje, permiten infésirmovilidad estudiantil, e incluso la
demanda potencial de desplazamiento hacia la zeh&ainpus. EI mapa 5 muestra los
corredores urbanos en el area de estudio. Este mapatra los corredores de acuerdo al
aporte de poblacién estudiafititie cada zona geogréfica.

Adviértase la ‘jerarquia’ que establece el apodilgcional por corredores. Para el caso vial
aparece en primer orden el corredor ruta 23-Avd@reMMoreno-San Miguel); en un
segundo orden aparece la ruta 8 en el tramo qudevé ruta 197 hasta la ruta 202
(Polvorines, José C Paz y San Miguel Norte); yreieucer orden esta el corredor ruta 8 en el
tramo que va de la ruta 26 hasta la ruta 197 (@d8éaz y Malvinas Argentinas), ruta 24-ruta
197 desde ruta 25 hasta 197 (Cuartel V y José §; Réa 197 desde Panamericana hasta ruta
8 (Talar de Pacheco, Ing. Pablo Nogués , Grand@Bguros Polvorines) y ruta 202 desde
Panamericana hasta ruta 8 (Don Torcuato, Adolfodgaux y Villa de Mayo).

El caso del modo ferroviario el F.C.G.S.M. establana jerarquia superior en el tramo José
C Paz - San Miguel, que aporta en un segundo aldgamo Pilar hasta José C Paz. Para el
caso del F.G.G.B. esta el tramo Tortuguitas — GEoutg.

En este punto es posible identificar las ‘logicds’ desplazamiento de acuerdo al aporte
poblacional de los distintos corredores. En el adeareferencia se destaca el uso
predominante de corredores viales, ya que a las nuavenidas se agregan vias calificadas
por donde circulan colectivos. Esto se da en mattente todas las localidades, salvo para
Tortuguitas y José C Paz en que aparece el modoviio combinado con corredores
viales.

Pero los corredores ferroviarios tienen una p@sdon considerable aportada por las
localidades mas alla de ex Gral. Sarmiento. Easb de Hurlingham (F.C.G.U.), Del Viso y

Alberti (F.C.G.B.) y Pilar — Villa Astolfi — Derqu{F.C.G.S.M.). Se puede reconocer que en
el caso del partido de Moreno, las localidades dguy y Moreno, esta asociada a los
corredores ruta 23-Avda. Mitre, y en el caso derteu¥ al corredor ruta 197-ruta 8.

El caso del partido de Pilar, la movilidad estutligmara la localidad de Pte. Derqui esta
asociada al F.C.G.S.M., en combinacion, en la ésta8an Miguel, con el corredor de la
Avda. Mitre. En Del Viso y Alberti es el corredouta 8 o el F.C.G.B.; este ultimo en
combinacion en Grand Bourg 6 Los Polvorines (CaBaarez 6 Rivadavia-Suarez).

%0 para una descripcién de los aspectos metodolégidiEados en la elaboracién del mapa 4 ver An2xo
Métodos geoinformaticos aplicados.
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Mapa 5. Aporte poblacional por corredores, area de referencia de la UNGS
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9. ¢QUE FACTORES CONDICIONA LA MOVILIDAD HACIA EL ‘CAM  PUS’?

Al campus de la UNGS acceden diariamente, en unralnde minima 3000 personas
(alumnos, no docentes, docentes, usuarios de liatbda, otros usuarios). La concurrencia y
uso diario del campus, manifiesta déficit en lasf@eidn de servicios de transporte publico de
pasajeros, a pesar del significativo aporte pobiadi Estas deficiencias, no sélo se centran
en la gestion de los operadores privados del toatespsino que, por las caracteristicas
urbanas y los modos particulares de desarrollasladtividades universitaria, no se consolida
todavia un sistema de transporte y de accesosohales a las actividades que se desarrollan
en la UNGS.

El ‘campus’ esta localizado periféricamente enegdacion al resto urbano, y en consecuencia,
es un area de dificultosa accesibilidad. Esta tanatca es contradictoria si se tiene en
cuenta que a ese sector aproximan rutas y mediawitEios de escala regional. Es que la
problematica no sélo es una cuestion de conectwitd o ferroviaria, muy por el contrario,
los patrones de distribucién de la poblacion usudel campus y la caracteristica de los
itinerarios de viaje de éstos sugieren que paftprdblema esta asociado a la falta de ciertas
condiciones de ‘urbanidad’ del sector y su areaeflerencia. Las condiciones de urbanidad
consideradas son:

La oferta de medios de transporte que conecteona z
Los tipos de habitos de viaje de los usuarios WNGS.
Las condiciones de accesibilidad del sector emid@iea su area de referencia

Oferta de transporte publico

El autotransporte de colectivo constituye por sarsateristicas técnicas y econdémicas una
modalidad de transporte flexible y agil, con cagadi de adaptacion a traficos de muy
diversas conformaciones y densidades. Su presena@hconurbano es muy amplia, tanto en
los corredores troncales donde se superpone atéarii como a vias calificadas y vecinales.
La configuracion de la red de transporte automsgodiversifica por variantes de itinerarios
troncales ya sean desviandose (desdoblamiento)lgém &ramo, o bien conectandose a
cabeceras diferentes (ramificaciones). Son emppsasistéricamente, y a diferencia de los
servicios ferroviarios, no recibian subsidio portpadel Estado, y han sido citado por
numerosos trabajos de organismos internacionalesocan modelo de organizacion
empresaria eficiente para la prestacion de serg#gicusin 1995, en CONAMBA op cit.). Sin
embargo, en la actualidad es una actividad sulosidi@r el Estado: la ayuda alcanza a una
suma fija de 1.000 pesos mensuales por colectilemas las empresas petroleras se encargan
de garantizar un costo de gasoil mas barato (efinCR9 de abril de 2002).

La ‘regulacion y el control’ de la red de transpopublico a nivel metropolitano abarca

historicamente las esferas nacional, provincialynicipal, a las que en 1996 se agrego la
correspondiente al Gobierno Autonomo de la Ciudaddenos Aires (que paso del rango
municipal al estadual), quedando conformado el eas@uinstitucional por las siguientes

agencias:
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La secretaria de Transporte, dependiente del Mnnstle Economia de la Nacion y la
autarquica Comisién Nacional de Regulacion del §parte (CNRT).

La Direccion de Transporte del Gobierno de la Rroai de Buenos Aires (DTPBA)
Las Direcciones de Transito y Transporte de cadaicimio metropolitano.

La Direccion de Transito y Transporte del GobieAdonomo de la Ciudad de Buenos
Aires.

De este listado Kralich (2002) pone énfasis endlas primeras en tanto responsables de la
regulacion y control sobre las prestaciones deigergon mayor gravitacion en la movilidad
cotidiana metropolitana. Estos son el transportectwo de jurisdiccion nacional, cuya
privatizacion se completd en la década del '60,0y &ervicios guiados (ferrocarriles
metropolitanos y subterraneo-premetro).

Una de las tareas es entender los impactos diredtaBrectos de la ‘estrategia’ de transporte
urbano (o movilidad) de la poblacién, entendieradn‘hecesidades’ de los grupos especificos
en desventaja social, incluyendo aquellos que eltédocupados y desplazados espacialmente
en el rumbo del desarrollo del transporte urbanail{i@am, 1999).

El sistema de transporte publico en el area de r@k Sarmiento esta conformado por tres
lineas férreas: la linea del ferrocarril San MafTiMS SA), la Urquiza (METROVIAS SA) y

la Belgrano (FERROVIAS). Las lineas corren parargiano se conectan en si; sin embargo,
se puede advertir del mapa 6 que existe una bugoalacion de estas lineas mediante lineas
de autotransporte colectivo. La San Martin, que dal Ciudad de Buenos Aires y que pasa
por los partidos de Hurlingham y Tres de Febremmecta centros populares como San
Miguel y José C Paz y un poco mas alla, y con weeuéncia de servicio alternada, con
Derqui y Pilar. La Urquiza tiene su punta de rigdada Estacion Lemos, en la confluencia de
la ruta 8 y 202, y desde Lacroze pasa por losdumtde Tres de Febrero, San Martin y
Hurlingham. La Belgrano conecta la zona norte sdbede Retiro, pasando por los partidos
de Vicente Lopez, San Isidro y Tigre, atraviesaattal extension de Malvinas Argentinas
uniendo las Localidades de Sourdeaux, Villa de Mdyas Polvorines, Nogués y Grand
Bourg; y después con otra frecuencia de servidcerrada, llega a Tortuguitas, Alberti, Del
Viso y Villa Rosa.

