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Prélogo

Ing. Juan Pablo Schiavi
Secretario de Transporte

Ministerio de Panificacion Federal, Inversion Publica y Servicios
Presidencia de la Nacion

En el actual panorama de crecimiento y desarrollo econdmico de la Argentina,
acompafado por un proceso de expansion de las areas urbanas, se observa una mayor
demanda de movilidad y accesibilidad por parte de los ciudadanos. En los ultimos afios
se ha incrementado el uso del transporte privado individual que conlleva a extender
los indices de congestion del transito, los niveles de contaminacién, como asi también
el nimero de accidentes, el nivel de estrés y la consiguiente disminucién en la calidad
de vida de los ciudadanos.

La planificacion del transporte urbano es una condiciéon fundamental para lograr
ciudades donde se promueva el bienestar social. Por este motivo, la Secretaria de
Transporte de la Nacion considera la problematica del transporte urbano como un
tema prioritario en la agenda nacional. En este sentido, se busca promover territorios
mas integrados en los que coexistan sistemas de transporte que incluyan el ferrocarril,
las hidrovias, los colectivos, los camiones y los aviones.

Es en este contexto que se requiere brindar asistencia técnica a las ciudades grandes
e intermedias de la Argentina para desarrollar planes integrales de transporte
urbano que permitan su planificacion acorde al crecimiento de las areas urbanas y
las necesidades socioecondmicas actuales. Confio en que estos procesos, en el marco
de la sustentabilidad y equidad, serviran para mejorar y potenciar la conectividad y
accesibilidad de todos los argentinos; mujeres, hombres, nifos, jévenes, trabajadores,
amas de casa, jubilados, personas con discapacidad o estudiantes; para conducir a un
significativo progreso en la calidad de vida del conjunto de la ciudadania.

Para ello, deben plantearse objetivos coherentes con un proceso de planificacion
basado en optimizar la asignacion de recursos en las ciudades, en materia de inversion
en infraestructura, desarrollo y fomento del uso de tecnologias de transporte mas
sustentables con el fin de privilegiar la accesibilidad y mejorar los sistemas de transporte
de las ciudades.




Es responsabilidad de la Secretaria de Transporte guiar este proceso para asegurar
una mejor movilidad para los ciudadanos, en particular, para lo mas necesitados;
mejorar la seguridad vial y el confort de los usuarios del transporte publico, promover
el desarrollo local y el uso eficiente de la energia. Por esto, se esta trabajando hacia una
mejora en materia de planificacion y en la elaboraciéon e implementacién de politicas
publicas de transporte urbano en las regiones Metropolitanas de Argentina.

Paso a paso se esta avanzando en este sentido en distintas areas del pais. El camino se
inici6 con el Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA) que permitié
impulsar este proceso en el Area Metropolitana de Buenos Aires e incorporar las
ciudades de Coérdoba, Mendoza, Posadas, Rosario y San Miguel de Tucuman. Hoy en
dia, el esfuerzo de avanzar firmemente hacia otros rincones del pais se ha materializado
con la creacion del Proyecto de Transporte Urbano para Areas Metropolitanas de
Argentina (PTUMA), también financiado por el Banco Mundial.

El trabajo de la Secretaria busca cumplir con estos objetivos planteados, realizando
obras prioritarias de infraestructura, suministrando asistencia técnica y capacitacion
en las distintas Areas Metropolitanas de las ciudades argentinas con el compromiso
en el dia a dia, para mejorar en el corto y mediano plazo las condiciones de vida y de
transporte de todos los ciudadanos argentinos.

La realizacion de estos ideales justifica y alienta nuestro trabajo.

Ing. Jugn Pablo Schiavi
Secrdtario de Transporte
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Carta de Presentacion

Ing. Miguel Lifschitz
Intendente de Rosario

La notable vitalidad de nuestra ciudad y su extensiéon metropolitana hacen
imprescindible el intento de interpretar del modo mas preciso posible los modos de
desplazamiento de sus ciudadanos para otorgar las respuestas institucionales mas
apropiadas.

Hemos comprendido que el contexto urbano-regional es el ambito pertinente de
analisis e intervencion en cuestiones de movilidad y, por ello, este estudio se produjo
no solo en nuestra ciudad sino también en su creciente ambito metropolitano, que
agrega riqueza y complejidad a los resultados obtenidos.

La alta participacion y entusiasmo que este proceso ha registrado nos revela un
argumento alentador para impulsar estos procedimientos, tan significativos para
conocernos mejor, entender como nos desplazamos y proyectar el espacio que nos
conduce a nuestros diversos destinos cotidianos.

Agradezco profundamente a quienes participaron en la realizacién, procesamiento y
estudio de este trabajo, tan valioso para la movilidad actual y futura de nuestra ciudad
y su vasta region de influencia.

Ing. Miguel Lifs¢hit
Intendente Municipal de Rosario




Resumen Ejecutivo

| presente informe se propone caracterizar a la poblacién y sus patrones de

movilidad con el objetivo de determinar cémo se desplaza la poblacion en el Area
Metropolitana de Rosario (AMR) ' a fin de brindar informacién para que tomadores de
decisién y técnicos en planeamiento urbano y transporte puedan desarrollar politicas
publicas y gestionar proyectos que permitan una movilidad eficiente, moderna y
sustentable que responda a las necesidades de desplazamiento de toda la poblacion.

El Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA) financia desde el afio
2006 una serie de estudios en las dreas metropolitanas de diversas ciudades argentinas
con el objetivo de suministrarles asistencia técnica y fortalecimiento institucional con
el fin de formular estrategias integrales de planificacion del transporte urbano. En este
contexto, la Municipalidad de Rosario participa en el PTUBA a través de la firma de un
convenio de colaboracion con la Secretaria de Transporte de la Nacion.

La encuesta de movilidad es una herramienta para la planificacion del transporte que
permite determinar cémo y por qué se mueve la poblacion. En base a ello, se compone
de diferentes partes orientadas a recolectar informacion sobre la localizaciéon de la
vivienda, los datos socioeconémicos del hogar, los datos sobre los habitantes del hogar
y las caracteristicas de cada uno de los viajes que hicieron los integrantes del hogar
de 4 afos de edad o mas durante el dia habil anterior inmediato a la entrevista. En
particular, se consideran cuestiones como el motivo del viaje, el origen y el destino, la
hora de salida y de llegada, el modo de transporte, entre otras.

La ciudad de Rosario, junto a las demas localidades del AMR, ha desarrollado
anteriormente dos encuestas domiciliarias. Una, realizada en el afio 1993 y otra en
el afo 2002, de la cual existe una publicacion detallada con datos relevantes de cada
localidad censada ™. Estos instrumentos, sumados a la EOD 2008, permitiran realizar
un analisis comparativo de la evolucion a través del tiempo de la movilidad en la region.
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! Rosario, Alvear, Arroyo Seco, Capitan Bermudez, Fray Luis Beltran, Funes, General Lagos, Granadero
Baigorria, Ibarlucea, Pérez, Pueblo Esther, Puerto General San Martin, Ricardone, Roldan, San Lorenzo,
Soldini, Villa Gobernador Gélvez y Zavalla.

i “La situacion del transporte en Rosario y su Area Metropolitana. Diagnéstico basado en la Encuesta Origen/
Destino 20027, Municipalidad de Rosario, Instituto de Estudios de Transporte de la UNR, agosto 2003.
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Los objetivos generales que guiaron la EOD 2008 fueron en primer lugar, recolectar
informacion detallada acerca de los viajes que se realizan en el AMR y de las personas
que los efectiian y, en segundo lugar, satisfacer los requerimientos de informacién para
la estimacion de modelos de transporte estratégicos para la region.

La EOD 2008, cuyo trabajo de campo fue realizado durante los meses de septiembre,
octubre y noviembre de 2008, relevo 5.096 hogares, 15.701 personas y 23.013 viajes.

La cantidad de viajes diarios en el area de estudio es de 1.854.933. Estos son realizados
por el 60,1% de la poblacion de 4 afios de edad o mas (732.318 personas) que hace al
menos un viaje por dia habil en la regién, mientras que 486.136 (el 39,9%) no efecttian
ninguno.

Considerando el grupo de personas que realiza al menos un traslado al dia en el AMR,
se estima un promedio de 2,5 viajes por dia habil. Por otra parte, si se tiene en cuenta
la totalidad de la poblacién (es decir, los que viajan y los que no) el promedio de viajes
por persona desciende a 1,5.

Los resultados del analisis de la distribucion modal muestran una alta concentracién
de viajes en dos modos de transporte —colectivo/trolebus y automoévil particular—
representando cada uno de ellos, aproximadamente, un 30% de los viajes de la region.
Es interesante notar que los traslados a pie y en bicicleta también suman cerca de un
30%, presentando una incidencia similar a la de los anteriores. Esta particularidad
pone de relieve la importancia que tienen los viajes hechos en estos cuatro modos,
en contraposicion a los viajes en taxi o remis y los multimodales, que tienen una
representatividad baja en el AMR.




Colectivo/Trolebus | 29,8
Auto | 28,9
A pie 20,6

Bicicleta 8,4
Moto/Ciclomotor 6,3

Taxi/Remis 3,7

Viaje multimodal ] 0,2

Otro/Sin inf. 2,1

%

Del analisis de la distribucién modal por género, resulta que los hombres resuelven sus
necesidades de movilidad principalmente en auto particular y las mujeres lo hacen en
colectivo o trolebus. En segundo lugar, los hombres se vuelcan al colectivo/trolebus y
en menor medida optan por realizar sus traslados a pie. Por el contrario, las mujeres
poseen como segundo modo mads utilizado los traslados a pie y en tercer lugar el
automovil particular.

A partir de la comparacion de la distribucion de los viajes realizados por cada grupo
etario, y tomando en cuenta el tipo de servicio, los modos publicos y no motorizados
son los mas empleados tanto por los mas jovenes como por los adultos mayores,
mientras que los modos privados son por los que optan principalmente los adultos en
edad activa (31 a 65 afnos).
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Graficob. :
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Entre los viajes que realizan los nifios (4-12 afios), los modos no motorizados son los
mas usados, superando a los publicos y a los privados, que presentan un uso similar.
Por su parte, los adolescentes son quienes menos utilizan modos privados puesto que
realizan mas del 80% de sus viajes en modos publicos y no motorizados.

En Rosario y en su area de influencia los traslados por trabajo y actividades educativas
representan casi el 70% de los viajes diarios, es decir, constituyen el principal motor de
la movilidad de la regién.

Trabajo ‘ 35,9

Estudio 31,0

Personal ‘ 10,4

Social 74
Compras / Gastronomia 63
Salud 42

Esparcimiento

Otro /Sin inf. ] 07

%

En relacién a los motivos de viaje segin el género, la movilidad de los hombres
estd principalmente relacionada al trabajo mientras que las mujeres se desplazan
principalmente por estudio y en menor medida por su actividad laboral.

Al considerar cémo se distribuyen los viajes segun el servicio de transporte utilizado
(publico, privado o no motorizado) para cada motivo, surge que, de los que se hacen
por trabajo, 1 de cada 5 es a pie o en bicicleta y hay un 4,5% mas de traslados en
transporte privado que en publico; en los viajes realizados por estudio se utilizan,
principalmente, modos no motorizados o publicos y, cuando el motivo es la salud, 6 de
cada 10 se efectian en transporte publico.




La distribucion horaria del inicio de los viajes muestra tres momentos pico en los que
se concentra el 32,6% de los desplazamientos diarios: de 7:00 a 8:00 hs., cuando tienen
lugar 209.653 viajes (11,4%), de 12:00 a 13:00 hs., lapso en el que se producen 219.725
viajes (11,9%) y de 17:00 a 18:00 hs., con 172.142 viajes (9,3%). Pueden inferirse
comportamientos similares entre los picos de la mafiana y el mediodia y un marcado
valle entre la medianoche y las 6:00 hs., en el que se realizan tinicamente el 2,6% de los
viajes diarios.
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El tiempo total de viaje se define como el que transcurre desde la salida del origen hasta
la llegada al destino. Los viajes que se realizan en el AMR, en promedio, duran 22,7
minutos y recorren una distancia de 4,6 km. Mas del 60% tiene una duracion de hasta
20 minutos y sélo el 1,9% es de mas de una hora.

Los traslados por motivos relacionados con la salud tienen en promedio 5,7 km y
una duracion media de 26,9 minutos. Asimismo, en promedio, las personas tardan
25,6 minutos en ir o volver de su trabajo y recorrer aproximadamente 5,7 km, y 20,9
minutos en cada traslado relacionado con actividades educativas, para las cuales los
desplazamientos rondan los 3,6 km.
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La poblaciéon de nivel socioecondmico alto es la que realiza viajes mds cortos, tanto en
distancia como en duracion. Las mayores distancias son recorridas por los habitantes
de los estratos medio y medio-bajo. Aquellos habitantes del estrato bajo, a pesar de
recorrer distancias menores, insumen mas tiempo, lo que senala la necesidad de
brindar un servicio de transporte publico superior y de controlar la distribucién de
usos del suelo urbanizado para optimizar los viajes obligados de los ciudadanos.

Un aspecto para destacar es que el 71,6% de los viajes del AMR se realiza integramente
dentro de la ciudad de Rosario. El 32,8% de la movilidad de la region involucra el drea
central (delimitada por Boulevard Orofo, Avenida Pellegrini y el Rio Parana, en la
ciudad de Rosario). A su vez, el 7% de los traslados se origina y finaliza dentro de esos
limites. Por otro lado, el 19,7% de los viajes se desarrolla completamente en el AMsR,
y sblo el 8,7% restante vincula el AMsR y Rosario.

Al analizar el costo por kilometro recorrido para los viajes dentro de Rosario y dentro
del AMSsR, el auto resulta el modo mas caro, ain mds que el taxi/remis. Por su parte,
el modo motorizado mas econémico es el colectivo, seguido por la moto o ciclomotor
(cabe destacar que si se comparte el uso de estos ultimos, la brecha entre los costos se
acorta volviéndolos mas competitivos en relacion con otros modos).

A partir de la informacion disponible de estudios anteriores (EOD 1993 y EOD 2002),
se pueden comparar algunos datos generales de la movilidad de la poblaciéon, que
muestran un aumento en la totalidad de viajes realizados. Por otra parte, al considerar
la cantidad de viajes en colectivo/trolebus, se registra que si bien ha caido hacia el afio
2002 (debido sobre todo a la crisis financiera ocurrida en el pais en diciembre de 2001),
ha crecido hasta llegar a los 552.025 viajes diarios segun los datos de la EOD 2008. Sin
embargo, este numero sigue siendo bajo en comparacion con el relevado en 1993. En
los restantes modos, hubo un incremento del nimero de viajes en comparaciéon con
el afio 1993.
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Entendemos que la EOD 2008 y el andlisis de la misma que se vuelca en este trabajo
sera muy valiosa, en tanto se posea la capacidad de interrelacionar la informacién aqui
presentada para proyectar nuestro espacio metropolitano y sus infraestructuras como
un todo complejo, al servicio de la ciudadania en general y de los mas postergados en
particular.
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Capitulo 1. Marco de Referencia






Introduccion

| Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA) financia desde el

afio 2006 una serie de estudios en las areas metropolitanas de diversas ciudades
argentinas con el objetivo de suministrarles asistencia técnica y fortalecimiento
institucional para que puedan formular estrategias integrales de planificacion del
transporte urbano, estudios de preinversion e inversion y otros analisis relacionados
con el sector transporte.

El PTUBA, dependiente de la Secretaria de Transporte de la Nacién, es la Unidad
Ejecutora del financiamiento externo otorgado por el Banco Internacional de
Reconstrucciéon y Fomento a través del crédito del Banco Mundial PTUBA (crédito
BIRF 4163-AR), del crédito ampliacion PTUBA (crédito BIRF 7442-AR) y de recursos
del Tesoro Nacional. El Estado, a través de la Secretaria de Transporte del Ministerio de
Planificacién e Inversion Publica, implementa cursos de accion para realizar estudios y
obras de infraestructura relacionadas con el transporte urbano.

En la primera fase del proyecto se consideraron las ciudades de Rosario, Posadas,
Coérdoba, Mendozay Tucuman, en las que se estan desarrollando distintas herramientas
de planificacion para fortalecer sus respectivas unidades de gestion. Entre ellas, se
incluyen la elaboracién de encuestas y la modelizaciéon de los sistemas de transporte
a través de instrumentos informaticos que, por un lado, permitiran gestionar el
transporte urbano en forma integral y, a la vez, definir y analizar la factibilidad de
proyectos prioritarios de inversion en las ciudades.

En este contexto, la Municipalidad de Rosario participa en el PTUBA a través de la
firma de un convenio de colaboracion con la Secretaria de Transporte de la Nacion.

Asimismo, en el marco del proceso de planificaciéon que vienen desarrollando la
ciudad de Rosario y su regiéon metropolitana desde hace mas de una década, bajo
conceptos de integracion territorial, inclusién social y desarrollo sustentable, y en
base a investigaciones especificas de transporte realizadas en los ultimos afios, la
Municipalidad avanza en estudios e intervenciones tendientes a alcanzar un cambio de
conducta a largo plazo hacia métodos mas eficientes de transporte. La elaboracion de
una Encuesta de Origen-Destino (EOD) contribuye al desarrollo de un Plan Integral
de Movilidad (PIM) para el Area Metropolitana de Rosario (AMR).
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A través de un llamado a licitacion internacional por parte de la Secretaria de
Transporte de la Nacion se adjudicé a la Consultora Transvectio (mediante Resolucion
Ne 524/2008) el desarrollo del “Estudio integral de transporte y uso del suelo en el
Corredor Norte-Sur del Area Metropolitana de Rosario”. Dicho trabajo, realizado
durante fines del afio 2008 y todo 2009, tuvo como primera etapa la ejecuciéon de una
Encuesta Domiciliaria en el Area Metropolitana de Rosario. Este operativo abarcé las
localidades de Rosario, Alvear, Arroyo Seco, Capitain Bermudez, Fray Luis Beltran,
Funes, General Lagos, Granadero Baigorria, Ibarlucea, Pérez, Pueblo Esther, Puerto
General San Martin, Ricardone, Roldan, San Lorenzo, Soldini, Villa Gobernador
Galvez y Zavalla.