Tabla 8. Cantidad de lineas de colectivos, area deferencia de la UNGS.

LINEAS DE COLECTIVOS LOCAL REGIONAL TOTAL

JOSE C PAZ 7 5 12
MALVINAS ARGENTINAS 4 4 8

SAN MIGUEL 6 13 19
MORENO 7 15 22

Fuente: elaboracion propia en base a datos de Usscipalidades José C Paz, Malvinas
Argentinas, San Miguel y Moreno.

El sistema de colectivos esta integrado por 37aing es operado casi en su totalidad por
empresas privadas, a excepcion de una cooperatdvgigcula zonas del partido de Moreno y
José C Paz, y algunas lineas que ofrecen seniitimsnales. De estas 37 lineas, 24 son

38



lineas locales o urbanas y el resto son regiongles conectan varios puntos de la
aglomeracion Gran Buenos Aires. Se calcula quellacidad de los coches fluctia entre los
15 a 20 km por hora, y hasta 25 km en algunas dtesc En cuanto a las frecuencias,
predominantemente se mantienen a lo largo delodiaismos intervalos entre servicios, sin
tomar en cuenta las variaciones de la demandaséntds horas del dia.

El sistema bien podria definirse como una sumatt@ieecorridos, la mayoria radiales segun
el centro urbano que conecte (ver mapa 6). Elrsesteo funciona como una red de transporte
y en consecuencia determina un aumento de los ¢erdp viaje por la congestion y el
aumento progresivo de la motorizacién particuladiste una concentracion horaria de los
desplazamientos, ya que la mayoria de los viajesadizan en tres franjas horarias del dia (la
mafiana, el medio dia y la tarde-noche).

Especificamente los colectivos que conectan abseltinde estd emplazado el campus son
dos recorridos de la linea 440; uno que conectadsBourg y San Miguel, y el otro que
conecta José C. Paz, Los Polvorines y San Miguelfrecuencia de recorrido es de 15
minutos durante el dia, salvo la franja que vaade?D y hasta las 22:30, donde la frecuencia
pasa a ser de cada 8 minutos. Hubo un serviciotaxtfia diferencial para usuarios de la
UNGS que conectaba el campus con la estacion Gralos; ese servicio funcion6 en forma
discontinuada y en la actualidad ya no se realiza.

Los principales ‘puntos de transferencia’ importgrgon los siguientes:
Estacion Lemos (San Miguel)
Estacion San Miguel (San Miguel)
Estacion Los Polvorines (Los Polvorines)
Estacion Grand Bourg (Grand Bourg)
Ruta 8 y ruta 197 (José C Paz — Grand Bourg — bbsoRnes)
Ruta 197 y José Ledn Suarez (Grand Bourg — LosoHDBS)
Ruta 8 y Juan Maria Gutiérrez (Los Polvorines)

Cabe aclarar que los dos ultimos estan asociadmominantemente a la movilidad que se
genera en la UNGS.
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Habitos de viaje de los usuarios del campus

La encuesta realizada en diciembre de 2003 perait&cterizar cuales son los habitos de
viaje, con un alto grado de fiabilidad y con ldiz#icién de recursos razonalffesA priori,
hay que sefnalar que los resultados de dicha eacy@s$tos datos complementarios muestran
una estabilidad en las practicas de desplazamijeptr® también es cierto que existen
cambios significativos que estan, sin duda, reteos con la evolucion de las formas de
vida, el trabajo, el origen de los alumnos y lari@pan de alternativas de movilidad.

Tabla 9. Cantidad y porcentaje de viajes por tipo d medio

Medio de movilidad Cantidad de viajes % de viajes

Colectivo 979 58.2
A pie 394 23.4
Tren 167 9.9
Auto 66 3.9
Bicicleta 57 3.4
Remis 16 1.0
Moto 4 0.2
Total 1683 100.0

Fuente: Encuesta de movilidad estudiantil. 116inahs, diciembre de 2003

La tabla 9 muestra sobre un total de 1161 alumansuitados suma un total de 1683 viajes.
Esto indica una tasa global de produccion en etrorde 1.45 viajes por personas para
trasladarse hasta el campus, que se duplica ago ¢k la jornada de estudio. Cabe aclarar
que en este trabajo se considera por viaje al naodi® que realiza 10 o mas cuadras, asi
como cualquier movimiento de persona que impligueise de algun tipo de medio de
transporte.

En la tabla 9 y la figura 4 se muestra el notalskdpminio que tiene el ‘autotransporte
colectivo’ (58.2%) por sobre el resto de los mediesviaje. Ademas, se observa el peso que
tiene los viajes ‘a pie’ y en ‘tren’ para traslastarhacia el sector (23.4 y 9.9 %
respectivamente) donde se emplaza la UNGS. Elgoatescon autos particulares no alcanza
a representar el 4 %. También es sugerente lagmrtiaipacion que tiene la ‘bicicleta’ (3.4
%) por sobre el resto que, como bien mencionan rgbge trabajos de organismos
multilaterales del crédito (Gwilliam, op cit y ooy de investigacion cientifica (Valdes Rios,
1994 y otros), los medios no motorizados como Eclgta son un medio econdémica y
ecologicamente sustentable.

L yéase Anexo 1. Recopilacion, generacion y tratatoide datos.
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Figura 6. Tipo de medio utilizado sobre total de djes
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Fuente: Encuesta de movilidad estudiantil, diciermts 2003.

El estudio de la encuesta de movilidad estudiantdatos proporcionado por Secretaria

Académica de la UNGS marcan las siguientes hocasda desplazamientos hacia el campus:
cuatro picos durante el dia con similares caratiess: el primero de ellos entre las 8 y las 10
de la mafiana que coincide con el inicio de actdedade docencia, ingreso de personal
docente e investigadores y no docentes. El segpimdoubicado entre las 12 y las 13, es

menor al registrado anteriormente. El tercer piogoresenta una hora determinada pero se
encuentra entre las 17 y las 19hs y responde @dngnasivo de alumnos para actividades de
docencia en horarios de tarde-noche y egreso dsrmmrno docente e investigadores y

docentes. Por ultimo, el pico entre las 21 y 2paoade al retorno por finalizacion de todas las

actividades de la UNGS.

Como bien menciona Kralich op cit. en relacion a&s$trategia que despliega la poblacion
para concretar los traslados, comiunmente se apdk jerga del transporte el concepto de
‘eleccion modal’, cuya significacion literal freauemente resulta inadecuada, en tanto
proporciones crecientes de usuarios no cuentaracposibilidad real de elegir entre dos o
mas modos, sea porque no los hay, sea porque lieterdgs les resultan fisica o
econdmicamente inaccesibles. Abonando a este doncep incorpora la idea de
‘desplazamiento modal’ que refiere a la conexiorireendos puntos determinados,
independiente de la cantidad y tipo de modos ctatlas.

En la tabla 10 se observa que los desplazamieata bl campus en esquema ‘unimodal’ es
en su mayoria en colectivo (30.1%). Con respectimsa desplazamientos ‘bimodales’
predomina las modalidades colectivo + pie (21.9%6Mectivo + colectivo (18.3%), vy, tren +
colectivo (8.4%). Por dultimo, los desplazamientasultimodal’ sobresale el esquema
colectivo + tren + a pie (4.5%).



Tabla 10. Cantidad de desplazamiento modal

Desplazamiento modal Tipo de desplazamiento Cantida %
Bicicleta 52 4.5
Colectivo 350 30.1
Moto 4 0.3
unimodal A Pie 40 3.4
Remis 3 0.3
Auto particular 65 5.6
Colectivo + a pie 254 21.9
Colectivo + colectivo 213 18.3
Colectivo + remis 9 0.8
bimodal Tren + auto particular 1 0.1
Tren + colectivo 80 6.9
Tren + bicicleta 5 0.4
Tren + a pie 11 0.9
Colectivo + remis + a pie 3 0.3
Colectivo + tren + a pie 52 4.5
multimodal Colectivo + tren + colectivo 17 15
Colectivo + tren + remis 1 0.1
Otros 1 0.1
Total 1161 100.0

Fuente: Encuesta de movilidad estudiantil. 116tahs, diciembre de 2003

La figura 4 nos informa que mas del 50% de los ahsnconsultados utilizan mas de un
medio para desplazarse al campus, dato que explpraduccidén importante de viajes (1649)
que aumenta en un 42% a la cantidad de los desplazi®s (1161).

Figura 7. Distribucion de los desplazamientos modes

multimodal: 73
6%

unimodal: 52!
45%
bimodal: 56
49%

Fuente: Encuesta de movilidad estudiantil, diciends 2003.

Uno de los comportamientos que en los ultimos t@smge evidencia en la UNGS son los
recurrentes pedidos que llegan a la Secretariaéhtiad de la UNGS para modificar dias y
horarios del cursado de materias. Las entrevigakizadas al personal encargado de esas
gestiones y de las organizaciones estudiantilesamatle la necesidad de ‘acomodar las
materias para reducir la cantidad de dias de coetzia a la UNGS y asi poder reducir los
costos de transporte’.
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Condiciones de accesibilidad del campus

La construccion del campus de la UNGS en el Bati€Qortijo fue un evento que disparo
nuevas ‘lineas de crecimiento urbano’ en este séeliopartido de Malvinas Argentinas. La
pavimentacion de las calles José Ledn Suarez yMaaia Gutiérrez amplio la conectividad
entre la ruta 202 y ruta 197 y otras zonas; adep@sshilitd la circulacion de algunas lineas
de colectivos, que fortalecieron indudablementgeshrrollo de la actividad universitaria. Sin
embargo, es posible advertir la falta de ciertaslmiones de accesibilidad, de infraestructura
urbana y equipamiento. Por ejemplo, en la zondexxigrandes predios vacantes a pesar del
grado de urbanizacion del resto urbano.

El trabajo elaborado por Bettatis et al. (2003ptlavvirtud de analizar el impacto del campus
de la UNGS en el area de influencia; en particuladjcoé las posibles dificultades que
proyecta el crecimiento de la UNGS en el campus grgorno inmediato. La relacién urbana
gue establece el campus con el entorno se sinwtizsl mapa 7. La desarticulacién de la
trama urbana preexistente con el resto de las desdde tejido del area pone en tensién al
sector con respecto a otras zonas, ya que difiuldecesibilidad. Esta situacién se agudiza
por la presencia de grandes espacios vacantesctjlanaomo ‘barreras urbanas’. Como se
observa en el mapa 7 en direccion N, NE, SE yé&hseentra grandes predios que impiden la
comunicacién con otras areas.

La falta de conectividad del campus con divers@ares es uno de los problemas mas
evidentes. Se suma la falta de resoluciéon de lgpa@os publicos’ preexistentes, no
consolidados estos, y en mal estado de conservadldminacion. Esta situacion convierte a
esos espacios en verdaderas “bocas de lobo” dunandeios nocturnos y genera una zona
intransitable e insegura.

A la buena calidad del ‘paisaje urbano’ que ofrena zona de magnificas arboledas, areas
deportivas y esparcimiento y edificaciones de buealadad constructivas, se agrega la
‘degradacion ambiental’ producto del metabolismaustrial y residencial de barrios
préximos en el arroyo Basualdo; y peor aun lostetesobre la calidad del aires del relleno
sanitario ubicado en Campo de Mayo. En ocasioreserdliendo la direccion del viento al
area, llegan olores nauseabundos al campus dedse. Ademas, comienza a advertirse los
efectos desfavorables de la contaminacion sonosampsférica por aumento del parque
automotor que atraviesa la zona.

Estos aspectos de la urbanizacion de la zona destie el campus es particularmente
considerable para la zona de Vila de Mayo y Ad8idmrdeaux (entre otras zonas) ya que por
su estructuracion urbana desalienta los desplanéwsig/ provocan un aislamiento relativo
del sector. Por eso, la insercion potencial defosetesde un acuerdo global y la ampliacién
de la oferta de transporte publico, son claves masertir los conflictos actuales.
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Mapa 7. Campus y su entorno inmediato

Fuente: Elaboracion propia. Lab SIG ICO-UNGS
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1. LA MOVILIDAD ESTUDIANTIL

10.DOS INDICADORES DE RENDIMIENTO URBANO EN LA MOVILID AD

Las nociones de ‘segregacion socio-espacial y @@oh urbana’ han sido analizadas en
estudios cientificos en repetidas oportunidadesy pecas veces construyendo indicadores
que busquen una interpretacibn mas amplia y preaislas formas en que grupos
poblacionales especificos enfrentan la distandis ydesplazamientos para acceder a ciertos
ambitos. La ‘accesibilidad’ es una funcién en unal@d que incide en el movimiento de las
personas y las actividades. El tiempo necesari lfggar a un sitio determinado, o los costos
de desplazamientos pueden considerarse como ssilalidad. Si ademas se considera la
condicion socio-econdmica de los diversos grupdsaeionales, se esta en condiciones de
indicar una dimensién urbana a través de la cuas&gupos acceden a ciertos ambitos de la
ciudad.

Esta seccion construye dos indicadores de la ‘naadlestudiantil’ de la UNGS que explican
la existencia de los fendmenos de segregacion -espiacial y expoliacion urbana. La
encuesta de movilidad estudiantil permitié conabstintas caracteristicas de la movilidad de
los usuarios del campus (tipo de medio de transpdds costos de viaje, el tiempo
consumido, etcétera). Los datos de la encuestaorfuegeorreferenciados’ y luego

‘clasificados’ segun el nivel socio-econénfitade las unidades familiares por zonas
geogréaficas. El cruce de esta informacion posibildesarrollar una dimension de
‘rendimiento urbano’ que se define como las cowdies de accesibilidad diferenciales que
enfrentan los diversos grupos socio-economicos.

Segregacion socio-espacial

La nocion desegregacion socio-espacisé utiliza en este trabajo en el marco de andjisés
permita identificar qué ‘grupos socio-econdmicoe’ distribuyen en el espacio y como
repercuten los ‘costos de movilidad’ en los divergyupos poblacionales usuarios del
campus de la UNGS. Generalmente, el gasto pronaedidaje, deberia estar relacionado con
la distancia, el tiempo de viaje y el tipo de medkatransporte. Sin embargo, se debe de tener
en cuenta la incidencia de otras variables comogpejemplo, el nivel socio-econémico de
las familias, ya que influyen en el tipo de medioynas de movilidad.

Cabe sefnalar que la necesidad de efectuar ‘combiest (uno, dos, tres y hasta mas de tres,
duplicadas a lo largo de la jornada) impactan &mente en las economias domésticas,
demandando mayores costos y tiempos de viaje. tensestido, la encuesta de movilidad
estudiantil revela que la ‘media diaria’ insumidgplica una erogacion de $3.27 que equivale
a 4.33 boletos minimos.

Refiriéndonos a las tasas de ‘produccion de viage'nivel socio-econdémico de la poblacién
del area de estudio, éstas son diferentes seg@s g@ograficas. Es mayor la produccion de

2 Construido en base a la variable ‘instruccion’ defle del Hogar’ a partir de Censo de Poblaciérgary
Vivienda, 2001.
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viajes en zonas donde predominan estratos socretoos bajos. Aqui es posible ensayar
una primer tesis respecto a la movilidad de losdss del campus, ya que la ‘producciéon de
viaje’ para los diferentes estratos socio-economycta incidencia de los ‘costos’ de viaje por
nivel socio-econdmico manifiesta la ‘segregaciorcic@spacial’ para satisfacer las
necesidades de movilidad de la UNGS, y esto puegdéisar un principio de explicacion en
la composicion de la movilidad de los usuariosca@hpus.