El presente informe se propone caracterizar a la poblacion y sus patrones de movilidad
con el objetivo de determinar cémo se desplaza la poblacion en el AMR a fin de brindar
informacioén para que tomadores de decision y técnicos en planeamiento urbano y
transporte puedan desarrollar politicas publicas y gestionar proyectos que permitan
una movilidad eficiente, moderna y sustentable que responda a las necesidades de
desplazamiento de toda la poblacion.

El Ente del Transporte de Rosario (ETR), organismo autarquico descentralizado
administrativa y financieramente que se encarga de gestionar en forma estratégica el
transporte urbano de Rosario, cuenta con instrumentos informaticos de modelizacion
del transporte, cuya base de datos es actualizada a partir de la informacién suministrada
por la EOD 2008. Es decir, la encuesta permite contar con instrumentos de analisis
mediante los cuales, entre otras cosas, es posible cuantificar, en términos espaciales y
temporales, las caracteristicas mas salientes de la demanda; construir, en base a esto, un
modelo de movilidad ajustado a las necesidades actuales y, asimismo, posibilitar una
planificaciéon que se adapte a las necesidades futuras de los usuarios de los distintos
modos de transporte.




Antecedentes | 1.2

a ciudad de Rosario, conjuntamente con las demads localidades del AMR, ha

desarrollado, en las dltimas décadas, dos encuestas domiciliarias. Una, realizada
en el ano 1993 por el Instituto de Estudios de Transporte (IET) de la Facultad de
Ciencias Exactas, Ingenieria y Agrimensura de la Universidad Nacional de Rosario, y
otra, del afio 2002, que estuvo a cargo de la Comision Interdisciplinaria de Transporte
de la Municipalidad de Rosario y cont6 con el aporte del IET, de la cual existe una
publicacion detallada con datos relevantes de cada localidad encuestada'. Estos
instrumentos, sumados a la EOD 2008, permitiran realizar un anélisis comparativo de
la evolucidn a través del tiempo de los distintos parametros que explican de qué forma
se mueve la poblacion.

'“La situacién del transporte en Rosario y su Area Metropolitana. Diagndstico basado en la Encuesta Origen/
Destino 2002”, Municipalidad de Rosario, Instituto de Estudios de Transporte de la UNR, agosto 2003.






Capitulo 2. Desarrollo de la Encuesta
origen / destino 2008



La encuesta de movilidad es una parte muy importante del estudio técnico sobre el
sistema de transporte urbano y constituye un instrumento que permite determinar como
y por qué se mueve la poblacion, es decir, proporciona informacion acerca de la rutina
de viajes dentro de la region, las caracteristicas de quienes los realizan, los modos de
transporte utilizados, los motivos de los viajes, etc.

Pero su caracteristica mds notable es que es una herramienta de andlisis que permite, por
un lado, estimar las tendencias para poder planificar soluciones en materia de movilidad,
mejora del transporte y el transito en las ciudades, entre otras cuestiones importantes Y,
ademds, determinar la ejecucion de los proyectos mds prioritarios.

En este sentido, el presente informe muestra los resultados de la EOD 2008, cuyo trabajo
de campo fue realizado durante los meses de septiembre, octubre y noviembre de 2008,
los cuales pueden ser utilizados como materia a la hora de planificar y llevar adelante
politicas destinadas a mejorar el transporte.




Objetivos

Los objetivos generales que guiaron la EOD 2008 fueron dos: en primer lugar,
recolectar informacion detallada acerca de los viajes que se realizan en Rosario
y en el AMR y de las personas que los efectian y, en segundo lugar, satisfacer
los requerimientos de informacién para la estimacion de modelos de transporte
estratégicos para la region. En cuanto a los objetivos especificos, se determinaron
cuatro principales:

o Identificar el patron de movilidad del AMR y disponer de un modelo de cuatro
etapas.

o Determinar la cantidad de viajes diarios que realiza la poblacion del AMR.
«  Conocery evaluar los motivos por los cuales se realizan estos viajes, los modos de
transporte empleados, el origen y destino de los traslados, los horarios de mayor

demanda, la duracién y los costos de los viajes.

«  Relacionar las caracteristicas de los viajes con la conformaciéon sociodemografica
de la poblacion.
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Area de Estudio

Rosario es la cabecera de un conjunto de comunas y municipios que conforman
una realidad urbano-territorial con multiples interdependencias. Es el centro de
flujos de servicios en términos econémicos, sociales y culturales. EI AMR incluye 17
localidades del sudeste santafesino que, sumadas a la ciudad central, constituyen un
punto neuralgico dentro del territorio nacional como centro estratégico y nodo de
comunicaciones biocednico del Mercosur. La poblacién estimada del AMR a octubre
de 2008 es de 1.305.380 individuos que habitan 383.992 hogares.

Este territorio, caracterizado por la variedad y cantidad de sus recursos naturales, la
capacidad de sus recursos humanos, su estructura productiva, su identidad cultural
y la calidad de sus instituciones, constituye una estructura compleja e interactiva. Si
bien Rosario ocupa casi 180 km?* de superficie, su extensién metropolitana abarca
aproximadamente 1.200 km?. Posee un frente riberefio, que alcanza los 60 km de
extension, donde se suceden variados enclaves portuarios por los que se exporta cerca
de la mitad de la produccién de granos argentina y tres cuartas partes de aceites y
subproductos.

Elrol de esta ciudad en la region se sustenta basicamente en dos cuestiones: por un lado,
es uno de los centros urbanos mas importantes de la principal region exportadora del
pais y, ademads, provee servicios a una vasta zona de influencia. Asimismo, es reconocida
por sus centros universitarios, su oferta calificada de profesionales en distintas ramas
del conocimiento y el establecimiento de un ambiente propicio para la investigacion
que la convierten en una referencia internacional en materia de desarrollo cientifico e
innovacion tecnoldgica.

Por su parte, la Universidad Nacional de Rosario es sin duda una de las instituciones
académicas mas importantes del pais, tanto por su matricula (72.048 alumnos en el afio
académico 2008), como por la calidad de su produccion cientifica y de investigacion.

Conocimiento aplicado, desarrollo y produccion de software, turismo y eventos son
algunas de las nuevas disciplinas que estan generando empleos calificados y que
captan el entusiasmo de los jovenes de la region, provocando una creciente movilidad
metropolitana.
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Los resultados obtenidos en este trabajo se centran en el viaje como unidad de medida.
Para presentarlos, se definieron cuatro dominios de analisis *

. Area Metropolitana de Rosario (AMR) (18 localidades)
. Ciudad Central (Rosario)

. Area Metropolitana sin Rosario (AMsR)

o Interzona

En cuanto a los criterios utilizados para asignar los viajes a cada uno de los dominios,
se tomaron, para el primero, los viajes declarados dentro del AMR; para el segundo, los
que tienen origen y destino en Rosario; para el tercero, aquellos cuyo origen y destino
se encuentre fuera de la ciudad de Rosario, y para la Interzona se consideraron, por
un lado, los viajes con origen en Rosario y destino en alguna de las 17 localidades
restantes del AMR 'y, por otro, los viajes con origen fuera de Rosario y destino en la
ciudad central.

La preparacion de este estudio comenzd en el ailo 2007 con una revision critica de las
encuestas previas de movilidad realizadas en el AMR, lo que permitié sentar las bases
de una nueva EOD. Una vez establecidos los objetivos, se diseié un instrumento de
recoleccion de la informacioén conformado por cuatro formularios:

Formulario 1
Orientado a relevar informacion sobre la localizacién de la vivienda, los datos de
contacto y la cantidad de integrantes habituales del hogar y visitantes.

? Cabe sefalar que los resultados que se muestran en este informe se centran en el primer dominio y sélo en
algunos casos, en los que resulta relevante, se presentan los de los restantes.



Formulario 2

Enfocado a recabar datos socioecondmicos del hogar como tipo de vivienda, cantidad
de cocheras, vehiculos motorizados y bicicletas, y el ingreso promedio mensual del
hogar. Asimismo, incluye un bloque de opinion sobre el transporte publico de pasajeros
urbano e interurbano.

Formulario 3

Destinado a recoger datos sociodemograficos de los integrantes del hogar, es decir,
composicion del grupo familiar, sexo, edad, nivel de instruccion, actividad o inactividad
y posesion de licencias y franquicias.

Ademas, se registr6 toda la informacién correspondiente a los visitantes, definidos
como toda persona que no habita en forma permanente el hogar pero que haya
pernoctado alli la noche inmediata previa a la encuesta.

Formulario 4

Dirigido a recolectar informacion sobre las caracteristicas de cada uno de los viajes
que hicieron los integrantes del hogar de 4 afios de edad o mas durante el dia habil
anterior inmediato a la entrevista y que hayan sido realizados entre las 4:00 am de
ese dia y las 4:00 am del dia del relevamiento. En particular, se consideran cuestiones
como el motivo del viaje, el origen y el destino, la hora de salida y de llegada, el modo
de transporte, entre otras.

En cuanto a la metodologia de muestreo, siguiendo a Bruton (1970)°, se establecié
relevar un minimo de 5.000 viviendas para cumplir con el requisito de analizar un
hogar cada 100 del total de los que conforman el AMR.

Por su parte, los hogares seleccionados fueron notificados mediante una carta respecto
a la visita del encuestador y, en los casos en los que se visitaran zonas poco seguras,
se monto6 un operativo coordinado con la Guardia Urbana Municipal de Rosario para
garantizar la seguridad del personal.

* Bruton, M. J. (1985) “Introduccién al planeamiento de Transporte”. Troquel, Buenos Aires.



Respecto de la contratacién de los recursos humanos que requirié el trabajo de
campo, se firmoé un convenio de pasantias con la Universidad Nacional de Rosario
mediante el cual se seleccionaron 80 encuestadores y 18 listadores quienes, ademas,
una vez finalizado el relevamiento, fueron los encargados de cargar los datos. Con el
fin de unificar criterios se redacté un manual con especificaciones tanto para realizar
el trabajo de campo como el relevamiento de los datos, y se elaboraron mapas con
detalles de las diversas zonas en escalas apropiadas para que los utilizaran listadores,
encuestadores y supervisores.

Con el proposito de dar a conocer la realizacion de la encuesta a la poblacion se definié
una estrategia de comunicaciéon masiva en coordinacién con la Municipalidad de
Rosario y las demas localidades del AMR (véase Anexo 3).

Es asi como se concret6 el nucleo central de la EOD 2008, que consistio en el
relevamiento de 5.096 hogares, 15.701 personas y 23.013 viajes.

Una vez que la informacién fue recolectada y supervisada, se procedid al ingreso de
los datos mediante un software especificamente diseiado para este fin, cuyo acceso
on-line permitio agilizar la tarea.

Lo siguiente fue una intensa tarea de consistencia y validacién que dio como resultado
una base de datos depurada y lista para su analisis. A continuacién, se procedié a
la georreferenciacion, tanto de hogares como de origenes y destinos de los viajes, y
finalmente a la expansion de la informacion muestral (véase Anexo 1).

El Esquema 2.2.1 ilustra las tareas llevadas a cabo durante la planificacién, trabajo de
campo, procesamiento de la informacién y presentacion de resultados.
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_ | Metodologia de muestreo
i ) Metodologia de reemplazo de la no-respuesta
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Formulario Manual del encuestador
(Anexo 5.2)
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Capitulo 3. Resultados de la encuesta domiciliaria



El objetivo del presente capitulo es describir la composicion de la poblacion segun las
variables género, edad, nivel educativo, ocupacion, cobertura de salud y su consiguiente
caracterizacion de los hogares.

En segunda instancia, para identificar patrones de movilidad se determina quiénes
viajan y quiénes no, comparando las caracteristicas de ambos grupos con la estructura
poblacional.

En los apartados 3.1 a 3.5 se analizan los modos de transporte, motivos y duracion de
los viajes seguin cada una de las variables que se utilizaron para describir la composicion
de la poblacién. Esto permite relevar el comportamiento de las personas segun las
distintas caracteristicas, informacion que sirve como herramienta de planificacion del
sistema de movilidad, dado que brinda la posibilidad de actuar puntualmente sobre los
distintos grupos de usuarios en relacién con la utilizacion que realizan de los servicios e
infraestructuras de movilidad.

Por otra parte, el apartado 3.6 aporta una dimension geogrdfica del andlisis de
la movilidad, puesto que alli se cuantifica la relacién entre localidades y se define la
importancia de las centralidades.

En el punto 3.7 se analiza el gasto que realizan las personas en transporte y la relacion
entre éste y el estrato socioeconomico de las personas.

Por ultimo, este andlisis supone un acercamiento global a la problemdtica del AMR y a
su sistema de Transporte de Pasajeros que permite realizar planificaciones de transporte
acordes a las necesidades y patrones de movilidad relevados.
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sComo se compone la poblacion?

] presente apartado centra su andlisis en los hogares del AMR y sus correspondientes

habitantes. Dado que las caracteristicas poblacionales estain intimamente
relacionadas con las pautas de desplazamiento de las personas, se definieron tres
dominios de analisis:

o AMR: totalidad de hogares y poblacion que habita en el area comprendida por la
ciudad de Rosario y demas localidades.

«  Rosario: hogares y poblacion que habita en la ciudad central.

« AMsR: hogares y poblacion que habita fuera de Rosario.

La poblacion estimada del AMR a octubre de 2008 es de 1.305.380 individuos que
habitan 383.992 hogares. En consecuencia, en cada hogar viven, en promedio, 3,4
personas, el 16,2% son hogares unipersonales, mientras que el 11,9% esta conformado
por 6 habitantes o mas.

En relacién al tipo de vivienda, los estudios muestran un marcado predomino de
hogares establecidos en casas (76,4%), tal como se observa en el Grafico 3.1.1. La baja
cantidad de departamentos indica que priman las zonas residenciales con casas y que
hay una baja densidad en gran parte del AMR.

Casa 76,4

Departamento - 16,0

Departamento de pasillo . 4,9

Casilla / Rancho aislado o en villa de emerg. @ 1,7

Otro § 1,0
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Grafico 3.1.1:
Distribucién de
hogares del AMR
segun tipo de
vivienda
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Caracteristicas
de los hogares
de Rosario y el
AMSsR

Al comparar ciertas particularidades de los hogares de la ciudad de Rosario y del
AMsR se observan semejanzas y diferencias que se detallan en la tabla 3.1.1.

En cuanto a la cantidad de hogares, la ciudad de Rosario presenta un numero mayor
(292.096) y un promedio de personas por hogar menor (3.3) que el AMsR. Se puede
inferir que esto se debe a que gran parte de la poblaciéon de la ciudad central son
estudiantes universitarios, los cuales conforman hogares con pocos miembros.

En cuanto ala posesion de vehiculos, el 43,8% de los hogares del AMR posee automévil,
el 41,2% posee bicicleta y el 16,8% moto/ciclomotor. A su vez, es importante notar que
hay un 46,5% de los hogares que no posee ningun tipo de vehiculo motorizado y por
lo tanto utilizan el transporte publico, la bicicleta o se trasladan a pie. Estos datos dan
cuenta de la importancia del transporte publico y del no motorizado, ya que casi la
mitad de la poblacion depende totalmente de ellos para desplazarse.

Por otra parte, si bien el porcentaje de hogares con vehiculo privado es superior en
el AMSsR, el promedio de vehiculos por hogar es mayor en Rosario, lo que revela una
mayor proporcion de hogares con mas de un vehiculo.

Caracteristicas de los hogares Rosario AMsR AMR
N° de hogares 292.096 91.896 383.992
Personas por hogar (promedio) 3,3 3,8 3,4
Hogares con auto (%) 422 49,0 43,8
Hogares con moto / ciclomotor (%) 13,9 25,8 16,8
Hogares con bicicleta (%) 35,7 58,7 41,2

Hogares sin vehiculo motorizado (auto y/o moto) (%) 49,3 37,3 46,5
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Resulta de particular interés analizar diversas caracteristicas de los hogares y sus
habitantes de acuerdo al estrato socioeconémico al cual pertenecen. Asi, en el Grafico
3.1.2 se observa que, si bien en el AMR los hogares se distribuyen de manera uniforme
en los cinco estratos definidos (alto, medio alto, medio, medio bajo, bajo)*, a nivel
poblacional sin embargo hay un mayor porcentaje de personas en el estrato bajo, que
va disminuyendo hacia los estratos mas altos. Esto indica que en los hogares de menor
estrato socioecondmico viven mds personas por hogar.

30

%

Alto Medio alto Medio Medio bajo Bajo
Estrato

O Hogares B Poblacién

Por su parte, el Grafico 3.1.3 muestra las diferencias en la distribuciéon de hogares
segun estrato entre Rosario y el AMsR: mientras que en la primera la cantidad de
hogares de los distintos estratos presenta valores mds estables (notdndose un leve
incremento hacia los mas altos), en el AMsR sucede lo contrario: la mayoria de los
hogares pertenecen a los estratos mas bajos y en el estrato alto la cantidad es casi nula.