Respecto a los valores que ponderan ‘nivel sodoanico’ (en ese caso en base a la
instruccion del jefe de hogar), éstos verificaimltzdencia monetaria de los presupuestos de
transporte para los estratos medios y bajos, ytitwyss un verdadera dificultaghara
importantes grupos poblacionales que se trasladaangpus de la UNGS. Los indicadores
construidos para tal fin en base a la encuesta ioteada y datos de ‘nivel de ingreso’
proporcionado por la Unidad de Bienestar Univerisitde la UNGS (2003) revelan que los
‘costos de movilidad’ hacia el campus inciden estdan 25% de esos ingresos.

Tabla 11. Costos, Tiempo, Distancia y Cantidad ddajes promedio, por partido.

PARTIDO Costos (en $) T|empo (en Distancia (en Combinaciones
minutos) km)

HURLINGHAM 1.74 59.64 11.07 2.36
JOSE C. PAZ 1.81 47.76 7.03 1.73
MALVINAS ARGENTINAS 1.37 33.69 4.54 1.54
MORENO 1.78 56.63 13.64 1.75
PILAR 2.02 62.37 18.95 2.16
SAN MIGUEL 1.34 36.02 5.64 1.52
TIGRE 1.83 48.39 8.57 1.79
TRES DE FEBRERO 1.85 50.00 15.00 1.00

Fuente: Encuesta de movilidad estudiantil.

El mapa 8 permite establecer una relacién entre las conmisicsocio-econémicas de los
hogares y el gasto de transporte hacia el campusuperposicion de estas dos variables
permite identificar patrones socio-espaciales exlaes de la movilidad urbana. Se observa
para las isocronas de costos que van de menos de 8150 la coincidencia espacial
predominante de estratos medios y altos. Por dtanim las clases que van de $1.51 a mas
de $2.50 predominan estratos bajos en esas aregmsible, por lo tanto, afirmar que las
caracteristicas socio-economicas y de accesibiBdatbmportan de forma ‘diferente’ para los
diversos grupos poblacionales en el area de estediociden significativamente en la
movilidad de los usuarios de la UNGS. En geneoal segmentos donde predomina alto nivel
de instruccion del jefe, presentan los costos dpldeamientos mas bajos; por el contrario,
las areas donde predomina un bajo nivel de instmodel jefe, corresponden a costos de
desplazamientos mas altos.

A partir de esta caracterizacion es posible enteqde ‘si el campus es wentro para los

usuarios de ese lugar, define a la vez paréferia. Esa periferia coincide con las zonas mas
carenciadas del area de referencia de la UNGS,ees donas donde los niveles de
segregacion se manifiestan en forma mas acentpadge son lugares donde el gasto de

% |Los mapas 8 y 10 se construyeron a partir dedaesta de movilidad estudiantil, el padrén de absrfe la
UNGS y una aplicacion GIS realizada con el programaView 3x. Para mayor detalle véase Anexo 2.
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transporte es mayor. Y hay que decir que la logaldn de la sede universitaria y las
condiciones de accesibilidad del lugar de la actadlno reducen esas ‘desigualdades’ socio-
territoriales; por el contrario, las reproduce. aEsuestion se refiere a la tendencia de
constituir en el sector donde se emplaza el camapupolo de estudios superiores’ envuelto
por un territorio de asiento popular predominabtesarrollar ese polo demanda ampliar las
formas y niveles de equipamiento y de serviciogrdesporte publico, contradiciendo de
manera evidente la actual configuracion de la afdet transporte publico, que es centripeta y
con poca integracion. Este ultimo rasgo explica famaa de segregacion del territorio. El
campus es todo un elemento estructurante delatéorify su poblacién). Dialoga en un
complejo de relaciones entre los modos de vida gelblacion y las formas de movilidad. Es,
en definitiva, una de las expresiones de la segr@gaocio-espacial. Es que la segregacion
existente en la movilidad hacia el campus importerdenantes (dificultades) al modo de
vida de esos grupos poblacionales y a su moviligedp al mismo tiempo se modifica
(refuerza) en las practicas constantes de movilddagus usuarios que quieren llegar a ese
espacio para desarrollar las actividades univeisita
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Mapa 8. Gasto que realizan los alumnos de la UNG8&n promedio, por dia
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Expoliacion urbana

Costo y tiempo consumido en el transporte, predadeale los servicios de salud y educacion,
trabajo gratuito consumido en la construccion deiemdas localizadas en terrenos
desprovistos de servicios basicos, etcétera, spiootle interpretaciones que dan cuenta de
una problematica urbana, de una serie de ‘exclasiajque inciden no sélo en la calidad de
vida, sino en la propia existencia de los habismte las ciudades. Lexpoliacion urbana
refiere a la ausencia o precariedad de servicie®dsumo colectivos que, conjuntamente con
el acceso a la tierra, se muestran socialmentesags en la reproduccién urbana de los
trabajadores (Kowarick, 1996).

Las condiciones de accesibilidad intervienen empdeticipacion de los distintos sectores
socio-economicos. Una participacion eficaz requmrperar barreras sociales, culturales y
fisicas, inclusive el aislamiento urbano. Las comies de accesibilidad permiten que los
grupos poblacionales se desplacen a lugares dgdrablos centros de ensefianza, facilita el
flujo de informacion y, por lo tanto, facilita lagicipacion politica y social (Gannon & Liu,
1997).

En este punto del trabajo es posible desarrollars@gunda tesis respecto a la movilidad de
los usuarios del campus, ya que la ‘accesibilidgsdun indicador de diagnéstico clave en la
movilidad urbana. Como sugiere el mapa 10, en hdaeencuesta de movilidad estudiantil,

se midié el tiempo de traslado hacia el campus,ocaatesibilidad y, mas especificamente,
como caracteristica agregada de una determinadagemgrafica y grupo socio-econémico.

En tal sentido la ‘accesibilidad’ de los diferengéssratos socio-econdmicos y la incidencia del
‘tiempo’ de viaje por nivel socio-econdmico marsfi@n la ‘expoliacion urbana’ para
satisfacer las necesidades de movilidad de la UNG&to también puede significar otra
explicacion en la composicion de la movilidad deusuarios del campus.

Con relacién a los valores que ponderan ‘el tiepqoonedio’, éstos reflejan la incidencia de
la oferta de transporte publico diferencial para dliferentes estratos socio-econémicos, y
constituyen un obstacufmara importantes grupos poblacionales que satiaslal campus de

la UNGS. Los indicadores construidos para tal firbase a la encuesta mencionada revelan
gue los ‘tiempos de movilidad’ hacia el campusdeai en promedio 1.44 horas de tiempo
empleado en desplazamientos.

Los tiempos de viaje estan relacionados con eldgmedio de transporte motorizado (0 no)
que se utilice. También se relacionan con de leuéecia de los servicio de transporte, el
tiempo de espera, la distancia de entre paraddslyga de residencia de los usuarios.
Ademas de un conjunto de ‘condiciones urbanas'watas a la accesibilidad, como por
ejemplo el estado de las vias de circulacién, lasided de medios de transporte por
habitantes, la estructura de la conectividad, etaét

La marcha a pie se realiza como una alternativdedplazamiento para evitar ‘costos’ de
transporte, pero también es una alternativa panaszque no disponen de transporte. Ese
costo evitado se consume en ‘tiempo’ de transppidesgaste de energia. El considerable
tiempo que se pierde en el transporte es una caesgae se repite sobretodo en las zonas
mas carenciadas.
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El mapa 10 posibilita diferenciar 3 clases de zaratas que los viajes varian entre 10 y 90
minutos. Este mapa refleja un aspecto considedsblaexpoliacion urbangexpresada en el
tiempo promedio de traslado de los usuarios delpaamLos usuarios del campus en sus
desplazamientos sufren un proceso de desgaste figisiquico debido al tiempo de viaje,
que varia de acuerdo a la zona geografica de lgsogrsocio-econdmicos.