Grafico 3.1.2:
Distribucion
de hogares y
poblacion del
AMR segtin
estrato

* Véase el Anexo 5.8 en el capitulo 5 del presente trabajo.
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Si se relaciona la posesion de vehiculos con la distribucion de hogares en los diferentes
estratos, se ve una correlacion entre ambos datos, dado que, como es esperable, en
los estratos mas altos el nimero de vehiculos es mayor, mientras que el de motos y
bicicletas aumenta en los estratos mas bajos.
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3.1.b. Género y Edad

En el Grafico 3.1.5 se observa una piramide poblacional progresiva, de base ancha y
cima pequena, que muestra un alto indice de poblacién joven (entre 15y 24 afios), una
edad promedio estimada de 33,5 afios y una proporcion relativamente equilibrada en
lo que respecta al género: el 52,7% es de sexo femenino (con una edad promedio de

34,7 afios) y el 47,3% masculino, cuya edad media es de 32,1 afios.

Género

Masculino Femenino

850 mds =
80-84
75-79 o
70-74 o
65-69 -
60-64
55-59 -
50-54

Edad

45-49 -
40-44
35-39 o
30-34 4
25-29 =
20-24
15-19

10-14 =

60.000 40.000 20.000 0 20.000 40.000  60.000
Poblacion Poblacion

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

85 6 mds
B0 - 84
75-79
70-74
65 - 69
60 - 64
55-59
50-54
45-49
40 - 44
35-39
30-3
25-29
20-24
15-19

10- 14

N

Griéfico 3.1.5:
Piramide
poblacional del
AMR




La Tabla 3.1.2 resume las principales caracteristicas demograficas del AMR, Rosario

y el AMsR.
D Género y edad AMR Rosario AMsR
Tabla 3.1.2: Poblacién
Composicién Total  1.305.380 959.351 346.029
poblacional Hombres (%) 47,3 46,7 48,9
segun género Mujeres (%) 52,7 53,3 51,1
y edad para el
AMR, Rosario y Edad (promedio)
el AMsR Total 33,5 34,3 31,2
Hombres 32,1 32,8 30,3
Mujeres 34,7 35,6 32,0
Distribucion poblacional s/edad (%)
Nifos [0-12] 21,0 19,5 25,2
Adolescentes [13-18] 10,5 10,2 11,1
Jovenes [19-30] 20,4 21,1 18,6
Adultos Jévenes [31-50] 23,6 23,3 24,3
Adultos [51-65] 13,2 14,0 11,1
Adultos Mayores [66 0 mas) 11,3 11,9 9,7

Conocer la situaciéon académica de la poblacion resulta relevante a la hora de
determinar patrones de movilidad metropolitana ya que, como se vera en los capitulos
subsiguientes, se establecen relaciones implicitas entre los estratos socioeconémicos y
los niveles educativos.

Del Grafico 3.1.6 surge que, en el AMR, el 38,5% de la poblacion total posee como
maximo nivel educativo alcanzado el secundario/polimodal completo o uno superior
(terciario, universitario, pos universitario) completo o incompleto.
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De la Tabla 3.1.3 surge que los porcentajes de poblacion con indices educativos mas
altos se dan en la ciudad de Rosario.
Caracteristicas educacionales AMR  Rosario  AMsR q
% de poblacion mayor a 12 afos con primario/ EGB completo 89,4 90,6 85,8 Tabla 3.1.3:
% de poblacién mayor a 19 afios con secundario/ polimodal completo 54,9 58,1 45,0 Caracte':rlstlcas
educacionales para
% de poblacion mayor a 25 afos con terciario/ univ. completo 17,5 19,3 12,2 el AMR, Rosario y
el AMsR

Segun la clasificaciéon por nivel educativo considerada (Grafico 3.1.7), se infiere que
hay una correspondencia directa entre estrato y nivel educativo, es decir, a los estratos
mas altos les corresponden los mayores niveles educativos.
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El Gréfico que sigue muestra que el 32,3% de la poblacién del AMR estudia y que el
nivel primario o EGB es el predominante.
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3.1.d. Ocupacion y Trabajo

Otra de las variables que resulta clave en los estudios de movilidad es la ocupacién
principal, ya que permite definir grupos poblacionales con desplazamientos

homogéneos.

En el Grafico 3.1.9 se observa que la actividad principal predominante de la poblacion
del AMR es el trabajo (41,2%). Entre quienes la realizan, el 63,9% lo hace en relacién
de dependencia, es asalariado o beneficiario de un plan social, mientras que el resto es

auténomo.

Asimismo, la proporciéon de trabajadores hombres es altamente superior a la de

mujeres, en tanto que el porcentaje de hombres y mujeres que estudian es similar.
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M En relacion de dependencia / Asalariado / Plan social
B Factura pero relacion dé dependencia de'hecho
ONs/Nc | | |
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%
Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

Género
Actividad Hombres Mujeres
Trabajo 50,6 % 32,7 %
Estudio 24,5 % 23,8 %
Otro 24,9% 43,5%

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

N

Graéfico 3.1.9:
Distribucién

de la poblacién
del AMR segtin
actividad principal

]

Tabla 3.1.4.:
Proporcién de
trabajadores y
estudiantes segun
género




@ RESULTADOS DE LA ENCUESTA ORIGEN / DESTINO 2008

D

Gréfico 3.1.10:
Distribucion
de la poblaciéon
del AMR segtin
tenencia de
cobertura de
salud y tipo de
cobertura

P

Grifico 3.1.11:
Porcentaje de
personas con

cobertura de
salud segin
estrato

3.1.e. Cobertura de salud

En lo que se refiere a la salud, el 72,7% de la poblacion del AMR posee algtn tipo de
cobertura y, de estos, el 15,5% cuenta con medicina prepaga.

Obra social
76,0%
Sin cobertura
27,3%

Medicina prepaga 15,5%
1 Mutual48%
Otra 3,7%

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

Evaluar la proporcion de personas con cobertura de salud permite hacer una caracteri-
zacion de la poblacion de cada estrato.

Tal como refleja el Grafico 3.1.11, en el estrato mas alto el 93,6% de las personas
posee cobertura de salud, porcentaje que va decreciendo hacia los estratos mas bajos.
Sin embargo, incluso en el mas bajo, la mitad de la poblacién goza de algun tipo de
cobertura.
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sQuiénes viajan?

La cantidad de viajes diarios en el area de estudio es de 1.854.933. Estos son
realizados por el 60,1% de la poblacion de 4 afios de edad o mas (732.318 personas)
que hace al menos un viaje por dia habil en la regién, mientras que 486.136 (el 39.9%)
no efecttian ninguno. Cabe aclarar que se considera viaje a los desplazamientos de
mas de 4 cuadras (aproximadamente 500 m); éste es un dato muy importante y esta
fuertemente relacionado con el disefio urbano, por lo que se deduce que casi la mitad
de la poblacién resuelve su vida diaria o bien desde su casa, o en las inmediaciones.

Considerando el grupo de personas que realiza al menos un traslado al dia en el AMR,
se estima un promedio de 2,5 viajes por dia habil. Por otra parte, si se tiene en cuenta
la totalidad de la poblacion (es decir, los que viajan y los que no) el promedio de viajes
por persona desciende a 1,5.

Caracteristica * Promedio
Viajes por persona 1,52
Viajes por persona que viaja 2,53

* calculado sobre la poblacion de 4 afios o més

Las personas que viajan tienen en promedio 33,4 afios y el 51,5% de los traslados totales
corresponde a personas entre 19 y 50 afos. Cerca del 30% de los que se movilizan
posee un nivel educativo terciario o universitario (incompleto o completo).
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Si bien las personas que hacen al menos un viaje diario se distribuyen de manera
uniforme entre los diferentes estratos socioecondmicos, como se observa en el grafico
3.2.2, las personas del estrato mas bajo tienen una mayor participacién que los demas

estratos.
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La Tabla 3.2.2 presenta tasas de generacion de viajes. Las mismas indican la cantidad
de viajes que efectiia una persona o un hogar. De ella surge que quienes pertenecen al
estrato mas alto se trasladan mas, y a medida que desciende el estrato socioeconémico
la cantidad disminuye. Esto se explica al considerar que los que pertenecen a los
estratos mas altos, por su mayor poder adquisitivo, realizan mas actividades de ocio,
como ir al cine, de compras, salir a comer, entre otras, que suponen desplazamientos’.

Los estratos altos y bajos poseen tasas de generacion de viajes por hogar similares
porque en el estrato bajo mas personas por hogar realizan menos viajes y en los altos
menos personas por hogar hacen mas viajes, de modo que los valores en la sumatoria
de viajes por hogar resultan parejos. Si se tiene en cuenta la posesion de vehiculo
motorizado en el hogar, la tasa aumenta significativamente, pero con mayor magnitud
en el estrato alto donde la diferencia en la tasa de generacion entre los hogares con
vehiculo y los que no poseen es del 44%, en tanto que en el estrato bajo esta diferencia
es solo del 14%. Esto se debe a que los costos directos (combustible, peajes) influyen

® Véase el Grafico 3.4.11 en el capitulo 3.4 del presente trabajo.



en la decision de realizar o no el viaje en los hogares del estrato inferior, aun cuando
posean auto.

Tasa de Tasa de Tasa de Tasa de d
Estrato generacion generacion generacion de generacion de Tabla 3.2.2:
de viajes por de viajes por viajes por hogar  viajes por hogar o

Tasa de generacion

persona que viaja persona con auto de viaje por estrato
Alto 2,86 2,08 5,19 7,39 *)
Medio alto 2,65 1,71 4,73 6,11
Medio 2,51 1,50 4,79 6,08
Medio bajo 2,37 1,29 4,38 5,43
Bajo 2,35 1,28 5,06 5,75

(*) El total de personas y la cantidad de viajes estan calculados sobre la poblacién de 4 afios o mas.

De la Tabla 3.2.3 surge que las personas viajan menos en auto que en transporte publico
o no motorizado.

% % q

Caracteristica (sobre el total (sobre las

de personas personas Tabla 3.2.3:

de 4 afios 6 que viajan) Caracteristicas

mds) de los viajes de
% de personas que realizan al menos un viaje en auto 18,1 30,1 la poblacion del
. - . AMR

% de personas que realizan al menos un viaje en moto/ciclomotor 3,9 6,5
% de personas que realizan al menos un viaje en transporte pablico 26,7 44,4
% de personas que realizan al menos un viaje en transporte no motorizado 20,4 34,0

% de personas que no realizan viajes 39,9 -
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Asi como es importante describir el conjunto de individuos que viaja, resulta
fundamental compararlo con quienes no lo hacen a fin de establecer similitudes y
diferencias entre sus perfiles sociodemograficos. De esta manera se puede determinar
si algiin grupo poblacional con ciertas caracteristicas queda excluido del sistema de
transporte y se encuentra imposibilitado de satisfacer sus necesidades de movilidad.

El predominio de la configuraciéon urbana en barrios residenciales con comercios,
escuelas y centros de salud genera viajes cortos. Esto, sumado a la gran cantidad de
jovenes que migran desde otras ciudades o provincias para estudiar en Rosario y
establecen su lugar de residencia en las proximidades de los centros de estudios, genera
una cantidad importante de viajes que no superan las 4 cuadras. Esta caracteristica de
la estructura urbana permite explicar, en parte, por qué, para nuestro estudio, el 39,9%
de los habitantes entra en la categoria de los que no viajan®.

En cuanto al analisis por género, la proporcién de hombres que viaja es apenas superior
a la de mujeres (62,1% y 58,3%, respectivamente), tal como muestra el Grafico 3.2.3.
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0 20 40 60 80 100

W Viaja [JNo viaja

¢ Aludimos aqui a la decisién metodologica ya explicada de definir “viaje” como un traslado superior a las
4 cuadras (ver Glosario).
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Al relacionar este comportamiento con la zona de residencia, se observa que el 59,4%
de la poblacion de Rosario hace al menos un viaje diario, porcentaje menor en relacion
al 62% de habitantes del AMsR que se moviliza.

En cuanto al vinculo entre viaje y edad, unicamente el 37,3% de los adultos mayores se
traslada, mientras que en los demas grupos esta proporcion oscila entre el 58% y 68%
Y, de éstos, los jovenes son los que mas se movilizan.

El Gréfico 3.2.4 muestra que los jovenes y adultos jovenes son quienes viajan mas, ya
que en su mayoria deben trasladarse para estudiar y/o trabajar. Por el contrario, los
adultos mayores son quienes menos se movilizan, ya sea por cuestiones de salud o por
tener menor necesidad de hacerlo, al conformar la poblacidn inactiva. Por su parte, la
cantidad de viajes hechos por nifos, adolescentes y adultos es similar.
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En referencia al nivel educativo, se presenta un incremento progresivo en la proporcién
de personas que viaja a medida que la instruccién aumenta. E1 76,6% de los que poseen
nivel terciario o universitario incompleto o superior realiza al menos un viaje diario,
en contraposicion a los que no tienen estudios, cuya gran mayoria no realiza ninguno
(73,4%).
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Griéfico 3.2.5:
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Maximo nivel educativo alcanzado

Las personas que viajan y las que no, no se distribuyen de manera similar entre los
diferentes estratos sociales: los que se desplazan se reparten casi de manera homogénea
en todos los niveles socioeconémicos y los que no, pertenecen en su mayoria a los
niveles bajos.
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sEn qué se mueve la poblacion?
Modos de Transporte

En este apartado profundizaremos el analisis de los modos de transporte en los que
se mueve la poblacion del AMR vy sus diferentes comportamientos de acuerdo con
las caracteristicas socioeconomicas de las personas y de los hogares. Este estudio nos
permitira determinar aspectos clave para dar cuenta de la dindmica urbana y de las
particularidades de la demanda de transporte. También nos ayudara a comprender
como se deciden y organizan los desplazamientos diarios. Estos datos, en la medida en
que los traslados generan externalidades propias de cualquier sistema de transporte,
es decir, efectos sobre el resto de la poblacion tales como congestion, contaminacion
ambiental, ocupacion del espacio, accidentes, etc., resultan a su vez relevantes a la hora
de desarrollar politicas de transporte apropiadas para la region.

Por otra parte, la utilizacion de los diversos modos de transporte de acuerdo al tipo
de servicio que ofrecen se vincula con ciertas caracteristicas de los usuarios. Dicho
de otro modo, existe una relacion entre el uso de determinados tipos de servicios y
los perfiles especificos de cada individuo (por ejemplo, segtin su género, edad y nivel
educativo). Asi, relacionar estas variables permite plantear diferentes estrategias para
cada modo.

Colectivo/Trolebus | 29,8
Auto | 28,9
A pie 20,6

Bicicleta 8,4
Moto/Ciclomotor 6,3
Taxi/Remis 37

Viaje multimodal ] 0,2

Otro/Sin inf. 2,1
0

%

3.3

<

Grafico 3.3.1:
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transporte
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Grafico 3.3.2:
Distribucion

de viajes en
AMR segun
motorizacién del
modo

Los resultados del analisis de la distribucién modal (grafico 3.3.1) muestran una alta
concentracion de viajes en dos modos de transporte —colectivo/trolebus y automoévil
particular- los cuales representan cada uno de ellos, aproximadamente, un 30% de los
viajes de la region.

Es interesante notar que los traslados a pie y en bicicleta suman cerca de un 30%, esto
es, presentan una incidencia similar a la de los modos anteriores. Esta particularidad
pone de relieve la importancia que tienen los viajes hechos en estos cuatro modos,
en contraposicion a los viajes en taxi o remis y los multimodales, que tienen una
representatividad baja en el AMR.

En este sentido, resulta productivo caracterizar cada modo de transporte de acuerdo a
la motorizacidn, esto es, analizar los viajes en relacidon con la presencia o ausencia de
motor en el modo utilizado.

No motorizado
28,9%

Motorizado
70,7%

Otro/ Sin inf./
\— Viaje mult.
0,4%

Los resultados indican que 7 de cada 10 viajes que se realizan en el AMR se efectiian en
modos motorizados. No obstante, teniendo en cuenta, por un lado, que se registraron
unicamente los viajes a pie de 4 cuadras o mas, y por otro, que los modos no motorizados
compiten con los motorizados s6lo en viajes relativamente cortos, la incidencia de los
no motorizados no es menor.

En el andlisis de los viajes motorizados se observa una paridad entre dos modos
(automovil y colectivo/trolebus) que juntos, corresponden a mas del 80% de los viajes
motorizados. En cuanto alas motos y ciclomotores, ponen de manifiesto la importancia
de este modo, ya que acumulan el 8,9% de los viajes motorizados.
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Colectivo/Trolebus 42,1
Auto 40,9
Moto/Ciclomotor
Taxi/Remis
Otro
0 10 20 30 40 50

%
Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

A su vez, los modos motorizados, de acuerdo al tipo de servicio que prestan, se
diferencian en publicos y privados. El servicio publico consiste en un tipo de transporte
disponible a la comunidad en general o a un sector particular (como es el caso del
bus empresa) en el cual, casi siempre, se abona una tarifa pre-establecida. Dentro de
éste se incluyen el colectivo, el trolebus, el taxi/remis, el bus empresa, el bus escolar
y el émnibus de larga distancia. Por otro lado, los modos privados corresponden a
vehiculos propios, no tienen recorridos ni horarios fijos y no se comparten sin previo
acuerdo. Entre éstos se encuentran el automavil, la moto, el ciclomotor, el charter, la
trafic, la combi y el camion. Otro/ Sin int/

Viaje mult.
0,4%

No motorizado
28,9%

Publico
352%

Privado

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA) 35,5%
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Grafico 3.3.5:
Distribucion de
viajes en AMR
segun capacidad
del modo
utilizado

Por otro lado, la distribucién de los viajes segtin la capacidad del modo utilizado
permite caracterizar los vehiculos motorizados en masivos e individuales en funcion
de cuantos pasajeros trasladan. Entre los primeros se cuentan el colectivo, el trolebus,
el charter, la trafic, la combi, el bus empresa, el bus escolar y el émnibus de larga
distancia, mientras que los individuales abarcan el automévil, el taxi, el remis, la moto,

el ciclomotor y el camidn.

Otro/Sin
inf./Viaje mult.
04%

Masivo/
No motorizado

28,9%

Colectivo
31,6%

Individual
39,1%

Los graficos anteriores no presentan diferencias significativas al considerar los modos
motorizados segin cada criterio. En particular, la reparticiéon de viajes segun tipo
de servicio es similar entre los modos publicos y privados. De la misma manera, la
distribucién entre modos individuales y masivos es relativamente homogénea, con una
tendencia mayor hacia los individuales.

En cuanto a los modos de transporte que constituyen las opciones publicas, privadas y
no motorizadas, la distribucién de viajes dentro de cada tipo de servicio estd altamente
concentrada en uno solo: para el transporte publico corresponde al colectivo/trolebus
(84,6%), para el privado al automoévil (81,4%) y para el no motorizado a los viajes a
pie (71,1%).

Por otra parte, analizar la distribucion de los viajes segtin se posea o no algtin vehiculo
motorizado en el hogar permite relacionarla con las modalidades con las que los
individuos, e incluso las familias, resuelven sus necesidades de transporte.
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Los resultados muestran que el 66,9% de los viajes realizados en el AMR es efectuado por
personas en cuyos hogares hay algun vehiculo motorizado (auto, moto o ciclomotor).

La proporcién de hogares con vehiculos privados es: 36,8% con al menos un auto; 9,7%
con al menos una moto o ciclomotor, y 7% con auto y moto o ciclomotor En tanto que
el 46,5% restante no posee ningun vehiculo.

Viajes de personas ¢/
vehiculo privado en
el hogar
66,9 %

Viajes de personas s/
vehiculo privado en
el hogar
33,1 %

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

El Grafico 3.3.7 muestra de qué manera se traslada la poblacién segtin posea o no auto
en el hogar. En el caso de los que no cuentan con vehiculo, la mayoria de los viajes
se realiza en modos publicos o no motorizados y la incidencia de viajes en modos
privados es minima. Entre los que poseen vehiculo privado en el hogar, los traslados
se reparten en partes iguales entre modos privados y publicos o no motorizados. Esto
permite observar no sélo que los vehiculos privados cubren unicamente las necesidades
de algunos miembros del hogar sino también que los viajes en otros modos tienen
asimismo una gran importancia.

Viajes de personas ¢/
vehiculo privado en
el hogar

Viajes de personas s/
vehiculo privado en
el hogar

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
%
[ Pablico [ Otro/Sin inf./Viaje multimodal

[ Privado B No motorizado

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)
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Grafico 3.3.8:
Distribucion

de viajes segiin
modo de
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cada dominio de
analisis

En cuanto a las formas en que la poblacion del AMR se desplaza a través de la region
(viajes que se realizan dentro de la ciudad de Rosario, dentro del AMsR y entre la
ciudad central y otras localidades del AMR), la distribuciéon modal de viajes para cada
dominio de andlisis revela diferencias y similitudes significativas que merecen ser
destacadas.

Dentro de la ciudad de Rosario se realizan a diario 1.327.617 viajes, de los cuales el
33% corresponde a colectivo/trolebus y el 29,7% a auto particular, los modos mas
utilizados, y en tercer lugar se ubican los traslados a pie (21%).

i |
Rosario
| |
| |
I I
| |
AMsR
ST 1
| |
- | ]
| |
I I
Interzona
1 T T 1
i a i i
0 20 40 60 80 100

O Colectivo/Trolebus M Taxi/Remis [ Auto [ Moto/Ciclomotor E A pie M Bicicleta M Viaje mult./ Otro/ Sin inf.

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

Por su parte, la distribucion modal del AMsR muestra un patréon que difiere
notoriamente tanto de Rosario como del promedio general en el AMR: de los 365.393
viajes diarios, la incidencia del colectivo es mucho menor (11,9%), al igual que la de los
viajes en auto (22,2%). Por otro lado, la proporcién de viajes realizados a pie (27,8%),
en bicicleta (21%), en moto o ciclomotor (11,5%) son significativamente mas altos que
en Rosario. Estas diferencias muestran que en las localidades periféricas los viajes se
realizan en baja proporcién en modos masivos.
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En el caso de los 161.922 viajes al dia que vinculan Rosario con las demas localidades
que conforman el AMR (viajes interzonales), el 80% se efectta en colectivo o en auto
particular (43,3% y 37,3%, respectivamente).

Al considerar la distribucién modal segun el tipo de servicio —ya sea publico, privado
o no motorizado— en los viajes realizados en Rosario, en el AMsR y los interzonales,
se puede inferir que el transporte no motorizado prevalece en el AMsR, en tanto que
el uso del transporte publico predomina en los viajes interzonales y en menor medida
en Rosario.

Rosario

AMsR

Interzona

0 20 40 60 80 100
%

[0 Publico [ Privado B No motorizado O Otro / Sin inf. / Viaje mult.
Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

El Gréfico 3.3.9 indica que, en los viajes que se desarrollan integramente dentro de
Rosario, la utilizaciéon de los diferentes modos se realiza en similares proporciones
(aunque los viajes no motorizados poseen una menor incidencia), en el AMsR los
viajes en modos publicos no alcanzan el 20%, mientras que los viajes en modos no
motorizados son ampliamente mayores (cerca del 50%). Por otro lado, los traslados
entre Rosario y el AMsR (viajes interzonales) se realizan principalmente en transporte
publico y privado.
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Grafico 3.3.10:
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Grafico 3.3.11:
Distribucion
modal de viajes
en AMR para
cada género

El analisis de los modos de transporte teniendo en cuenta el género permite, por un
lado, caracterizar la movilidad de hombres y mujeres de la region y, a la vez, identificar
posibles diferencias entre las elecciones que realiza cada género para moverse.

Mujeres
51,0%

Colectivo/Trolebis _ i i :

Auto

Apie

Bicicleta
Moto /Ciclomotor
Taxi/ Remis

Viaje mult. /Otro/Sin inf.

0 5 10 15 20 25 30 35 40

% .
m Hombres [ Mujeres

Si bien los resultados del Grafico 3.3.10 muestran que la cantidad de viajes efectuados
por mujeres y hombres es muy similar, al abordar las formas de desplazamiento modal
de ambos en el espacio urbano del AMR (grafico 3.3.11) se aprecian comportamientos
disimiles: los hombres resuelven sus necesidades de movilidad principalmente en
auto particular y las mujeres lo hacen en colectivo o trolebus. En segundo lugar, los
hombres se vuelcan al colectivo/trolebus y en menor medida optan por realizar sus
traslados a pie. Por el contrario, las mujeres poseen como segundo modo mas utilizado
los traslados a pie y en tercer lugar el automavil particular.
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En términos generales, la distribucion de viajes segun género para cada tipo de
capacidad muestra que los hombres tienden a usar mayormente modos de transporte
privado individual mientras que las mujeres se inclinan mas por los modos masivos.

| <

‘ Grafico 3.3.12:
Distribucion de
viajes en AMR
segun género
para cada tipo de
capacidad
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Es interesante examinar la distribuciéon de los viajes en automdvil de acuerdo al rol
que cumple cada género en el vehiculo, puesto que permite determinar como usan este
modo las mujeres y los hombres.
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Griéfico 3.3.14:
Distribucién
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género en AMR
para cada tipo de
servicio
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Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

Del total de viajes en auto realizados por hombres, en el 75,4% de los casos ocupan el
rol de conductor mientras que las mujeres sdlo en el 43,6% de los casos cumplen esa
funcion.

Con respecto a los modos no motorizados, los datos reflejan que éstos son usados de
manera mds frecuente por las mujeres.

Publico

Privado

No motorizado

(=}

20 40 60 80 100

M Hombres O Mujeres
Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)
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3.3.b. Modos utilizados segun edad

Ahondar en los usos diferenciados de los tipos de servicio en relacion con la edad de
los usuarios permite conocer las tendencias, elecciones y posibilidades de cada grupo
poblacional.
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[ Publico [ Privado M No motorizado [0 Viaje mult./Otro/Sin inf.

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

A partir de la comparacion de la distribucién de los viajes realizados por cada grupo
etario, y tomando en cuenta el tipo de servicio, es posible observar que los modos
publicos y no motorizados son los mas empleados tanto por los mds jovenes como
por los adultos mayores, mientras que los modos privados son por los que optan
principalmente los adultos en edad activa (31 a 65 afos).

Entre los viajes que realizan los nifios (4-12 afios), los modos no motorizados son los
mas usados, superando a los publicos y a los privados, que presentan un uso similar
en éste grupo etario.

Por su parte, los adolescentes son quienes menos utilizan modos privados (realizan
mas del 80% de sus viajes en modos publicos y no motorizados).

Estos resultados indican también que, a medida que aumenta la edad, disminuye el uso
de los modos no motorizados, tendencia que se revierte en los adultos mayores, entre
quienes la proporcidon de viajes no motorizados vuelve a incrementarse. En cuanto
a los viajes en modos publicos, los adultos mayores los utilizan mas que los adultos
jovenes y los adultos.

N

Grifico 3.3.15:
Distribucion de
viajes en AMR
segun tipo de
servicio para cada
rango etario




@ RESULTADOS DE LA ENCUESTA ORIGEN / DESTINO 2008

P

Grafico 3.3.16:
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Por otro lado, es asimismo interesante analizar los traslados en cada modo y determinar
cuales son los grupos etarios que mas adoptan cada uno, tal como vemos en el Grafico
3.3.16.
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Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

El Gréfico 3.3.16 muestra que el 55,8% de los viajes que se realizan a diario en colectivo/
trolebus es efectuado por jovenes y adultos jovenes, mientras que el 6,9% corresponde a
personas mayores de 65 afios. En cuanto a los traslados en taxi/remis, tanto los adultos
jovenes como los adultos mayores son quienes mas utilizan este servicio.

Por otra parte, en lo que se refiere a los traslados en auto, cerca del 60% de los viajes
diarios es realizado por adultos jovenes y adultos, en tanto que aproximadamente 4 de
cada 10 viajes en moto/ciclomotor son ejecutados por jévenes.

Asimismo, se observa que la distribucién del uso de los modos privados estd muy
concentrada: el auto es utilizado fundamentalmente por jovenes, adultos jovenes
y adultos y la moto/ciclomotor por jévenes y adultos jévenes. Por otra parte, los
adolescentes y los adultos mayores son quienes menos utilizan esta forma de
desplazamiento.




CAPITULO 3. RESULTADOS DE LA ENCUESTA DOMICILIARIA @

E1 19,9% de los viajes a pie es realizado por nifios, valor considerablemente mayor que
la proporcion de viajes realizados por nifios en otros modos.

Por ultimo, respecto de los modos no motorizados, se observa que 6 de cada 10 viajes
en bicicleta son realizados por jovenes y adultos jovenes. Y en cuanto a los viajes a pie,
se reparten de manera mas homogénea entre todos los grupos etarios.

3.3.c. Modos utilizados segun nivel educativo

El analisis de la distribuciéon modal de los viajes desde el punto de vista del maximo
nivel educativo alcanzado por cada persona, permite por ejemplo disenar politicas de
educacion en materia de transporte y seguridad vial dirigidas especificamente al tipo
de usuario.

%

s0+-4 b ---- - - - - - - - -

20+ -1 -~ - - -

Sin estudios Guarderia/ Jardin/ Primario completo o Secundario completo o Terciario/Univ./Pos-
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Midximo nivel educativo alcanzado

O Colectivo/Trolebus [ Auto [ Taxi/Remis [ Moto/Ciclomotor ™ Bicicleta M A pie M Viaje mult./ Otro/ Sin inf.

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

Los viajes efectuados por quienes estan o terminaron el nivel inicial (guarderia/jardin/
preescolar) y se movilizan en general en compafia de mayores son principalmente a
pie 0 en auto. A su vez, en comparacion con los demas niveles educativos, la proporcion
de viajes en modos no motorizados es mayor en este grupo.
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Grafico 3.3.18:
Distribucion
modal de viajes
en AMR para
cada actividad
principal del
individuo

En cuanto a los traslados de personas con primario/EGB completo o incompleto, se
observa que se reparten en forma similar entre colectivo/trolebus, a pie y automavil.

En cuanto a los viajes de las personas que poseen nivel secundario o polimodal
completo o incompleto, éstos son mayormente en transporte publico, en especial en
colectivo/trolebus. A su vez, es también destacable que estos usuarios se mueven mas
en auto que a pie.

Al considerar los traslados de quienes poseen un nivel de estudios terciario,
universitario o superior (completo o incompleto), se advierte que la mayoria se realiza
en auto (38,2%), mientras que 3 de cada 10 son en colectivo/trolebus. Los viajes a pie

son también significativos, en tanto que el resto de los modos resulta poco relevante.

Por el contrario, quienes no poseen estudios fundamentalmente resuelven sus traslados
en colectivo/trolebus o a pie.

3.3.d. Modos utilizados segun actividad principal
Analizar la distribucién de los viajes por modo segin la ocupacién principal de

los habitantes permite dar cuenta del vinculo entre el transporte y las actividades
economicas y productivas de la region.
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Entre los viajes realizados por trabajadores, el automdvil es el modo mas utilizado,
seguido por el colectivo/trolebus, sumando entre ambos el 60% de los traslados.

Por su parte, el 60% de los viajes realizados por estudiantes se efectia en colectivo/
trolebts o a pie.

Practicamente 3 de cada 10 jubilados se trasladan en colectivo/trolebus. Entre estos
usuarios, los viajes en auto y a pie representan, cada uno, alrededor del 26% del total
de los realizados. Asimismo, son quienes mas utilizan el taxi/remis (casi 1 de cada 10
viajes).

Es interesante observar que el 41,5% de los traslados de las amas de casa es a pie o en
bicicleta (modos no motorizados), es decir, se trata del grupo poblacional en el que
ambas formas de movilidad tienen mayor incidencia.

En cuanto a las personas desocupadas, 4 de cada 10 utilizan el colectivo/trolebus.

Incluir un analisis de la distribucion de viajes segin modo para cada estrato permite
determinardequé maneralascaracteristicassocialesyecondmicasestructuralesinfluyen
y condicionan las estrategias de resolucion de las necesidades de desplazamiento. Es
por esto que, a continuacion, se analiza como repercute en la distribucién modal de los
viajes en el AMR un conjunto combinado de variables socioeconémicas.
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Grafico 3.3.19:
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Los resultados muestran que, si bien el uso de colectivo/trolebus es considerablemente
similar en todos los estratos, en el mas alto la proporcion es menor que en los demas.

Asimismo, en el estrato medio alto se utiliza mas el automovil y el taxi/remis que en

los restantes estratos.

Por su parte, el uso de moto, ciclomotor y bicicleta se asocia sobre todo a los estratos
sociales mas bajos: a medida que desciende el estrato socioeconémico se incrementa

paulatinamente su uso.

Si bien es notable que los traslados a pie sean relativamente uniformes en todos los
estratos, es en el mas alto en el que mas se realizan.
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sPor qué se mueve la poblacion?
Motivos de Viaje

n componente primordial en el estudio de la movilidad corresponde al analisis

de las causas que generan los traslados de la poblacion. Saber el porqué de un
viaje permite evaluar su necesidad e identificar cuales son las principales actividades
que los generan dentro de la region. De este modo, es posible obtener una vision de la
dinamica social y entender como ésta impacta sobre la movilidad ciudadana.

En este estudio se define motivo del viaje como la actividad realizada en el destino,
es decir, aquella que provoca el traslado. Sin embargo, para los viajes de regreso al
hogar, que representan el 46,7% de los realizados en un dia habil normal, el motivo que
generd el viaje es la actividad realizada en el origen.

Es sabido que la movilidad esta fuertemente vinculada tanto a las actividades que
realizan los individuos como a las caracteristicas poblacionales de éstos y de sus
hogares.

Trabajo ‘ 359

Estudio 31,0

Personal ‘ 104

Social 74
Compras / Gastronomia 63
Salud 42

Esparcimiento

Otro /Sin inf. ] 07

%

Como vemos en el Grafico 3.4.1, en Rosario y en su drea de influencia los traslados por
trabajo y actividades educativas representan casi el 70% de los viajes diarios, es decir,
constituyen el principal motor de la movilidad de la region.
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Griéfico 3.4.2:
Distribucion de
viajes en AMR
segun necesidad

Por otra parte, si se toma como criterio de analisis la necesidad de cada traslado,
podemos clasificar los viajes en obligados y no obligados. Los primeros estan
constituidos por las actividades de las que no se puede prescindir (trabajo, educacién
y salud), mientras que los segundos incluyen el resto de los motivos, generalmente
discrecionales y menos rutinarios.

Viaje no obligado ‘e"’
28,9 %

Viaje obligado
75L,1 %

Los resultados indican que de los viajes realizados en el AMR, 7 de cada 10 son viajes
obligados.