Tabla 12. Costos, Tiempo, distancia y cantidad deajes promedio, por localidad

LOCALIDAD despIz?z(e;srrtlti)(-:?n[tj:)e (en $) Tiempo (en minutos) (enDliﬁE')amn(Ceitar‘os) cocgrt])tiir?:cdiodnees
ADOLFO SOURDEAUX 14 36.8 5.9 1.
BELLA VISTA 17 44.7 6.7 1.8
BENAVIDEZ 3.0 40.0 15.0 1.0
CAMPO DE MAYO 15 30.0 5.0 1.4
CUARTEL V 1.8 62.5 12.5 2.0
DEL VISO 1.4 46.7 15.0 2.3
DON TORCUATO 1.7 51.3 8.4 1.9
EL TALAR 22 44.2 8.3 1.5
FRANCISCO ALVAREZ 18 57.5 20.0 1.
GRAND BOURG 1.3 39.1] 5.7 1.
HURLINGHAM 17 51.8 111 2.2
INGENIERO PABLO NOGUES 1.7 44.4 5. 21
JOSE C. PAZ 1.8 47.8 7.0 1.7
LA REJA 1.1 57.8 21.3 2.0
LOS POLVORINES 1.0 21.4 2.y 1p
MANUEL ALBERTI 2.6 65.0 13.8 2.3
MORENO 2.0 61.5 16.9 1.5
MURNIZ 11 30.8 4.8 1.4
PABLO PODESTA 1.9 50.4 15. 1p
PASO DEL REY 1.3 45.Q 20. 1.p
PILAR 1.9 70.0 22.0 2.2
RICARDO ROJAS 2.0 37.5 7. 1p
SAN MIGUEL 1.3 34.9 55 1.5
TORTUGUITAS 1.9 47.5 7.8 1.8
TRUJUI 1.8 53.5 10.5] 1.9
VILLA ASTOLFI 3.0 50.0 20.0 2.0
VILLA DE MAYO 1.5 34.1 3.8 1.7
VILLA ROSA 2.0 35.0 20.0 1.0
VILLA TESEI 1.9 61.0 15.0 2.6
WILLIAM MORRIS 1.8 71.1 8.9 2.4

Fuente: Elaboracion propia en base a la encuestodididad estudiantil y el Padron de
alumnos.

Como muestra el mapa 10 es posible observar parnpaktidos de ex General Sarmiento (e
incluso otros partidos del area de estudio) trased de tiempo de viaje bien ‘diferenciables’
entre si que corresponden a las isocronas de tieipiaje de la sede de la UNGS. Alli se
observa la preponderancia de estratos medios g @lto coincidencia espacial con las
isocronas menores que van de menos de 20 minutta B& minutos. Por otro lado, se
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observa la predominancia de estratos bajos en idemma espacial de las isocronas
superiores, es decir aquellas que oscilan entra Bis de 90 minutos. Las tablas 11 y 12
muestran tiempo, costos, distancias y producciorvidgs promedios para los distintos
partidos del area de referencia.

En la tabla 12 y los mapas 8, 9 y 10 se puede wiis@ue existen muchos lugares
relativamente cercanos al campus que implican tisnae viaje importantes por deficiencias
del transporte publico y por la existencia de bagairbanas. Por ejemplo Villa de Mayo y
Adolfo Sourdeaux tiene los indicadores mas altosetepo en el area de ex Gral Sarmiento y
paraddjicamente son las localidades mas proxinesede de la UNGS.

El caso del ‘tiempo de viaje’ plantea un tema deexén adicional respecto a los distintos
grupos socio-economicos y las condiciones de ldaciuEl gasto de energia originado en la
marcha a pie, el tiempo extra utilizado en el tpante, el costo adicional que debe pagarse
para traslado, son constantes que se repiten eot@s mas alejadas a la sede del campus;
zonas que coincide con los grupos socio-economicés bajos. Estos son ejemplos que
confirman la idea de ‘expoliacion urbana’ en la mhdad de la UNGS.
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11.CONCLUSIONES

Podemos sefialar tres bloques conclusivos coin@gestdn la estructura que asumio el
estudio de la movilidad de los usuarios del campus:

Una de las primeras tareas estuvo en identificelaciones’ fundamentales que

establecen la universidad vy el territorio. Comae@ald, la Universidad se inserta en
la zona adoptando una referencia toponimica y eapao de esta forma el area de
influencia para una nueva oferta académica engi@mgpero, también, otra relacion

esta establecida en la deliberada ‘decision irtstinal’ de asentarse en un campus
universitario que, en la progresiva incorporaciéradtividades y cuerpos académicos,
fue marcando un modo singular de uso del espag®acceso a ese ambito. Por cierto
gue existen otros vinculos con ese territorio efatizamos estos dos no solo porque
son ‘significantes’ para el desarrollo institucibrgue sostiene en el tiempo la

universidad, sino también porque son ‘determinameda estructuracion del &rea en

la que se inserta la Universidad, y por ende, endeilidad universitaria.

La segunda tarea consisti0 en determinar ‘rasgesfadestructura urbana y de la
movilidad de los usuarios de la UNGS. Un indicadkilrpara determinar la demanda
real de los servicios de transporte publico fueolastruccion de un indice de densidad
estudiantil, ya que permitié tomar en cuenta lasmgsageogréficas para la planificacion
de ese servicio, y especificamente la demandasdesigarios de la UNGS. Otro dato
de importancia surgié de evaluar el impacto deN6GS en el nivel universitario de la

poblacion del area de estudio. En resumen los sadgola estructura urbana y la
movilidad indican que:

- La UNGS crece en matriculacion y expande geogndigcde la demanda de
alumnos mas alla de ex General Sarmiento. El aprddominante de alumnos
alcanza a nueve partidos de la zona noroeste detlzano.

- El mayor porcentaje de matriculacion se da en il zwroeste de la aglomeracion
Gran Buenos Aires que histéricamente posee el meival educativo en su
poblacion.

- El crecimiento es protagonizado predominantementeajumnos de bajo nivel
socio-econémico y, en general, son trabajadores egtedian (Gentile &
Merlinsky op cit).

- [Estos alumnos tienen preferencia a concurrir erarloa® nocturnos, o bien a
concentrar cursos en pocos dias de la semana.

- El area de referencia de la UNGS, revela una dataiarbana organizada por una
jerarquia superior que es la ciudad de Buenos Aingsa primacia regional en el
centro de la ciudad de San Miguel

- Esa primacia se hace muy evidente en la estrudtuteansporte publico ya que
responde a la l6gica de las centralidades regisnale
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- La estructura de transporte urbano del area deerefia de la UNGS presenta
déficit para conectar el lugar donde esta el cangpusel resto urbano ya que la
zona esta distante de los centros urbanos.

- El baricentro (o centro de gravedad) de la distiifmu de la poblacion universitaria
(demanda) no esta en torno al sector donde sear@ganpus de la UNGS sino en
el cruce de José C. Paz (cruce de las rutas 8)y 197

- La demanda de movilidad es sostenida y combinad®easy medio de transporte
para trasladarse hasta el campus. Por ende prasenfaroduccion considerable
de viajes: la ‘produccidon de viajes’ supera en mdsun 50% a la cantidad de
‘desplazamientos’. Es decir que los alumnos tiementomar mas de un medio de
transporte para trasladarse hasta la universidad.

- Existe un predominio de uso de colectivos con wtabie participacion de viajes
a pie: se camina en promedio 7 cuadras por despieztp, duplicados a lo largo
de la jornada.

La tercera tarea consistio en definir ‘necesidadese’ grupos especificos de
estudiantes, especialmente aquellos en desvertajal § que estan desplazados
territorialmente del rumbo del transporte publidel estudio de la movilidad
estudiantil permitio revelar las dificultades quebédn enfrentar los alumnos, tipicas de
la situacién desegregacion socio-espacidts el caso de segmentos ubicados en la
‘periferia’ del area de estudio y de los barriossmarenciados, donde la segregaciéon
se manifiesta en las dificiles condiciones socimnémicas y el déficit en la oferta de
transporte publico. Al respecto hay que decir quedtual localizacion de la sede
universitaria y las condiciones de accesibilidad s#etor no contribuyen a atenuar
esas desigualdades territoriales; sino que alimef&s tendencias actuales de
segregacion. A este fendmeno de segregacién se slrda expoliacion urbana
medida en base a los tiempos de desplazamienttss.ififice, como caracteristica
agregada de una determinada zona geografica y gago-econdmico, es indicativo
de una serie de ‘obstaculos’ que incide no sélelaempo y costos de transporte,
sino también en el rendimiento urbano del area.