Al considerar como se distribuyen segun el servicio de transporte utilizado (publico,
privado o no motorizado) para cada motivo, surge que, de los que se hacen por trabajo,
1 de cada 5 es a pie o en bicicleta y hay un 4,5% mas de traslados en transporte privado
que en publico; en los realizados por estudio se utilizan, principalmente, modos no
motorizados o publicos y, cuando el motivo es la salud, 6 de cada 10 se efectiian en
transporte publico.
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Cuando la movilidad es obligada, el transporte publico tiende a ser el mas utilizado,
aunque en distintas proporciones seguin el motivo particular: mientras que para los
viajes laborales la incidencia de los modos publicos y privados es homogénea, en los
traslados por estudio se utilizan en forma pareja modos publicos y no motorizados.

En lo que se refiere a viajes no obligados, se observan patrones diferenciados segun las
actividades a realizar. Los desplazamientos por compras/gastronomia y esparcimiento
presentan distribuciones muy similares al considerar el modo utilizado segun el tipo de
servicio. En particular, para llevarlas a cabo se emplean en su mayoria modos privados
o no motorizados.

Por su parte, en los que corresponden a motivos personales y sociales tienden a usarse
predominantemente modos privados y publicos.

Al evaluar los motivos por los cuales las personas se desplazan a través de la region
(viajes efectuados en la ciudad de Rosario, dentro del AMsR y entre la ciudad central y
otras localidades del AMR), se observan diferencias segtin la zona analizada.
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Grafico 3.4.4:
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Cuando se consideran los viajes que se efectian diariamente en la ciudad de Rosario,
dentro del AMsR y los interzonales de manera aislada, se observa que los motivos
laborales y el estudio representan alrededor del 70% del total de cada dominio, en tanto
que los efectuados por otras razones, que corresponden a casi el 30% de los traslados,
son bastante similares en los tres dominios.

Dentro de cada dominio, sin embargo, la distribuciéon de los viajes por motivos
laborales y estudio muestra diferencias. En los que se dan dentro de la ciudad de
Rosario y en los interzonales se ubican, en primer lugar, el trabajo y luego el estudio,
aunque en proporciones que difieren considerablemente entre si. Los realizados por
motivos laborales representan casi el 36% de los que tienen como origen y destino
la ciudad central, mientras que en los traslados efectuados entre Rosario y el AMsR,
superan el 50%.

En el caso de los viajes dentro del AMsR, las actividades vinculadas al estudio
constituyen la principal causa de movilidad (cerca del 40% de los viajes realizados
integramente dentro de ese dominio).
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En relacién con los viajes no obligados, aun cuando en el conjunto de los viajes
interzonales la proporcion de este tipo de traslados sea inferior las distribuciones son
considerablemente similares en los tres dominios.

Hombres y mujeres poseen pautas de movilidad diferentes: si bien se sabe que el
motivo “estudio” es la segunda causa generadora de viajes para el género masculino,
la movilidad de éstos esta relacionada sobre todo con el trabajo (44,8%), en tanto que
las mujeres dividen sus prioridades entre estudio (33,8%) y actividad laboral (27,4%).
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Algunos motivos de viaje, tales como salud y compras/gastronomia, se encuentran
mas vinculados al género femenino. En particular, las mujeres realizan 7 de cada 10
viajes por salud, 6 de cada 10 viajes por compras/gastronomia y 6 de cada 10 viajes por
motivos sociales.

Por su parte, como muestra el Gréfico 3.4.6, la diferenciacién entre viajes obligados
y no obligados permite caracterizar el comportamiento especifico de la movilidad de
hombres y mujeres en la region.
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Los resultados indican que, si bien los viajes obligados se reparten de manera uniforme
entre ambos géneros, cuando la movilidad es no obligada, 6 de cada 10 traslados son
efectuados por mujeres.

Al igual que la comparacion de la movilidad segun el género, las actividades que
motivan los traslados de cada grupo etario permiten ver las tendencias en la movilidad
de la poblacion.
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Del Grafico 3.4.7 surge que, mientras las personas mas jovenes se desplazan mas por
estudio, este motivo desciende a partir de los 30 afios, en tanto para el grupo que va
de los 19 a los 65 afios el trabajo se destaca claramente como principal generador
de viajes. Por su parte, las personas de 66 afos o mas se movilizan mayormente por
motivos personales/sociales, compras/gastronomia o salud, motivo este ultimo que se
incrementa en forma notable a la par que aumenta la edad.

El Gréfico 3.4.8 ilustra, para cada uno de los motivos obligados, la distribucién de
viajes segun la edad.
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El andlisis de la distribucion de los viajes segin motivo para cada maximo nivel
educativo alcanzado permite determinar posibles patrones de movilidad en cada
subgrupo.
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Cerca del 70% de los viajes de quienes poseen como maxima instruccion el nivel
guarderia, jardin o preescolar se genera por motivos inherentes al estudio.

Por su parte, aquellos ubicados en el nivel educativo primario/EGB completo e
incompleto o superior se trasladan principalmente por trabajo o estudio. En particular,
los viajes por estudio conforman la mayor parte de la movilidad de quienes tienen
primario/EGB completo e incompleto, mientras que el principal motivo de traslado
entre quienes poseen secundario/polimodal completo e incompleto o un nivel
educativo superior es el trabajo.

Asimismo, los viajes por motivos personales, sociales o de esparcimiento representan
casi la misma proporcion en todos los subgrupos que poseen algun nivel de estudio.
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3.4.d. Motivos de viaje segun actividad principal

Si se analiza la distribucion de los motivos de viaje para cada subgrupo de la poblacion
teniendo en cuenta su actividad principal se observa que, como era de esperar, los
trabajadores se movilizan prioritariamente por trabajo y los estudiantes por estudio.

Por otro lado, tanto los jubilados como las amas de casa y los desocupados presentan
un patrén semejante respecto de los motivos compras/gastronomia, social y personal.
Entre las amas de casa, se observa una alta proporcién de viajes por estudio, debido
a que en esta categoria estan incluidos los que se realizan al llevar y traer a los nifios
del colegio.

En relacion con los viajes por salud, como ya dijimos se dan en mayor proporcién
entre los jubilados.
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3.4.e. Motivos de viajes segun estrato socioecondmico

La caracterizacion de los motivos que generan la movilidad asociada a la pertenencia
a un estrato socioecondmico resulta de interés para evaluar la importancia que tienen
en cada estrato las causas de los viajes.
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Los viajes por trabajo presentan proporciones similares en todos los estratos. Los que
se hacen por estudio sélo en el estrato mas bajo superan a los que se realizan por
trabajo, los que juntos conforman casi el 80% de la movilidad total en dicho estrato.

Los vinculados a la salud también se distribuyen de manera pareja entre los cinco
estratos.

Por otro lado, como era de esperar, a medida que aumenta el estrato socioeconémico
se incrementar la cantidad de viajes por motivos no obligados.
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sCudnto duran, qué distancia recorren y
en qué horarios se efectuan los viajes?

studiar en qué momento se producen los viajes y por cuanto tiempo se prolongan

de acuerdo a la distancia recorrida resulta primordial al evaluar la movilidad en
la region puesto que permite determinar los horarios pico y valle, tanto del transporte
publico como del privado. Esa informacién ayuda a planificar el transporte publico en
funcion de la demanda, y a su vez, al detectar los sectores en los que se hacen viajes
prolongados, implementar politicas que vuelvan mas eficiente el transito de la region
relacionandolos con la infraestructura urbana y los servicios brindados.

La distribucion horaria del inicio de los viajes muestra tres momentos pico en los que
se concentra el 32,6% de los desplazamientos diarios: de 7:00 a 8:00 hs., cuando tienen
lugar 209.653 viajes (11,4%), de 12:00 a 13:00 hs., lapso en el que se producen 219.725
viajes (11,9%) y de 17:00 a 18:00 hs., con 172.142 viajes (9,3%). Del Grafico 3.5.1 se
infieren comportamientos similares entre los picos de la mafiana y el mediodia y un
marcado valle entre la medianoche y las 6:00 hs., en el que se realizan tinicamente el
2,6% de los viajes diarios.
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En cuanto a la relacién entre la necesidad y el momento en el que se produce el
traslado, los viajes obligados y no obligados presentan comportamientos diferentes:
los primeros revelan tres picos en el dia, similares a la distribucion general de viajes, en
tanto que los segundos se efectiian sobre todo a media mafiana o por la tarde.
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Por otro lado, como muestra el Grafico 3.5.3, en los viajes efectuados en colectivo/
trolebus y en auto se reiteran los mismos patrones de viaje de la distribucién general,
aunque entre si presentan leves diferencias: la movilidad en automévil particular tiene
su pico maximo durante la mafiana y el del colectivo/trolebus es al mediodia.
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Entre las 12:00 y las 13:00 hs. se inician 62.121 viajes en colectivo/trolebus, cantidad
que supera en un 7% a los desplazamientos efectuados en la hora pico matinal. Por el
contrario, la mayoria de los traslados en auto (68.423 viajes) se registra entre las 7:00
y las 8:00, un 42% mas que los efectuados en ese mismo modo durante el pico del
mediodia.
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Asimismo, debido al vinculo entre el patrén de movilidad ylaactividad delos individuos,
resulta relevante analizar el correspondiente a jubilados/pensionados y amas de casa,
puesto que muestran perfiles diferentes respecto de la distribucion horaria general. Tal
como surge del Gréfico 3.5.4, el momento del dia en el que los jubilados/pensionados
se desplazan mas es alrededor de las 10:00 hs. y en menor medida entre las 17:00 y
18:00 hs. Las amas de casa, por su parte, presentan un incremento escalonado en la
cantidad de viajes, desde las 7:00 hasta las 12:00 hs., y mas tarde otro pico, inferior,
también entre las 17:00 y las 18:00 hs.
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En resumen, durante la mafana, los jubilados/pensionados y las amas de casa, a
diferencia de otros grupos poblacionales, se mueven en los horarios valle de la
distribucion general mientras que, a la tarde, siguen un poco mas ese patron general.
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En cuanto ala distribucion horaria de la movilidad dentro de la ciudad de Rosario, en la
interzonay en el AMsR, a partir del grafico 3.5.5 se pueden detectar conductas similares
(las mismas horas pico y valle en cada dominio) y, también, algunas diferencias: en
horas pico se realizan, en Rosario, mas del 30% de los viajes; en el AMsR, el 38,4% —
en especial al mediodia—, y en la interzona, el 27,2%, principalmente por la mafana
o por la tarde.

El tiempo total de viaje se define como el que transcurre desde la salida del origen hasta
la llegada al destino. Cuando el traslado es a pie, corresponde a todo el tiempo que dure
la caminata; para los otros modos se conforma a partir de la sumatoria de: el tiempo
de caminata hasta alcanzar el modo a utilizar, el tiempo de espera en caso de que fuera
necesario, el tiempo de desplazamiento en el modo escogido y el tiempo de caminata
hasta alcanzar el destino. En los viajes con mas de una etapa, es la sumatoria del tiempo
empleado en cada una de ellas (incluyendo los tiempos de espera).

Tiempo
Tiempo de caminata  de espI:.ra Tiempo de desplazamiento (1 o mas etapas) Tiempo de caminata
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TIEMPO TOTAL DE VIAJE

Los viajes que se realizan en el AMR, en promedio, duran 22,7 minutos y recorren una
distancia de 4,6 km. De acuerdo con lo presentado en el Grafico 3.5.6, mas del 60%
de los viajes tienen una duracion de hasta 20 minutos y sélo el 1,9% es de mas de una
hora.
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Por otro lado, resulta de especial interés determinar el tiempo que insumen las personas
en realizar los viajes obligados y cuantificar las distancias que recorren. Los traslados
por motivos relacionados con la salud tienen en promedio 5,7 km. y una duracién
media de 26,9 minutos. Asimismo, en promedio, las personas tardan 25,6 minutos en
ir o volver de su trabajo y recorrer aproximadamente 5,7 km, y 20,9 minutos en cada
traslado relacionado con actividades educativas, para las cuales los desplazamientos
rondan los 3,6 km.

Debido a la relaciéon intrinseca entre duracion del viaje y distancia recorrida, es
importante mostrar el tiempo empleado en los viajes en los tres dominios de analisis.

En promedio, segtin la Tabla 3.5.1, el tiempo que insume recorrer un kilémetro es
similar en Rosario y en el AMSsR, en tanto que es considerablemente menor en los
viajes interzonales.

Dominio de analisis Distancia Promedio Duracion Promedio  Tiempo en recorrer un
(km) (min.) km (min.)

Rosario 4,0 22,1 5,5

AMsR 2,9 16,2 5,6

Interzona 13,5 41,8 3,1
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Resulta de interés relacionar la distancia media recorrida con el tiempo promedio que
duran los viajes en cada uno de los modos de transporte porque nos permite determinar
de qué manera la poblacion utiliza cada modo en relacién con el tiempo y la distancia.

Los modos no motorizados se asocian a viajes mas cortos, mientras que, en el caso de
los privados o el taxi/remis, los trayectos suelen ser intermedios y tener una duracién
promedio de entre 15 y 20 minutos. El colectivo/trolebus y los viajes multimodales se
vinculan con recorridos mas extensos y de una duraciéon media mucho mayor a la de
los restantes modos.
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Grafico 3.5.8:
Distribucion
horaria del inicio
de viajes en AMR
para cada género

En cuanto a los momentos del dia en los que se desplazan hombres y mujeres, se
observa un comportamiento general bastante similar y una diferencia en cuanto al

pico maximo: el de los hombres se da entre las 7:00 y 8:00 hs., mientras que el de las

mujeres es al mediodia.
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El tiempo medio de los viajes que realizan hombres y mujeres en el AMR es similar,
22,7 minutos, aunque los primeros recorren distancias promedio superiores a las de las
mujeres (5 y 4,2 km, respectivamente).

Debido a las diferencias que existen entre los distintos estratos socioeconémicos, ya
sea en cuanto a la zona de residencia, la posesion y tipo de vehiculo/s, etc., resulta
interesante caracterizarlos en funcién del tiempo promedio que invierten en sus viajes
y las distancias que recorren.
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Como se ve en el Grafico 3.5.9, hay una relacion directa entre el estrato socioeconémico
y la duracién de sus viajes, es decir, las personas de mayor poder adquisitivo tardan
menos tiempo promedio en llegar a su destino, variable que crece en forma paulatina
para los demas estratos. Asimismo, los viajes correspondientes al estrato mas alto son
en promedio mas cortos (3,3 km) que los de los demas estratos (4,7 km o mas). En
cuanto a la duracién, en promedio el estrato mas bajo tarda 6,5 minutos mas que el
mas alto en completar sus traslados.
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sDesde y hacia donde se mueve
la poblacion?
3.6.a. Movilidad dentro del AMR. Viajes totales

a distribucidn geografica de los viajes es importante para saber como se conectan
las ciudades y la capacidad que cada una tiene para generar atracciones dentro de
su propio territorio.

Un aspecto para destacar es que el 71,6% de los viajes del AMR se realiza integramente
dentro de la ciudad de Rosario. El 32,8% de la movilidad de la region involucra el area
central (delimitada por Boulevard Orofo, Avenida Pellegrini y el Rio Paranad, en la
ciudad de Rosario). A su vez, el 7% de los traslados se originan y finalizan dentro de
esos limites. Por otro lado, el 19,7% de los viajes se desarrollan completamente en el
AMSsR, y sélo el 8,7% restante vincula el AMsR y Rosario.

\‘\. "
Mapa 3.6.1.a. 8 Mapa 3.6.1.b. A .
Movimientos internos en el \ 3 Movimientos internos en Rosario ;
area central de Rosario (AC) < fuera del area central (FAC)
129.058 (7,0 %) 770.293 (41,5 %)

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA) Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)
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Mapa 3.6.1. ay b:
Distribucion de
los viajes del AMR




@ RESULTADOS DE LA ENCUESTA ORIGEN / DESTINO 2008

> \J]

Mapa 3.6.1. ¢, d,
eyf.: A
Distribucion
de los viajes del N .
AMR

Mapa 3.6.1.c.

‘%\ Mapa 3.6.1.d. . W
Movimientos de \ Movimientos internos en el N
FAC al AC

"“ area metropolitana sin Rosario (AMsR)

428.266 (23,1 %) 365.393 (19,7 %)

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA) Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)
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Mapa 3.6.1.e.

Mapa3.6.1£ ,,. \ .
Movimientos del AMsR a AC

NN Movimientos del AMsR a FAC "x\
Ny L NG
50.540 (2,7 %) 111.382 (6,0 %) '

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA) . Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)
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La movilidad entre localidades presenta diferentes realidades. En las de mayor tamaio,
los movimientos mas importantes en general se mantienen dentro de la misma ciudad.
Le sigue en importancia la vinculacién con Rosario y, por ultimo, con las restantes
localidades del AMR.

Para las mds pequefias la mayor proporcion de viajes ocurre dentro de la misma
localidad, pero en segundo lugar se ubican los viajes hacia otras localidades del AMsR
antes que los que tienen como destino Rosario.

A fin de definir proyectos de infraestructura y servicios, resulta primordial conocer
los movimientos en los corredores de ingreso a la ciudad central, Rosario. Estos se
componen de la siguiente forma:

«  Corredor Norte: Granadero Baigorria, Capitan Bermudez, Fray Luis Beltran, San
Lorenzo, Puerto General San Martin, Ibarlucea, Ricardone.

o Corredor Noroeste: Funes, Roldan.

o Corredor Oeste: Pérez, Soldini, Zavalla.

o Corredor Sur: Villa Gobernador Gélvez, Alvear, Pueblo Esther, General Lagos,
Arroyo Seco.

<

Mapa 3.6.2:

Viajes entre

los distintos
corredores y

la ciudad de
NOROESTE Rosario (en ambos
sentidos)
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Mapa 3.6.3:
Porcentaje

de viajes con
origen y destino
dentro de cada
ciudad

Si bien hay un importante flujo entre los corredores norte y sur y la ciudad de Rosario,
los movimientos entre el AMsR y Rosario representan solo el 8,7% del total de viajes
del AMR.

Dado que los viajes dentro de las ciudades son mas importantes que los viajes entre

localidades, es necesario prestarles particular atencién. El mapa que sigue muestra
justamente esos movimientos.

PTO. GRAL. SAN MARTIN

N
ENZ0
RICARDONE  FRAY LUIS BELTRAN
CAPITAN BERMUDEZ
©  IBARLUCEA  GRANADERO BAIGORRIA
' ROLDAN
FUNES
PEREZ
OB;;'ELNADOR GALVEZ

SOLDINI

- ALVEAR

. PUEBLOESTHER
GENERAL LAGOS

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

Es notorio hasta qué punto las localidades mas pequefas dependen de otras mas
grandes para satisfacer sus necesidades, que se refleja en el hecho de que mas de la
mitad de los viajes que se realizan en ellas tienen como destino las localidades de
mayor tamafo. En Alvear, por ejemplo, gran parte de los traslados son realizados hacia
la zona industrial principalmente por gente de otras ciudades.
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3.6.c. Movilidad en Rosario

Existe un alto movimiento interno en la ciudad de Rosario: el 94,3% de los viajes que se
originan alli tiene como destino esa misma ciudad. Los restantes viajes que se originan
en Rosario tienen como destino las otras localidades del AMR.

El Mapa 3.6.4 muestra que el distrito sur es el que presenta el mayor flujo de movilidad
hacia el distrito centro, seguido por el distrito noroeste.

NOROESTE

OESTE

SUR

SUROESTE

W o &

Mapa 3.6.4 Mapa 3.6.5

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA) Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

Los distritos norte y centro poseen una gran movilidad interna: ambos atraen mads
del 60% de los viajes que se producen en cada uno. Los demds no superan el 50% de
contencidn de viajes. El oeste y el sudoeste son los que mas vinculacién necesitan con
los otros distritos para satisfacer sus necesidades.

<

Mapa 3.6.4:
Vinculacion de
cada distrito con
el distrito centro

N

Mapa 3.6.5:
Porcentaje de
viajes con origen y
destino dentro de
cada distrito







sCudnto se gasta en movilidad?

Dimensionar el gasto que las diferentes opciones de movilidad suponen para la
poblacién es muy importante ya que puede influir en la decision de optar por uno
u otro modo de transporte.

En general se suelen hacer comparaciones entre costos directos (por ejemplo, costo del
combustible vs. precio del pasaje de colectivo), dejando de lado otros costos indirectos
(valor de compra del vehiculo, seguro, impuestos; o en el caso del transporte urbano de
pasajeros -TUP- y en el caso de modos no motorizados, el costo del tiempo, en salud,
etc.) que también inciden en las elecciones de los usuarios.

Aqui presentaremos un enfoque integrado del costo de movilidad teniendo en cuenta
tanto los directos como los indirectos asociados a cada modo de transporte.

Para estimar de manera precisa el gasto en movilidad se tuvieron en cuenta no sélo
los datos relevados por la encuesta (distancias medias recorridas en cada modo por
dominio, tarifas abonadas) sino también informacién proveniente de fuentes exdgenas
(combustible, gasto de mantenimiento de vehiculos, etc.).

Debido a la existencia de costos fijos, en particular en los vehiculos privados, para
poder comparar costos resulta necesario evaluarlos a nivel mensual y tener en cuenta
otras variables (costo del vehiculo, seguro, impuestos, amortizacion, etc.).

3.7
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Tabla 3.7.1:
Gasto promedio
por viaje para
cada modo de
transporte por
dominio de
analisis 7

Dominio Modo Costo directo Costo fijo Costo total Costo /
viaje mensual mensual Km

Rosario
Colectivo /Trolebus $1,60 $80 $0,29
Auto $1,87 $510 $604 $2,90
Taxi / Remis $9,56 $90 $478 $2,64
Moto / Ciclomotor $0,73 $5 $126 $0,59
Bicicleta $0,00 $5 $0,03
A pie $0,00 $0 $0,00

AMsR

Colectivo /Trolebus $1,65 $83 $0,31
Auto $1,67 $510 $593 $3,21
Taxi / Remis $4,90 $90 $245 $1,64
Moto / Ciclomotor $0,47 $5 $114 $0,81
Bicicleta $0,00 $5 $0,06
A pie $0,00 $0 $0,00

Interzona
Colectivo /Trolebus $2,12 $106 $0,15
Auto $6,84 $510 $852 $1,12
Taxi / Remis $16,45 $90 $822 $1,19
Moto / Ciclomotor $1,92 $5 $186 $0,33
Bicicleta $0,00 $5 $0,02
A pie $0,00 $0 $0,00

Asi, al analizar el costo por kilometro recorrido para los viajes dentro de Rosario y
dentro del AMSsR, el auto resulta el modo mas caro, ain mas que el taxi/remis. Por
su parte, el modo motorizado mas econémico es el colectivo, seguido por la moto o
ciclomotor (cabe destacar que si se comparte el uso de estos ultimos, la brecha entre los
costos se acorta volviéndolos mas competitivos en relacion con otros modos).

7 Se tomaron vehiculos promedio con costos de $30.000 para autos y $4.000 para motos. No se consideraron
otros costos como estacionamiento, cochera y lavado. Por otra parte, el costo total mensual esta calculado
para un total de 50 viajes.
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La incidencia del gasto de movilidad en cada modo en el salario minimo, vital y mévil
($1.200 en agosto 2008) permite evaluar como las diversas formas de traslado afectan
la economia personal o del hogar. En el Grafico 3.7.2 se presenta el gasto porcentual
que representan 50 viajes en cada modo sobre el salario minimo, vital y mévil.

Grafico 3.7.2:
Porcentaje del
gasto en movilidad
sobre el salario

Moto/Ciclomotor minimo, vital y

Auto

Taxi/Remis

movil en AMR
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Grafico 3.7.3:
Gasto en
movilidad
seglin estrato
socioecondmico

3.7.b. Gasto segun estrato socioecondmico

Otra arista importante en el andlisis del gasto en movilidad surge de observar el gasto
medio mensual en dias habiles segtin el estrato socioeconémico. La encuesta provee,
para cada estrato, la distribuciéon modal, las distancias promedio recorridas en cada
modo y la cantidad de viajes realizados. Los costos fijos de los vehiculos privados se
recalcularon suponiendo diferentes vehiculos “tipo” para cada estrato .

El Grafico 3.7.3 muestra el gasto mensual para cada estrato socioecondmico tomando
en cuenta la informacion proporcionada por la encuesta y los costos fijos mencionados
en el punto 3.7.a.
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Bajo Medio bajo Medio Medio alto Alto

Estrato
Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

El gasto mensual en movilidad (caracteristicos de cada estrato) muestra un incremento
progresivo a medida que el estrato socioeconémico aumenta. Asi, por ejemplo, los
estratos medio alto y alto triplican el gasto del estrato bajo.

8 Se vari el costo del vehiculo promedio fijando un vehiculo “tipo” para cada estrato:
Bajo $ 10.000, Medio Bajo $ 20.000, Medio $ 30.000, Medio Alto $40.000 y Alto $ 50.000.



CAPITULO 3. RESULTADOS DE LA ENCUESTA DOMICILIARIA

Al contrastar la cantidad de vehiculos privados y cocheras relevados por la encuesta,
se observa que, tanto para Rosario como para el AMsR, aproximadamente el 25% de
los autos no tiene cochera.

Via publicalibre 55,7

Cochera resid. Cubierta 22.8

De la empresa / organismo 19,5
Playa cubierta 6,0

Cochera resid. descub. :| 2,1

Via publica tarifado :| 1,8
Playa descubierta :| 1,0

Oto || 11

0 10 20 30 40 50 60

Un dato relevante corresponde al costo de las cocheras por mes, que en promedio es
de cerca de $180 para toda el AMR, aunque en la ciudad de Rosario puede alcanzar
valores de hasta $400.

Por otro lado, en el 50% de los viajes con destino al trabajo el vehiculo es estacionado
en la via publica libre y sélo el 1,3% en via publica con tarifa, cuando los tiempos de
permanencia son cortos.

N

Grafico 3.7.4:
Distribucion de
viajes en auto
segun tipo de
estacionamiento
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Movilidad y usos del suelo

uanto, como, desde donde y hacia dénde se desplazan las personas en una

determinada ciudad es el reflejo de la interaccion entre las localidades espaciales
que generan las necesidades de viaje, el equipamiento y la infraestructura del transporte
y las caracteristicas socioeconémicas de los individuos y los hogares.

Los desplazamientos al trabajo constituyen uno de los principales problemas de las
ciudades contemporaneas, que se incrementan por su escala creciente y la distancia
cada vez mayor entre los espacios residenciales y laborales. Algunos fenémenos propios
de los dltimos anos, como los nuevos desarrollos en la periferia de las ciudadeslas
urbanizaciones cerradas o espacios suburbanos, agravan este fendmeno. A esto se le
suma la demanda creciente de movilidad por las necesidades de acceso a servicios
como la educacion, la salud y actividades recreativas.

La demanda de viajes se incrementa por el modelo cada vez mas asentado de doble
ocupacion familiar, donde la actividad laboral de las mujeres se va equiparando de
manera progresiva a la de los hombres’. El viaje laboral va aumentando la distancia, en
tanto que el viaje de abastecimiento familiar, que suele resolverse en distancias cortas
(a escala barrial), algunas veces se extiende a causa de una presencia deficitaria de
diversos usos urbanos en las cercanias.

El desafio central para optimizar la movilidad urbana es lograr mayor accesibilidad
desde las viviendas a los establecimientos laborales y los otros servicios basicos como
educacion y salud, en tiempos y modos de transporte que sean razonables en términos
de costos, confort, tiempo de viaje y seguridad para la poblacién.

Si se lograran acordar colectivamente politicas de proximidad, donde en radios
reducidos en torno a la vivienda se localizara una amplia variedad de destinos usuales
(compras, escuelas, gestiones, recreacion, etc.) se reducirian las distancias de viaje y se
podria promover una movilidad no motorizada, esto es, a pie o en bicicleta.
Como se sefiala en el libro “Hacia una nueva cultura de movilidad sustentable™ :
Larelacion entre los transportes masivos y los usos del suelo es fundamental para promover
una densificacion ordenada y un aprovechamiento integral del (siempre escaso) espacio
ptblico, teniendo en cuenta la relacién entre la red viaria, las trazas para transportes
masivos alternativos y los usos urbanos promovidos.

4.1

? Censo 1991, Censo 2001, EPH 2003 y 2008, INDEC
W ETR, “Hacia una nueva cultura de movilidad sustentable”, Municipalidad de Rosario, 2010, p. 11.



La adecuacion entre el grueso de la masa edilicia con usos residenciales, de servicios o de
produccion, y la accesibilidad a diversos modos de movilidad es una imperiosa necesidad
para un desarrollo equilibrado de toda urbanizacion nueva, en la ciudad central y en las
localidades que constituyen a la metropoli.

Toda normativa de ordenamiento urbanistico deberd alentar las urbanizaciones
compactas y continuas, evitando la baja densidad tanto como la monofuncionalidad y las
urbanizaciones alejadas de la trama urbana, densificando principalmente los corredores
de transporte masivo.

En este sentido, el Programa de Descentralizacién Municipal de Rosario avanzé
considerablemente promoviendo politicas de proximidad, acercando servicios al
vecino y evitando una carga innecesaria del sistema de transporte.

Con vistas a profundizar estas politicas, las mismas podrian extenderse al ambito
metropolitano y apuntar a una disminucién en los desplazamientos de movilidad
obligada por motivos de trabajo, por ejemplo, induciendo desarrollos residenciales
o implantando fuentes laborales en determinados ambitos urbanos para alentar una
relacion residencia-trabajo equilibrada que haga disminuir la distancia de los traslados.

Con una distribucién adecuada de los equipamientos y servicios en los distintos
centros, subcentros y corredores urbanos de la ciudad y su drea metropolitana se
lograria acortar la distancia de los desplazamientos, optimizando asi el uso de las
infraestructuras de movilidad y racionalizando el sistema de transporte en general.

Si consideramos que en la ultima década se ha experimentado un crecimiento sostenido
del uso del automévil particular y de las motos, en detrimento de la utilizacion del
transporte publico, que trae aparejado un crecimiento de los indices de congestion,
contaminacion del aire, aumento de los tiempos de viaje y demas efectos asociados
al exceso de motorizaciéon individual, vemos que resulta imprescindible definir una
agenda publica de politicas de movilidad sustentable y eficiente para contrarrestar
estos efectos.




Sintesis de los resultados generales

e la encuesta surge que un porcentaje importante de hogares del area en estudio

habita viviendas unipersonales, como asi también se observa un predominio
de casas (76,4%) por sobre los departamentos (16%). La combinacion de estos datos
se verifica al no observar extensiones urbanas de alta densidad, a excepcion del area
central de Rosario y algunas urbanizaciones aisladas siempre dentro de la ciudad
central.

En relacion con la distribucion de hogares y poblacion segin los estratos
socioecondémicos definidos, resulta significativo que el promedio de personas por
hogar va decreciendo desde el estrato bajo, con 4,3 personas/hogar, al estrato alto, con
2,6. En Rosario, cerca de la mitad de los hogares pertenece a los dos estratos mas altos,
en tanto que en el AMsR la mayoria corresponde a los mas bajos.

La composicion poblacional segtin sexo y edad es practicamente homogénea en los
distintos dominios de andlisis. En la ciudad de Rosario se verifica la influencia de la
intensa actividad universitaria, al observarse que el rango etario de mayor poblacién
corresponde al grupo que va de los 20 a los 24 afios. Los maximos niveles educativos se
registran en los estratos mas altos, la actividad predominante de la poblacion del AMR
es el trabajo en relacion de dependencia y la proporcion de trabajadores hombres es la
mayoritaria.

En el AMR se realiza un total de 1.854.933 viajes por dia, de los cuales el 80,3% tienen
origen o destino en la ciudad de Rosario, lo cual demuestra el elevado peso que tiene
la ciudad dentro del Area Metropolitana. Si analizamos los viajes con origen en la
ciudad de Rosario, un 94,3% tiene destino en la misma ciudad manifestando un alto
grado de autosuficiencia, ya que las actividades diarias que debe o desea realizar la
poblacion se pueden satisfacer dentro de ella. En cambio, en el resto de las ciudades,
como la demanda no logra ser satisfecha, se genera una gran cantidad de viajes que
vincula a las ciudades del AMsR entre si y desde el AMsR hacia la ciudad central,
ya que diariamente miles de personas que utilizan distintos modos de transporte se
desplazan entre las distintas ciudades para trabajar, estudiar, realizar tramites o hacer
compras.

4.2
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Grafico 4.1:
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A partir de la informacién disponible de estudios anteriores (EOD 1993 y EOD 2002),
se pueden comparar algunos datos generales de la movilidad de la poblacion, que
muestran un aumento en la totalidad de viajes realizados. Por otra parte, al considerar
la cantidad de viajes en colectivo/trolebus, se registra que si bien ha caido hacia el afio
2002 (debido sobre todo a la crisis financiera ocurrida en el pais en diciembre de 2001),
ha crecido hasta llegar a los 552.025 viajes diarios segun los datos de la EOD 2008. Sin
embargo, este numero sigue siendo bajo en comparacion con el relevado en 1993. En
los restantes modos, hubo un incremento del nimero de viajes en comparacion con
el afio 1993.

Total de Viajes Registrados (en aumento hacia 2008):

1993: 1.621.701
2002: 1.722.673
2008: 1.854.933
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Cerca de un 40% del total de personas de 4 afios 0 mas no realiza viajes (en funcién de
la metodologia utilizada no se consideran los viajes de menos de 4 cuadras), en tanto
que el promedio de viajes por persona que viaja (el 60% restante) es de 2,5 viajes/dia
habil y se verifica el mismo rango de viajes por dia habil tanto en hombres como en
mujeres.




En cuanto a la produccién de viajes, el indice de viajes/habitantes para 2008 es de 1,52,
es decir, se mantuvo constante lo registrado en la anterior encuesta, donde el indice
era de 1,53.

Del total de la poblacion del AMR, un 19,8% se vincula con el area central de Rosario,
un 41,6% con el resto de la ciudad y un 10,7% resuelve sus desplazamientos sin ingresar
a la ciudad central.

En el AMR, aunque el drea central de la ciudad de Rosario sea una gran atraccion
de viajes, fuera de ésta hay grandes atractores, entre ellos, la Terminal de Omnibus,
la Ciudad Universitaria, otras facultades publicas y privadas, los centros comerciales,
otras zonas comerciales a menor escala, zonas industriales (tanto del norte y sur
metropolitanos, como del oeste y sudoeste rosarino), los parques y los Centros
Municipales de cada Distrito. La descentralizacion de actividades impulsada por el
Municipio, hace ya mas de una década, ha generado una alta movilidad fuera del
area central, lo que lleva a pensar en un redisefio de la red de transporte, hoy radio
conceéntrica.

En las localidades mas grandes, la mayoria de los viajes son intra-urbanos, sucede lo
contrario en las méds pequenas, hecho esperable dada la dependencia funcional con
otras areas.

Dentro de Rosario, los distritos dan cuenta de tres realidades distintas: los habitantes
de los distritos Norte y Centro satisfacen mas del 60% de los movimientos en el propio
distrito, los distritos Noroeste y Sur cubren solo cerca de la mitad y los distritos Oeste
y Sudoeste no llegan al 40%. Esto muestra cudles son los sectores urbanos con mayor
diversidad y cantidad de actividades.