Como resultado de este estudio podemos decir queolalidad de los usuarios del
campus esta relacionado con tres aspectos centrales

La oferta de transporte publica La oferta tiene rasgos tipicos: en primer lugarel
colectivo el principal medio de transporte utilima®on los colectivos que conectan la
zona los que cubren la mayor parte de la demandeadgporte de los usuarios del
campus. En segundo lugar, existe una demanda Sfexdita para usuarios que
provienen de ciertas zonas, ya que no interesasagra esas zonas por falta de vias
asfaltadas, falta de seguridad (posibilidad de shby la inseguridad de mantener o
conservar la rentabilidad que obtienen de otrassrut

El nivel de ingreso de las unidades domeésticaal cuél se ve en constante proceso de
deterioro. Esta situacion afecta notablemente &istds y practicas de movilidad, ya
que el constante retraso que tiene los ingresoslidees con respecto a los
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componentes de la canasta familiar hace que cadseaemenor la cantidad de dinero
gue se puede destinar para el transporte.

La segregacion socio-espacial y expoliacion urbamaoduce situaciones a las cuales
tienen que enfrentarse los usuarios del campus:

- Lejania del lugar de residencia con respecto a dde slo que produce
desplazamientos grandes en tiempo y distancia.

- Desigual distribucion de los servicios de trangperinfraestructura vial los cuéles
se concentran en las zonas de residencia de sestmiles altos y medios y son
Mas escasos en zonas de barrios populares. Pagaufoss poblacionales mas
desfavorecidos se genera la necesidad de erogaor ncagntia de dinero en
desplazamiento, de desplazarse fuera del barreogid#ener medios de transporte,
o0 bien directamente de utilizar medios no motoza@ pie o bicicleta).

Finalizando, la cuestion de la movilidad de los amms del campus, y mas
especificamente en el caso de la movilidad esttifjise relaciona con el tipo de oferta de
transporte en el area y el nivel de ingreso deulddades familiares con una fuerte
incidencia de los fenbmenos de segregacion sopaced y expoliacion urbandste
altimo rasgo sintetiza los planteamientos teérigosmetodoldgicos adoptados. El
cumplimiento de estos objetivos posibilitd desdaroindicadores reveladores en torno a
esa cuestion.

Es por eso que este estudio se plantea definifagesmda de propuestas’ para la politica
relativa a la movilidad de la UNGS. No obstanteot@ilo, hay que decir que quienes
sufren el problema de la movilidad de la UNGS asumerol activo en la gestion de los
servicios de transporte, ya que en definitiva re®me desplazarse (y con distintas
estrategias) hacia el sector del campus. Y aldnefihalmente las ‘fuerzas’ que a un
problema pueden convertirlo en solucion.
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12.DESARROLLO DE UN SISTEMA DE ITINERARIO UNIVERSITARI O

El problema del transporte de la UNGS no se resuebn una sola accién, sino que la
confluencia de varias acciones articuladas paraonarejesta situacion. Esta seccion
‘propositiva’ plantea impulsar un sistemaitleerario universitarioa partir de intervenciones
gue apunten establecer ‘nuevas condiciones urbpaes’el mejoramiento de la movilidad de
los usuarios del campus, e incluso para la poblad@) area de referencia. En este sentido,
esta seccion debe entenderse como una instand@rdelacion de una agenda, como un
fichaje de ideas para la politica de transportearsitario.

Cinco propuestas a continuacion se formulan. Esitegen en base a tres factores relevantes
que identifico el estudio de la movilidad de losiarsos del campus: la oferta de transporte
publico, el analisis de las practicas de desplagatos de los alumnos y las condiciones de
accesibilidad del area de influencia inmediataaahgus. Se entiende que haciendo énfasis en
estos aspectos de la movilidad se contribuye alomaejiento de ciertas condiciones
determinantes de la movilidad de la UNGS.

Apertura de trazas viales en la zona campus: eliamdo barreras urbanas.

La existencia de grandes barreras urbanas en dahgmrtido de Malvinas Argentinas ha
generado dentro de la estructura urbana, seridqsulthies de conexion entre distintos
sectores de consolidacion. De alli que en el Plaecidr Municipal (Municipalidad de
Malvinas Argentinas, 1998) plantee la necesidachdprar el sistema de comunicacion vial
para atenuar situaciones de fragmentacion urbaeasuha la necesidad de mejorar la
comunicaciéon en el area de influencia de la sedepua para facilitar el desarrollo de la
actividad universitaria con el resto urbano. Unappesta de apertura de nuevas trazas viales
en la zona del campus plantea disminuir los cdoBiexistentes entre el flujo de usuarios del
campus Yy la estructura circulatoria vial. Con lersyra de la traza que proyecta la calle
Sarratea (ver mapa 11) se propone una de las amtaaagnas ambiciosas de este programa de
intervenciones. Y es que la misma no sélo se pmptiminar la barrera urbana del predio los
Cedros, sino que avanza en uno de los objetivodafuentales de la propuesta: dotar a la
zona de condiciones urbanisticas para ampliar frauo@acion, especificamente para la
localidad de Villa de Mayo y Adolfo Sourdeaux emts#o N-E y S-W. A grandes rasgos, la
intervencion plantea la ‘expropiacion’ de 6000 ne2la parcela correspondiente al Club Los
Cedros. Con la apertura de traza, por primeraqugjaran interconectadas las calles Sarratea
y Pio XII. La propuesta se completaria con un plampavimentacion y/o mejoramiento de las
calles preexistentes. Asi se consolidaria un camun® penetraria sobre los barrios Los
Cedros, Los Nogales y Cuba, permitiendo conectaota de Villa de Mayo y Sourdeaux.
Otra de las aperturas de traza que se completa gsnkeraciéon de un camino paralelo al
arroyo Burguefio en la zona que une las calles t8arra Juan Maria Gutiérrez. Esta
intervencién apunta a ejecutar un atajo entre #iescJuan Maria Gutierrez y José Ledn
Suarez, en el sector proximo al campus. La confoidnade una comision —conformado por
funcionarios municipales y autoridades de la usidadd— puede ser una opcion para llevar a
cabo las gestiones técnico-administrativas pararetar esta propuesta.
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Construccién de un sistema de bicisendas: generandaircuito urbano.

El area de referencia no cuenta con un numeroisuofic de parques, plazas y paseos de
acceso publico, y en general los preexistentesenmogesponden con su potencial. En este
sentido, entendemos que es necesario formular topugsta para optimizar y revalorizar
estos espacios de uso colectivo. Por eso, se Hasearollar un sistema articulado de paseos a
fin de conformar un circuito destinado a la reci@acy esparcimiento, que contemple la
alternativa de movilidad peatonal, ciclista y aubbon. De este modo se contribuira a mejorar
condiciones de accesibilidad, ambientales, a ¢caliel espacio urbano y otorgar identidad a
distintos sectores urbanos. La propuesta apunteciéisamente a aumentar la atraccion
promoviendo un mayor uso de medios no motorizadasaHa zona del campus. Para ello
sera necesario realizar intervenciones, mantentmign remodelaciones de veredas y
luminarias de calles.

Figura 8. Programa de intervenciones, perfil called. M. Gutierrez y J. L. Suérez

Se propone mejorar la iluminacion y el tratamigpagsajistico de las calles de interconexion
barrial, la calle José Ledn Suarez y Juan Mariaé@at (figura 8). Asimismo se debe prever
un sistema que se completara con el desarrollondaa de borde y la conformacion de un
anillo perimetral de bici sendas en las rutas 3%, 197. Con esto se lograra mejorar el
atractivo de la via publica, disminuir el riesgo alecidentes y evitar la inseguridad que
estadisticamente disminuye con buena iluminacion.
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Ampliacion de la oferta de transporte automotor: jmlsando transporte universitario

Se propone ampliar la ‘oferta de transporte’ emt@secentros urbanos y nodos de transporte
de forma que la UNGS se acerque a los barrios. cirgsiitos propuestos, en base a las
demandas que surgen del estudio de la movilidadiiestil, cubren las zonas que muestra el
mapa 12. Se considera conveniente intervenir empumeera etapa en los corredores ruta 202-
Av. Mitre-ruta 23, ruta 8 y ruta 197. Esto es aebido a la falta de oferta directa de
colectivos que conecten los partidos de Morenosg IbPaz y zonas de Malvinas Argentinas
(Grand Bourg sector Sur, Nogués, Sourdeaux y d#laMayo). Estos corredores representan
casi el 40% de la poblacion universitaria, y eséoivno solo es significativo desde lo
cuantitativo, sino también desde lo cualitativdpess, por las condiciones socio-economicas
y las caracteristicas de la infraestructura viahado a la distancia al campus universitario.