La distribucion modal de viajes en el AMR considerando el Transporte Publico de
pasajeros, el Transporte Privado y el Transporte No Motorizado, se divide en tercios
homogéneos.




En relacion con el rango etario, el grupo de jovenes es el que mas se moviliza
(fundamentalmente en transporte publico) y el de adultos mayores el que menos lo
hace. Una gran diferencia se presenta en funcién del nivel educativo alcanzado, ya
que en el grupo de nivel de instrucciéon mas elevado se observa una mayor proporcion
de personas que viajan, en tanto que la mayoria de los individuos con bajos niveles
educativos realiza menos traslados.

La proporcién de viajes a pie realizados por nifios es mayor a la que hace este grupo
en otros modos, mientras que la mayoria de los viajes en bicicleta son efectuados por
jovenes y jovenes-adultos.

En cuanto al nivel educativo alcanzado en el AMR, quienes no poseen estudios
resuelven sus traslados en colectivo/trolebis o en modos no motorizados y para los
demas niveles el auto aparece como uno de los principales modos de transporte.

Al tener en cuenta el nivel socioeconémico, si bien los viajes en colectivo/trolebts y a
pie se mantienen constantes, el uso de bicicletas y motos va disminuyendo cuando se
sube en la escala, a la par que aumenta el uso del auto.

Los porcentajes de hogares con auto, con moto/ciclomotor y con bicicleta son mayores
en todos los casos en el AMsR respecto de Rosario. La posesion de auto se incrementa
en los estratos mas altos, mientras la de motos y bicicletas lo hace en los mas bajos. Se
observa que la mayoria de los hogares del AMR, sobre todo los que corresponden a
los niveles mas bajos, cuentan con bicicletas para movilizarse. Pese a esto, este ultimo
sigue siendo un modo no demasiado popular, por lo que resultaria muy beneficioso
promover su uso.

La incidencia del ciclomotor se estd incrementando debido a su bajo costo y las
facilidades para su compra. Esto resulta problematico, ya que es el vehiculo con mayor
mortalidad en accidentes de transito y con bajos indicadores de acatamiento a las
normas de circulacion y seguridad.




El auto es el vehiculo privado mas popular, aunque representa la forma mas costosa
de desplazarse, mas aun que el taxi y el remis. El modo motorizado mds econémico
es el colectivo, seguido de la moto o ciclomotor (si éste es compartido, la brecha entre
los costos con otros modos se acorta y en consecuencia resulta el mas conveniente). El
gasto mensual en movilidad muestra un incremento progresivo a medida que el estrato
socioeconémico aumenta. Asi, por ejemplo, los niveles medio-alto y alto, en promedio,
triplican al del estrato bajo. En relacion a los costos de estacionamiento, cabe destacar
que en el 50% de los viajes con destino al trabajo el vehiculo se estaciona en la via
publica libre, s6lo el 1,3% en la via publica tarifada y con tiempos de permanencia
cortos.

Los motivos de viaje

Los traslados por trabajo, las actividades educativas y los viajes por salud (considerados
como viajes obligados) representan casi las tres cuartas partes de los traslados diarios
Y, por tanto, constituyen la causa principal de movilidad de las personas de la region.
En Rosario, el primer motivo es el laboral mientras que en el resto del AMR (AMsR)
lo es el estudio.

En el AMR el mayor propdsito de viajes totales es el trabajo seguido por el estudio.
Para los viajes laborales, la incidencia de los modos publicos y privados es homogénea,
quedando relegado el TNM, en tanto que para los traslados por estudio el reparto
homogéneo se da entre modos publicos y no motorizados, siendo menor el privado. En
relacion a los viajes segun el género, la movilidad de los hombres esta principalmente
relacionada al trabajo mientras que las mujeres se desplazan sobre todo por estudio y
en menor medida por su actividad laboral.

Por otro lado, analizando los patrones de movilidad segiin género, se comprueba
una preponderancia del uso del automdvil en los hombres, mientras que las mujeres
utilizan mas el transporte publico. Es importante destacar esta diferencia ya que, en
principio, un proyecto a favor del transporte privado beneficiaria mas a los hombres,
mientras que las mujeres se verian mas beneficiadas con la ejecucion de proyectos para
el transporte publico.




El tiempo y la distancia de viaje

Con respecto a los horarios en que se producen los viajes, se presentan tres picos
marcados: uno por la mafana, otro (el mayor) al mediodia y, por tltimo, a la tarde. Los
viajes obligados acenttian estos picos y los no obligados se presentan mas en los horarios
valle. Comparando el auto y el colectivo, en ambos se respetan esos picos, aunque para
el primero el horario pico de la tarde se prolonga mas (hasta aproximadamente las 21

hs).

La duracién promedio de los viajes es de 22,7 minutos, en los que se recorre una
distancia media de 4,6 km. Los modos no motorizados recorren menos distancia,
mientras que las mayores distancias y duraciones corresponden al colectivo/trolebus y
a los viajes multimodales.

La poblacién de nivel socioecondémico alto es la que realiza viajes mas cortos, tanto en
distancia como en duracion. Las mayores distancias son recorridas por los habitantes
de los estratos medio y medio-bajo. Aquellos habitantes del estrato bajo, a pesar de
recorrer distancias menores, insumen mas tiempo, lo que senala la necesidad de
brindar un servicio de transporte publico superior y de controlar la distribuciéon de
usos del suelo urbanizado para optimizar los viajes obligados de los ciudadanos.

Un trabajador que debe realizar viajes interzonales ocupa en promedio alrededor de
90 minutos para ir y volver al trabajo, por lo que es importante desarrollar politicas
que mejoren la movilidad y accesibilidad para reducir los tiempos de viaje y mejorar la
calidad de vida de la poblacion.




Resultados comparados*

( :onsideramos que hacer una comparacion con otras ciudades de Latinoamérica'
puede resultar valioso para contextualizar los resultados obtenidos.

En la ciudad de Montevideo, que posee una poblacion de 1,3 millones en la ciudad
central y casi 2 millones incluyendo el Area Metropolitana, la mayoria de los viajes son
realizados en transporte colectivo (cerca del 54%), al que le sigue en importancia el
transporte a pie y luego los modos individuales.

Tanto en Belo Horizonte como en Guadalajara, San Pablo y Santiago de Chile se
constata una realidad similar a la que presenta el AMR, ya que la particién modal
se realiza en proporciones similares. En Belo Horizonte, el 38% de los viajes diarios
se realiza en transporte colectivo, el 35% a pie y el 27% en transporte individual.
Por otra parte, una gran diferencia se observa en el uso de la bicicleta, que tiene una
participacion relativamente baja en el total de viajes (el 1,1%).

Otra es la distribucién en la Ciudad de México, donde los viajes a pie (24,4%) y en
transporte individual (24,1%) se dan en proporciones similares. Paraddjicamente,
la misma situacidon se recrea en un dmbito urbano muy disimil como el Area
Metropolitana de Curitiba, en la que el 28% de los viajes totales diarios se realiza en
transporte colectivo, el 35% a pie y el restante 37% en transporte individual.

En el municipio de Rio de Janeiro la situacion es diferente, ya que se realizan
diariamente alrededor de 5,5 millones de viajes motorizados, en los que los buses
tienen la participaciéon mas relevante (61%). Para los viajes en la hora pico de la
mafana, el transporte colectivo en autobus moviliza el 47% del total, al uso del
transporte individual le corresponde el 29% de los viajes y el 24% son realizados a pie.

De estas comparaciones surge que el AMR presenta un patrén de movilidad que se
enmarca dentro de una realidad latinoamericana, la cual, en mayor o menor medida,
estd llegando a una particion modal casi equitativa en la que el uso del transporte
publico colectivo, el individual y el no motorizado representan alrededor de un 30%
respectivamente. Es importante destacar que las campanas de difusion del uso de la
bicicleta son cada vez mas intensas en la mayoria de las ciudades antes descriptas,
incluida Rosario.

4.3

' Cabe aclarar que, en las ciudades que se analizan en este apartado, la clasificacion en “transporte individual”
incluye los viajes motorizados Individuales y los hechos en bicicleta, es decir Autos, motos, bicicletas y taxis.
En la EOD 2008 para el AMR, los viajes en bicicleta entran en la categoria “transporte no motorizado”.

12 Fuente: CAE Observatorio de Movilidad Urbana. http://omu.caf.com/



4.4

Consideraciones finales

Estos resultados deberian permitirnos reflexionar sobre el vinculo entre la
concepcion contemporanea de la movilidad y la sociedad de nuestro ambito,
local y metropolitano. Si se aspira a una movilidad mas equitativa y sustentable, la
implementaciéon de medidas coordinadas y efectivas para extender la accesibilidad a
un niamero ampliado de ciudadanos deviene en premisa obligada.

Como se sefnala en el libro “Hacia una nueva cultura de movilidad sustentable™:

La aproximacion al conocimiento de la multiplicidad de variables que componen la
movilidad de un territorio metropolitano impone un abordaje complejo, integral que
incorpore la dindmica de los procesos y la participacion ciudadana, donde se incorporan
variables multiples y contextuales antes desechadas, ofreciendo escenarios prospectivos
mds que certezas univocas. La manera de enfrentar los problemas de la movilidad
resulta en la actualidad un nuevo objeto de estudio ampliado desplazando al paradigma
limitado de la ingenieria de transporte, dominado por una motorizacion obligada e
influenciado por una cultura expansiva de la industria automotriz. Se han construido
mds y mds autopistas, se han desarrollando enclaves urbanos alejados de las dreas de
servicios produciendo asi una gran necesidad de desplazamientos.

El enfoque redireccionado de la Movilidad elimina la motorizacion como referencia
obligatoria, ofreciéndolo como opcién en un contexto ampliado de planificacion de las
infraestructuras del transporte y los modos alternativos de la movilidad.

Hasta hace poco, la ingenieria de transporte ha conducido en soledad los procesos de
proyecto y construccion de las infraestructuras de transporte. Estos procesos, se fundaban
en una alta especificidad sobre el objeto de estudio y su comportamiento (en este caso,
el transporte) donde los aspectos contextuales solian quedar de lado. Las cuestiones
ambientales, el desarrollo urbanistico o los ciudadanos excluidos del acceso a la
motorizacion eran habitualmente considerados temas colaterales en el tratamiento de
la movilidad.

BETR, “Hacia una nueva cultura de movilidad sustentable”, Municipalidad de Rosario, 2010, p. 8.



En los ultimos afios, se ha incorporado al vocabulario de los agentes tanto técnicos como
sociales y econdmicos del concepto de Movilidad, diferencidndose del término Trdnsito,
limitado bdsicamente a la circulacién de vehiculos motorizados; en tanto la Movilidad
aborda la problemadtica de los desplazamientos de personas, vehiculos y mercancias en
forma sistémica, multiple, diversa, considerando al ciudadano como unidad de medida.

Asumiendo estos principios como una instancia superadora, entendemos que la EOD
2008 y el analisis de la misma que se vuelca en este trabajo sera muy valiosa, en tanto
se posea la capacidad de interrelacionar la informacién aqui presentada para proyectar
nuestro espacio metropolitano y sus infraestructuras como un todo complejo, al
servicio de la ciudadania en general y de los mas postergados en particular.







Capitulo 5. Anexos






Metodologia de Muestreo

e definié como poblacién en estudio a todos los residentes que habitan en hogares

de la zona urbana del AMR. A fin de obtener una muestra representativa de los
hogares de la region, se seleccionaron viviendas de cada uno de los radios censales'
urbanos y parcialmente urbanos del area. La unidad de muestreo fue la vivienda y sus
residentes las unidades de analisis.

Una de las cuestiones principales del muestreo fue proponer un procedimiento para
seleccionarlas sin tener que contar con un listado de las viviendas. Para ello, se decidié
introducir la figura del “seleccionador” quien, siguiendo un protocolo preestablecido,
eligid las viviendas que conformarian la muestra y sus reemplazos.

El tamafio de la muestra se fij6 en 5.000 viviendas para cumplir con el minimo
requerido, para un drea metropolitana, de 1 cada 100 del nimero total de hogares.

En algunas localidades, especialmente fuera de la Municipalidad de Rosario donde los
patrones de movilidad pudieran presentar particularidades, se establecieron cantidades
minimas de encuestas a realizar.

5.1

14 Segun el INDEC (1999): “Los radios censales son unidades menores determinadas para la asignacion de
las cargas de trabajo de los censistas; generalmente se definen, en las zonas urbanas, como un conjunto de
manzanas o sectores con alrededor de 300 viviendas”



D

Tabla 5.1.1:
Tamano
muestral en las
localidades del
AMR

Localidad Cantidad minima Relevados

ALVEAR 30 31
ARROYO SECO 82 78
CAPITAN BERMUDEZ 109 117
FRAY LUIS BELTRAN 75 77
FUNES 75 82
GENERAL LAGOS 30 30
GRANADERO BAIGORRIA 120 121
IBARLUCEA 30 29
PEREZ 90 89
PUEBLO ESTHER 30 30
PUERTO GENERAL SAN MARTIN 50 49
RICARDONE 30 29
ROLDAN 50 48
ROSARIO 3.731 3.805
SAN LORENZO 169 164
SOLDINI 30 30
VILLA GOBERNADOR GALVEZ 252 257
ZAVALLA 30 30

Dentro de cada radio censal del AMR se seleccionaron viviendas mediante un muestreo
sistemadtico. Asi, la fraccion de muestreo de cada radio censal quedd definida como:

f=S/V
Donde:
S.: cantidad de viviendas seleccionadas en el i-ésimo radio censal.
V.: cantidad de viviendas en 2001 en el i-ésimo radio censal.

La muestra final queddé conformada entonces por todos los hogares y los respectivos
miembros de cada una de las viviendas seleccionadas.

El factor de expansion quedd definido como la inversa de la fraccion de muestreo a
nivel de macrozona.




Debido a los cambios demograficos y urbanisticos sufridos por el AMR entre el tltimo
Censo Nacional de Poblacion, Hogares y Viviendas disponible y la realizaciéon de la
EOD 2008, fue necesario estimar un modelo de crecimiento demografico al 2008
para las distintas localidades que lo conforman a partir de los datos censales del total
poblacional. Asi, para las localidades del AMsR se utilizé un modelo a tasa intercensal
constante y para Rosario uno logistico de funciones no lineales®.

Hubo que ajustar también el factor de expansion original de acuerdo al factor de
crecimiento poblacional de cada macrozona. Asimismo, se realizé un ajuste por
tamano del hogar de manera tal que la distribucién de esta variable fuera consistente
con la del ultimo Censo Nacional de Poblacién, Hogares y Viviendas disponible.

Debido a que en algunas macrozonas no resultaron seleccionados hogares de ciertos
tamanos que el censo de poblacidon consignaba, el factor de expansién ajustado por
tamano de hogar subestimaba la cantidad de hogares. Por ende, fue preciso aumentar
la expansion de los hogares con tamafio de hogar mas similar a aquellos que no habian
sido seleccionados.

Los factores de expansion que permiten trabajar resultados a nivel persona y viaje
surgen de la ponderacion del hogar, a la que se le aplico un ajuste por edad respetando
la distribucion etaria del censo.

Metodologia de reemplazo de la no respuesta

Con respecto al tratamiento de la no respuesta, en el caso de rechazo total o viviendas
desocupadas, tras agotar las tres visitas en distintos horarios se utilizé una metodologia
de sustitucion para encuestas no realizadas.

A fin de evitar el sesgo de subregistro de personas, los reemplazos se realizaron
siguiendo un protocolo de busqueda de hogar sustituto, es decir, tomando uno que
tuviera un tamano igual o muy similar al seleccionado inicialmente. Esta tarea fue
monitoreada por el supervisor, para economizar tiempos y agilizar la labor de los
encuestadores.

1> “Estudio integral de transporte y uso del suelo en el corredor Norte-Sur del drea metropolitana de la

ciudad de Rosario”, PTUBA-BIRE, n° 7442/AR.



5.2

Formulario

ENCUESTA DOMICILIARIA DE TRANSPORTE

AREA METROPOLITANA DE ROSARIO - 2008

PARTE 1 - IDENTIFICACION DE LA VIVIENDA Y EL HOGAR

HOJA NRD.I
de un TOTAL DE |

(111 L1 L

M O

DEPARTAMENTO FRACCION RADID VIVIENDA SELECCION HOGAR
1- ENCUESTADOR 1.2 NOMBRE

11 IDENTIFICADORD]] 1.3 APELLIDO
2- DIRECCION VIVIENDA 21CALLE|

22 ALTURA: 23 a|s|:|
2.4 ENTRE 25 Y
calle 1 calle 2|
26 P|30: 21 DEPTO.:
28L0CALIDAD|
298ARRIO|

2.10 VIVIENDA - OTRO D.ATDI

AUXILIAR DE LA DIRECCION

(ejemplo: Manzana, Bloque, Pasilo, eic.)