No obstante, la zona del campus podria resolvééfalit de la oferta de transporte publico si
el sector y su area de referencia se tratan consistama integrado, con participacion de los
distintos medios y modos de transporte. Dentroadeektrategias posible seria conveniente
evaluar la posibilidad de impulsar un ‘servicio wersitario combinatorio’ entre lineas de
colectivos, e incluso de medios de transportedéamril y colectivo), de modo de que con un
Unico boleto sea posible trasladarse al campus.

Es necesario aclarar que estas acciones dariasicsws a los conflictos derivados de la falta
de accesibilidad, y no necesariamente estan asaciadinversiones significativas, en la
medida que se sustenten e integren los sectorexapferman el sistema de intereses
(usuarios, empresas de transporte, organismosadggels y la UNGS). Desde el acuerdo
global de la UNGS con las distintas empresas qeeaopen la zona, como La Independencia
SA (lineas 365 y 203) y La primera de Grand BoukJ CSIF (lineas 440 y 315), se puede
concertar intervenciones con un alto nivel de camiso y eficacia. Con el objetivo de poner
en discusion este tema, y advirtiendo la necesidedrealizar analisis de factibilidad
particularizados para llevar adelante interven@calerespecto, se plantea tener en cuenta las
particularidades de la demanda de los usuariog J&lGS (ver tabla 12).

Tabla 13. Cifras globales del transporte universitao

Viajes por dia hacia el campus 4320

y o o 50% de los viajes
Concentracion de viajes diarios .
concentrado en 4 horas del dia

Estimacion de gasto diario $9.810

Fuente: Encuesta de movilidad estudiantil, 2003

Alternativas a estas propuestas podria estar etoriformacion de una ‘cooperativa de
transporte’ o bien emprender un ‘transporte unitare’ gestionado desde la propia
universidad. SoOlo para poner en significacion udicador del volumen financiero del
transporte universitario, y tendiendo en cuenta®®®7 de costo promedio que implica la
movilidad estudiantil, el costo global erogado mbrconjunto del alumnado es de casi
$10.000 diarios. Y este dato es todo un indicadoracpara empezar a actuar sobre este tema.

64



65



Desarrollo de un GIS multipropésito en el marco tegestion de transporte de la UNGS

Para que las propuestas tengan el impacto esperados procesos de formulacion de
politicas, es que se pone mucho énfasis en ‘comnines aplicaciones de los resultados
obtenidos. Este trabajo no solo explota bondadebgl&sIS’s aplicadas al estudio de la
movilidad de los usuarios del campus, sino que i@mbs una propuesta para mejorar el
proceso de ‘toma de decisiones’, en la medida guedun sistema de consulta permanente
para la planificacion de la gestion de transpd?t®. eso una de las propuestas esta referida a
conocer el manejo y tratamiento de datos invemtasign este proyecto, asi como también
poder instalar algunas de las aplicaciones disjeEmib

La existencia del ‘Padrén georreferenciado de abshry la ‘encuesta de movilidad
estudiantil’ ofrece una multiplicidad de aplicas@snpara la consulta de bases de datos
generadas en este proyecto y bases preexisterte®m f@sultado del estudio de propuestas
metodoldgicas (ver Anexo Técnico Metodoldgico) pagreso y egreso de datos del GIS y
observando la diversidad de usuarios de la UNG8nyathdas se muestra en la figura 6 una
de las tantas interfases disponibles en el Labdoade Informacion Geogréfica de la UNGS.

Figura 9. Vista del Padrén de alumno georreferencido, entorno Arc View

Fuente: Elaboracion propia. Lab. SIG ICO-UNGS.
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Descentralizaciéon de la actividad universitaria:tableciendo sedes universitarias zonales

Uno de los aportes del trabajo de Bettatis opesitanalizar el impacto de la UNGS en el area
de influencia inmediata al campus, en particulatizando una ‘proyeccion de la poblacion
universitaria’. En ese trabajo se afirma que screcimiento de la UNGS es cercano al
maximo estipulado y con una politica universitagug incluya nuevas carreras y/o posgrados
mas la promocién de las ya existentes, ‘el terdm@ampus es insuficiente’.

Por otro lado el estudio de la movilidad estudlamidica que en ciertas zonas existen
dificultades para trasladarse hasta ese secttoemigbdrio y este problema se agrava conforme
aumenta la matricula. Se agrega el hecho de quasemonas de influencia inmediata al

campus de la UNGS conserva los indices mas altosatiéculacion por cada mil habitantes,

incluso en zonas de heterogeneidad socio-econdnatas estos que sugiere que ‘la mayor
retencién estudiantil se da donde se inserta la NG

En virtud de estos antecedentes se propone un@icpalle descentralizacion universitaria’
(en este caso del CAU). Se propone proyectar kdagfe por ende la movilidad de alumnos,
en sedes zonales que se inserte en distintos semtb@anos del area de referencia de la
UNGS. Las sedes zonales propuestas surgen de learidémograficas y de una serie de
variables de la movilidad estudiantil indicadas lanactualidad. Se realiz6 un ‘ranking’
establecido por el indice de densidad universitdas caracteristicas de centralidad de las
diversas zonas geogréficas y la oferta de trarsjpoitilico. Estas sedes son:

- Campus (Los Polvorines)

- Grand Bourg (zona estacion de Grand Bourg)
- José C Paz (zona estacién de José C Paz)

- San Miguel (zona centro de San Miguel)

- Moreno (zona estacion de Moreno)

Existen varias formas de establecer sedes zomplesno necesariamente signifiquen erogar
sumas significativas de dinero para adquirir predicconstruir edificios. Por ejemplo bien
podria resolverse arrendando aulas de establet¢osieducativos preexistentes, como ya se
hizo en algin momento de la historia universitddda institucion.
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ANEXO TECNICO METODOLOGICO

ANEXO 1. RECOPILACION, GENERACION Y TRATAMIENTO DE DATOS

Esta seccion se refiere a dos componentes quetesén metodolégicamente el estudio. En
funciébn de los objetivos propuestos las practicascipales fue la recopilacion y
procesamiento de informacién y la realizacion de emcuesta estudiantil.

Recopilacion y procesamiento de informacion displolieien la UNGS

La posibilidad de recopilar informacion calificada distintos ambitos de la UNGS posibilito
desplegar una ‘metodologia de estudio’ funcionarddlisis de la movilidad de los usuarios
del campus.

Es asi como el ‘padron de alumno’ proporcionado [sorSecretaria de Estudiantes
dependiente de Secretaria Académica signific6 eltopule partida y de base para la
elaboracion de la tesis. También se cont6 inforémagiarticularizada del ‘formulario de
becas’ disponible por la Unidad de Bienestar Umsivario. Cabe aclarar que como en el caso
del padron de alumnos se obtuvo datos no sujetascanfidencialidad que preservan las
areas correspondientes.

Fueron también fundamentales los ‘recursos dispesiiten el Sistema de Informacion
Geografica de la UNGS, no sdlo porque se dispudmades de datos y sistemas de consulta y
aplicaciones diversas, sino que también se comducoambiente de trabajo y asistencia
permanente aportado por los recursos humanos deezse

Es también destacable el rico ‘acervo documentad’ g dispone en la Unidad de Biblioteca
y Documentacion, ya que posibilitd acceder en foseraicial y 4gil a publicaciones, revistas
y datos necesarios para este trabajo.

Disefio de una encuesta de movilidad estudiantil

Se disefio y desarroll6 una ‘encuesta de movilidhadentil’ como estrategia metodoldgica
principal de este trabajo. La misma fue realizadaima muestra aleatoria durante los meses
de noviembre y diciembre de 2003 y contd con elyapp colaboracion del personal no
docente de la UNGS y de alumnos ‘voluntariososipgambién fue fundamental el aporte
que brind6 cada uno de los alumnos que completérsaesta. El disefio de la encuesta
contdé con el consejo de referentes de la univatsglze guiaron este trabajo y fueron
Alejandro Lépez Accotto, Alfredo Garay, Laura Reditiry Marcela Querejeta.

La encuesta operativamente se desarrolld6 en dosentom Una primera prueba piloto se
desarrollo en las materias Laboratorio Intermereson Taller Utilitario a fines de noviembre
de 2003. La segunda instancia, mas masiva, seaetondurante la instancia de inscripcion
gue lleva adelante la Secretaria de Estudiantesittuel mes de diciembre.

Evidentemente el tipo de aceptacion y éxito dentaiesta residio en el grado de sensibilidad
que tiene el tema transporte en la UNGS. Asi fugbi® desarrollar una consulta realizada a
mas de 1.100 alumnos.
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ANEXO 2. METODOS GEOINFORMATICOS APLICADOS

Los denominados GIS’s constituyen verdaderas hésrdas de consulta espacial para la
utilizacién de informacion en tareas de analisisano, planificacion, etcétera. La posibilidad
de construir indicadores espacializables permitelogar situaciones pasadas y actuales,
incluso analizar impactos de situaciones futuras, decir que sirven de base para
recomendaciones sobre politicas y acciones. Entoefexste estudio necesitdé construir
indicadores que transmitan informacion sobre situes tipicas de la movilidad de los
usuarios de la UNGS. Para lograr ese objetivo selegmuna serie de herramientas
geoinformaticas. Partiendo de los resultados otivsnile la encuesta de movilidad estudiantil
y del padron de alumnos, se organizaron los dasesgreo un banco de datos. Se elaboraron
diversos mapas para presentar indices espaciaiz@de aclarar que también se desarrollo
la opcidn de obtener la misma informacion en talldgguras. Asi mismo, para algunos
indicadores, existe la capacidad de simulacion mpaogectar escenarios alternativos. A
continuacion se presenta los métodos geoinforngtipticados.

Produccion gréfica espacializable

El tratamiento mas generalizado que brindan progsa@AD (Computer Aided Design), que
como bien denomina sus siglas en inglés, respohdsefio asistido en computadora, con
aplicaciones para la digitalizacion de unidadesa@spes graficas. Estas posibilidades
gréficas vectoriales se condensan en cuatro: djgede una calle), polygon (una manzana),
point (una cota altimétrica) y text (el nombre de distrito). Los distintos desarrollos de
Autodesk originarios del famoso AutoCAD han coniiito con aplicaciones compatibles a
GIS (Geographic Information Systems). Uno de |dsnas desarrollos de Autodesk es el
AutoCAD Map 2000i, que no solo ofrece utilidadesigables para el disefio de soportes
gréficos, sino también nuevas posibilidades de wawidn GIS; por ejemplo mediante
exportacion a estructuras GIS mas difundidas (ESRipe/ARCinfo/Geodatabase) o las que
ofrece incipientemente el mismo AutoCAD. Las mismeatucturas .DWG y .DXF de los
CAD'’s son reconocibles en GIS, bajo programas c#R& View 6 ARC GIS, e incluso
convertibles a ESRI Shape. Especificamente, efitatades se explotaron por ejemplo para
la digitalizacion un modelo de la ‘estructura dansporte urbano’, asi como para la
representacion de elementos significativos dedardetura urbana’ del area de referencia de
la UNGS.

Tratamiento de datos espacializables

La manipulacion de datos tipo string, numeral, ban] ASCCI, entre otros; que por ejemplo
brindan programas amigables como Microsoft Excehazess; es dable para organizar
informacion en soporte ESRI Shape o Geodatabagsbante exportacion a estructura de base
de datos DBase (ej. .DBF4), ofreciendo de esta raanglidades para la integracion espacial
de datos. La condicion de ordenamiento matriciatia®s permite integrar registros (filas)

asignable a uno de los cuatro tipos de unidadd&gsaantes mencionadas (polygon, line,
point y text). El manejo matricial de registrosnoia utilidades de consulta espacial en
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campos asignables (columnas) a los datos almacenitbaliante estructuras generadas en
ARC/INFO, ESRI Shape y CAD, que pueden utilizarodatDBF, se localiza entidades
espaciales (georreferenciables), y es posible agaexternamente datos relacionables con
las unidades espaciales modelizadas bajo esosapragr Asi, fue posible para este estudio
utilizar en forma informatica datos de referen@aaguerdo a los requerimientos de distintas
estructuras SIG, con un ordenamiento funcional @ doble salida de consulta tematica: la
matricial y la grafica.

Generacion de un banco de datos espacializable

La disponibilidad de datos del Padron de alumnos lde UNGS posibilita la
‘georreferenciacion’ a nivel domiciliario a partel dato ‘direccion postal’ del padron y la
base de nomenclador de calles, que esta disporiblel Laboratorio de Sistema de
Informacion Geografica de la UNGS. El uso de lardmarenta geocodificacion 6 ‘geocode
addresses’ del Sistema Arc View (ESRI, 1992) perrtat georreferenciacion que abre un
abanico de posibilidades de consulta permanent@lises espacial.

La definicion de un identificador 0 ‘id’, en estaso utilizando el numero de legajo de
alumno, posibilita la unién 6 ‘join’ entre la bageorreferenciada y distintas bases de datos
que cumplan, condiciésin equa nonestar desagregadas por numero de legajo, popkjem
de la propia base del Padron de alumnos o la etacdesnovilidad estudiantil.

La ordenacion matricial de datos capturados dentaiesta de movilidad estudiantil, y los
datos disponibles en el Padron de alumnos mediengistema Data Base (Microsoft Access
en este caso) posibilita la consulta 6 ‘query’atedatos disponibles.

Uso de ‘buffer’ aplicado al padrén de alumno geofegenciado y corredores urbanos

El ‘area de influencia’ de cualquier via de trangpes aquel para la cual un corredor urbano
determinado (por ejemplo una avenida) esta mas cgre cualquier otro, 0 es mas accesible
porque requiere menores gastos o tiempo de vigkmiDar areas de influencia tiene un gran
valor para la construccion de indicadores espaeibdles ya que puede combinarse con datos
demograficos, por ejemplo, la tasa de numero denrads que utilizan un corredor
determinado. La herramienta GIS disponible en Arewa partir del uso de la funcién
‘buffers’ permite asociar ‘puntos’ (padron de alwngeorreferenciado) a ‘ejes’ (corredores
urbanos) mediante la creacién de ‘buffers’ 6 zoaeardluencia y asignacién de datos por
localizacion y cercania geografica. Cabe aclats,apta ponderacion, se complementa con la
encuesta de movilidad estudiantil y la estruct@waransporte urbano del area de referencia de
la UNGS.

Creacion de ‘isocronas’ de accesibilidad

La ‘accesibilidad’ es una funcion critica en unaisdad puesto que afecta al movimiento de
las personas, de los productos y de los serviEilodgtea de estudio tiene una compleja red de
transporte con muchos tipos de vias primarias yrgkrias, en la que cada una tiene una
velocidad de recorrido caracteristica. No es seffitked, por lo tanto medir la distancia que

existe entre dos puntos; sino que es preferiblerneédosto de viaje, que puede medirse en
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términos monetarios, o0 bien como tiempo de viajdiefpo necesario para llegar a un sitio
determinado puede considerarse como su accesthillda herramienta disponible en Arc

View denominada ‘Spatial analyst’ (ESRI, 1996) escional para la construccion de

‘isocronas’ de tiempos y costos de transporte, sddisponibles a partir de la encuesta de
movilidad estudiantil y el padron de alumno gearenciado. Esta aplicacion posibilitd el

desarrollo de dos indicadores de la movilidad deukuarios de la UNGS: segregacion socio-
espacial y expoliacion urbana.

Conversion a formato SIG mediante un CAD

Las aplicaciéon Auto CAD 2000i (Autodesk, 1999) ji#a el tratamiento y conversion de
estructuras line a polygon mediante la construcaénun modelo topoldgico de datos
graficos. La disponibilidad de expresar informaciterritorial en ‘gradientes’ implica
importar datos en formato ESRI shape a .DWG y camv& polygon para luego exportar
nuevamente a formato ESRI shape.
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