3- CONTACTOD 3.1 NOMERE personal

32 TELEFONOI

| 33 mlLl

4 - CANTIDAD DE INTEGRANTES

4.1 CANT. DE INTEGR. HAB|TunLES|:|‘¢‘.Mm —

DEL HOGAR ot boger (ectore viekarks)
4.2 GANTIDAD DE VISITANTES EN EL HOGAD.., i f i
anbanor
g |2 ¢ ESTADO
5-VISITAS §§§§§§
HEEEER
a. FECHA b. HORA 2315/ 5[ 5] 8] oomos
ra HEGEE I HE RN |
2a L e)—o) L —L LT
¥ L e)—o e — e
4 HEGEE HEREE = HEEEEE
sta L e)—) LT

1= NADIE CONTESTA :

3- RECHAZO TOTAL : (se pasa & olra vivienda)

2. AUSENTE EL RESPONSABLE : no est la parsona que puede autorizar el ingreso.

4 - RECHAZO PARCIAL :
5- INCOMPLETA :
6= COMPLETA

6- OBSERVACIONES
ENCUESTADOR :

7- OBSERVACIONES
SUPERVISOR :




de un TOTAL DE

HOJA NRO, I I

DEPTO. FRACC.  RADID VIVIEND. SEL. HOG.

LI LTI 1]

PARTE 2 - DATOS DEL HOGAR

1- COMPOSICION DEL HOGAR 2-TIPO DE VIVIENDA D 3- COCHERAS
(Cuantas personas de 4 afios o 1- Departamento 4 De cuantas cocheras dispone
mas viven en el hogar? 2-Casa &l hogar para uso propio?

ey visitantas s6 estan 3 - Casa en barrio carrado / country
PrESEntEs  pueden ser 4 - Departamento “de pasillo® fincluya cocheras ajenas que
enirpvistachos én esta wiita) 5 - Casilla / rancho aislado . alguila o e ceden y
I:l 6 - Casill f rancho en il de emergencia exciya las propiss que ud.
7 - Pieza de inquilinato en casa de ingulinat) alquila o cede a otro hogar)

B - Pieza en pension u hotel “residencial® (na tristica)
9 = Local no construido para habilacion

10.0ma  [% |
s-Comidagdemoros ||

muysmmmcfewowmm » - Cantidad
Excliye molos y ciclomotores

4- CANTIDAD DE VEHICULOS MOTORIZADOS

ICLOMOTORE:!
hasta 50cc)
7 Cantidad de BICIS

§ - CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS MOTORIZADOS fexcluyendo molos y ciclomatores,

VEHICULO 1 VEHICULOD 2 VEHICULO 3
1% vashiculo mis nuevo 2 wehicula mis rueo 3 wwhiculo mis nuevo
1.1 a0 21 #ho 31-alo
B.v.1 AND DE FABRICACION
|62 TiPo de vEHICULO 812 o 82250 832 e
1- Auto 5.Utiitario
- dud 6 Camién liviano 8.1.3- obrn - datalla 8.2 3- oitr - datalls 5.3.3- alro - detale
3- Camioneta 7- Camidn pesado
l4- Furgan/eta 8- Otro (8.v.3)
|g.v.4 coMBUSTIBLE ) BEET e | B
1- Naita 2- Gas Oil (Diesel)
3- GNC (Gas)
ESTA PARTE SE REALIZARA Al FINALIZAR LAS ENCUESTAS DF LA PARTE DE VIAJES EN LA 1° VISITA
Selecc entre las p de P urbano y fo que tuvieran 13 anos o mds,

Se usard el sistema de sobve y tarjetas numeradas sequin el Manual def Encuestador.

9 ENCUESTA DE OPINION 9.1 N° de componente del hogar indicadoeen parted [ |
Satisfaccion de las usuarios del Transporte Publico de Pasajeros

4 Es usted usuario habitual del Sistema de Transporte Publico ... 7
Cul e In fmportancia emtre O y 10 que da usied a cada uno de los siguientes
atributos, deande B es nads o ye I 4
2wl es b paptuaciin entre 0y 10 que da asted al servicio recibido respects URBANO INTERURBANO
de enda uno de los siguientes aspectos, domde 0 es extremadamente malo y 10
ox oxcelonte?
Servicio recibido Servicio recibido
1- Satisfaccion general del servicio
Impartancia Imporancia

2- Frecuencia con la que pasan los colectivos

3- Recomido de las lineas (lugares por los que pasa)
4- Comodidad con la que viajz

5- Pracio del pasaje

6-Trato ded conductor

7- Tiempo de viaje

& Punualidad y cumplimiento de horarios

9- Limpiaza de las unidades

10- Estado de las unidades

11- Conduceidn de los vehiculos

12- Seguridad sobre el colectivo (reba / hurta! agresian)
13- Informacion sobre recorridos

14- Inflormacion sobre horanos y frecuencias

Nota : a importancia es independiente entre flamts, a persona debe vlorar cudn importante es cada aspect, pudiends repetirse los rankings de valoracion,

0 valoracion minima (importancia = § indica “nada imporante”/ Servicio percibid = { indica "extremacdaments maio’)

10 i i = 10 icfica i “/ Servicio percibido = 10 incica “excelente ]

La persona deberd responder: of nivel de impanancia gue 3signa a LN a5pecta ConjuRtamEnts £or I Puntuacion respecto del mismo en cuanta al

senvicio recibido.  Pava los casos de o sabe” indicar 98, para o contesta”: 99
e

ESTA PARTE SE COMPLETA AL FINAL DE LA REALIZACION DE TODA LA ENCUESTA (AL FINAL DE TODOS LOS VIAJES)

I I OPTATIVA (se pregunta al final)

10 - ;Me podria decir ap cudl es el IMPH?




[PARTE 3 - DATOS DE LAS PERSONAS

Cantidad de personas que viven en el hogar

En todos los casos - ===> 98:NO SABE 99:NO CONTESTA (incluye visitantes si se presentes y pueden ser
entrevistados para los vigjes del (itimo dia habil anterior)
| 1 [Nomero | 3 [Sexo | 5 |Relacion con | 7 |¢Estudia actualm.? | 10 [Maximo Nivel Alcanz. | 12 [Actividad . Porsonas que contestaron 1, 20 3
de orden 1-M el Jefe de H 1- 8 ( p/ quienes asisten y no asisten) principal
correlativo 2-F 1- Jefe del hogar 2= NO(pasaa 10) 1~ Sin estudios/Sin instruccion La que ocpa mayor 14 IRELACIBN. DESCRIPCION L
2- Conyuge 2-  Primario Incompleto cant.de fempo (Completar A, By C, luego Do
4 IEdad 3- Hijo{a)Hijastro 3- EGB Incompleto (excaplo estudia y A | Relacion referida
(indicar |  4- Nieto(a) 8 INMI en el que 4-  Primario Completo irabaja, donde serd al trabajo principal
(este n® afios) | 5 Madre / Padre estudia 5- EGB Completo &l trabajo) o la de 1- Cuenta propia / Autonomo
identificara a la 6- Hermano(a) 1- Guarderi; 6- fari P mayor ingreso. 2- En relaciin de dependencia,
G entods |(narg bebé 7- Yemo / Nuera 2- Jardin de 7-  Polimodal Incompleto 1- Trabaja Asalariado o Plan Social
laencuesta)  |de mesesla | B- Suegrofa) infantes 8- Secundario Completo 2- Jubiladola 3- Factura pero relacion de
edad es () 9. Otro parentesco 3- Primario 9-  Polimodal Completo Pensionado/ P ia de hecho
10- Pensionista 4- EGB 10- Terciario Incomplelo 3- D dals
_2_]Nornbre 11- Servicio 5- Secundario 11- Terciario Completo (busca trabajo) Si 14-A=1
de cada doméstico 6- Polimodal 12- Universitario Incompleto 4-  No trabaja pero D I Codigo Auténomos
miembro 12- Amigo/Comparte 7- Terciario 13- Universitario Completo no busca trabajo
del hogar vivienda 8- Unversitario 14- Pos Univ. Completo o Incompleto [5- Rentista 1- Changas / Peon
13- Visitante 9- Pos Universit. 15- No Formal G- Estudiante 2- Otros no especializados
14- Otro 10- Eduacid 16- Educacion especial 7-  Ama de casa 3- Comerciante
(sélo para No Formal 17- Otro 8 Inactivo por sin personal
establecer [ I LEs PSH? 11- Educ.Espec. 18- Menor de 6 afios (no coresp.) discapacidad 4- Técnico
el didlogo (Principal Sostén 11 |Cobertura de salud 8- Menor de 6 afios 5- Artesano
con los del Hogar) (pusde ser mas de una apeitn) 10- Otros 6- Trabajad. especializado
encuestados) i- 8l il Estatal o 1- Obra Social 7- Profesional
2- NO Privado 2- Medicina Prepaga Elm:uvidad Independiente
1- Estatal 3 Mutual secundaria 8- Otros autnomos
2- Privado 4-  Salud Piblica (sin cobert.) 1810 - idem anterior 9- Empelador / Empresario
— e
1-N° 3- Sexo 5- Relacion JH 7- Estudia 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princip. 14 A-Relac. 14.B- Descrip.
2- Nombre
4- Edad 6- PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
| 14.D- Autonomos
1- N 3- Sexo 5- Relacion JH 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princip. 14 A-Relac. 14.B- Descrip.
2- Nombre:
4- Edad 6- PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
| 14.D- Autdnomos
1- N 3- Sexo 5- Relacion JH 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princip. 14 A-Relac. 14.B- Descrip.
—
2- Nombre:
4- Edad 6- PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
9-EoP? | | 14.D- Autonomos
1-N° 3- Sexo 5- Relacion JH 7- Estudia 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princip. 14 A-Relac. 14.B- Descrip.
2- Nombre 8- Nivel
4- Edad G- PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
9-EoF? | | 14.D- Autinomos
PP
1-N° 3- Sexo 5- Relacion JH 7- Estudia 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princip. 14 A-Relac. 14 B- Descrip.
2- Nombre
4- Edad 6- PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
5-EoP? | 14.D- Autdnomos




LLITTTTTTTT]

HOJA NRO. I |

de un TOTAL DE | |

DEPTO.  FRACC. RADIO  VIVEND. SEL HOG
pregunta n° 12. ( las sigul feridas al trabajo principal 0 a su ultima i6n, en caso de no trabajar | 17 [£Posee 19 ] ¢Realizo viajes en el dia
i ik Licencia de habil anterior?
[ ASIFICACION de ACTIVIDAD LABORAL ﬁl Empleados a cargo Conducir? (vigfe es de 4 cuadras o més)
segln el tipo de relacion, y final F
B C |En su activ. principal ( Si fiene o tenia en 1- Auto 1- 8l
Breve descripcion del trabajo opera principalmente su Glifima ocupacion 2- Camidn
principal o Gltima ocupacién 1-M ylo equipos el 5 fos & cargo, 3- Mato NO ;POR QUE?
2- Sistemas y/o equipos informaticos indicar cuantos ...) 4- Serv. Piblicos 2- Enfermedad
3- No opera maquinarias ni equipos (sélo para capataces, |(5-Notiene 3- Vacaciones /[Franco
de ipeitn jefes, gerentesy  |6-Otra 4- No trabaja
FSDS. o desnia0n) empleadores) 5- No tiene plata para viajar
(si tiene mas 6- Trabaja en su casa
Si 14-A=203 F | Calificacién de una 7- Paro (hospitales / Docentes
E | Cédigo Asalariados o Factura/ Relac. Dep. de Hecho | 1. Profesional indiquelo) Transporte)
2- Técnica [T6],Cudleracesel | 18 JePosee alguna |8- Discapacitado y no posee
1- Empleada Doméstica 11- Seguridad Privada 3- Operativa ambito laboral? franquiciade  |modo apto para viajar
2- Plan Social 12- Empleado 4- No calificada Traneporte? 9- Mo tuvo clases
3- Trabajador Familiar 13- Empleado Profesional 1- Estatal 1- No posee 10- Fuera del Area
(sin remunerac. Fija) 14- Jefe Intermedio (surge de descrip.) 2- Privado 2- 112 Estudiantl Metropailtana
4- Peén | Jomalero 15- Gerencia 3- Cooperativa / 3- Discapacitado 11- No comesponde
5- Obrero 16- Alta Direccion Mutual Moatriz (hasta 3 afios)
6- Obrero Calificado 4- Social /ONG/ 4- Otra discapacidad | 12- Otro (Especificar)
7- Técnico Gremial S- Acomp. Discap.
8- Capataz 5- Ofros 6- Jubilados
9- Docente 7- Otras Franquicias
10- FFAA y de Sequridad
e o —
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Vigjo
[16- Ambito Laboral 18- Franquicia 79.2- Otro (descrp.)
14 E- Asalariados 14.F- Calificacion
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Viajo
18- Ambito Laboral 18- Franquicia 19.2- Otro (descrip.)
14.E- Asalariados 14.F- Calificacion
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Viajo
18- Ambito Laboral 18- Franquicia 19.2- Otro (descrip.)
14.E- Asalariados 14.F- Calificacion
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Viajo
18- Ambito Laboral 18- Franquicia 19.2- Otro (descrip.)
14.E- Asalariados 14.F- Calificacion
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Viajo
16- Ambito Laboral 18- Franquicia 19.2- Otro (descrip.)
14.E- Asalariados 14.F- Calificacion
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PARTE 4 - DATOS DE LOS VIAJES En todos los casos -
Por favor describa cada uno de los viajes que realizd entre las 4:00 de la 98 : NO SABE
mariana del (itimo dia habil y las 4:00 de la mafiana del dia siguiente 99 : NO CONTESTA
1 | 2 JLocalizacién de los Orig y 3 ividades en el 4 |Hora de 6 ICanudad de 8 IModo(lde 9
Nl Destinos de los viajes realizados Origeny 40 ¢l Dasting sakc ::::;:Z“ —— Trahsports rte. Cantided
Inclique la direccitn e inferseccitn de los lugares de (HH.MM inicio del del Origen 1- Colectivo “:::::’:;
D ovigen y desting de cada uno do los viajes realizados 1- Hogar ;ﬁ;jﬂm 2- Trolebus
E durante ol dia de ayer 2- Trabajo (Lugar de) 3 (para vigje a pie serd &/ | 3- Auto como
Un viaje s cualquiar desplazamianto en 12 via pablica para 3. Asunto laboral fotal) conductor (Excluye
v i do un lugar & otro, por algdn motivo (ir al trabajo, a la 4-  Estudio (donde cursa) - Hasta 10 cuadras 4- Auto como cm"f’s
I escuel, de compras, volver al hogar, eic.) incluyendo los 5-  Estudio {ofros lugares) (pasa apreg. 8) acompafl. 3
Al desplazamientos a pie de 4 cusdras o mas. -  Salud 5 |Duracién u |- Mis de 10 cuadras 5- Taxi
Hora de
J Un viaje puncla lsner distintas efapas. Cada vez que cambra 7-  Compras Llegada i 6- Remis a
E|  demododetransporte o cada vez que cambie de finea de 8  Deportes 7 |Causa de caminata) 7. Charter/ Pasajeros
colectivo o g trole, 65 una nueva elapa del viaje. 9.  Recreaciin de mas de 10 trafic/combi en modos
z cuadras
C: Calle 10- Gastronomia 5.1- Duracion 8- Bus empresa 56,7
A Altura C2 : Calle 2 (transversal) 11- Amiges (&n min.) 1- No pagar tarifa 9- Bus escolar 8y9
L : Localidad {municipia o comuna) 12- Familia 2- No tiene dinero 10- Moato
B Barmo 0: Otro 13- Social 3- Paradals lejos 11- Ciclomotor Ocupantes
14- Culto 5.2- Hora de 4- Demora mucho 12- Bicicleta en modos
Se debera hacer un esquema auxiliar de este tipo 15- Personal Llegada 5- Serv. Ireg. 13- A pie (solo) 3,4, 10,
antes de comenzar a llenar el formulario 16- Tramite personal (HH:MM, en |6~ Evitar trasbordo 14- Camidn 11y12
800 Colectivo ® #45  [17- Dejar recoger nifios formato 24 hs.) |7- Quiere caminar 15- Lancha colec.
[ Ho > m en |a escuela 8- No hay lug plestac. | 16- Lancha partic.
22:55 2 Pie ‘1730 18- Dejar! recoger a alguien 9- Congestion 17- Omn. Larga. Dist.
Colectivo 19- Acompaiar a alguien 10- Otro (espec.) 18- Tren interurb.
Trole - 20min 20- Otros (descripcion) 19- Avion
@ @ 2200 20- Otro (deserip)
| FEREST 5 T-Actv. Onigen [+~ Hora saida (ongen) [5-Guadras T Wiodo G- Caribdad
3.1- Otros (descrip.) E—
= | =
a 2.1.2-Altura |2.|.3—Caﬂa2 fr-camar o 35
s 214 Locaidad 5.1~ Duracon (min] B Modo - Cantidad
215 Bammio / Otros E»
271- Cale 32-Ackiv. Desting [0 0to (espec) &
3.2- Otros (descrip.) 5.2- Hora llegada - Moda - Canidad
destino)
% 2.2 2-Altura 2.2.3 Calla 2 E’
O 172 4 Localidad &
2.2 5- Barrio | Otros (Obsarvaciones:
21.1-C 3.1-Activ. Origen I-HuasaﬁdsinligeﬂJECuadras ﬂruodo 9- Cantidad
3.1- Otros (descrip.) A
2
E 2124 213-C2 Fcamaroe. . |~
2141 5.1 Duracian (min} | T - Cantidad
215810 é
- Bt — &
721-C [32-Ackv. Desting 10 Otro [espec )
3.2- Otros (descrip.) 5.2 Hora tlegada - Modo - Cantidad
g desting)
=) 223-C2 E»
ﬂ 2241 =
225-B/0O (Observaciones:
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DEPTO.  FRACC. RADIO  VIVIEND. SEL HOG N de HOJA N* deun
persona fofal de
ﬂl 11 |Linea 1_3]Tarifa abonada  |50I0 2 personas que ilLocaHzacién de las Paradas de Ascenso y |_"_9p. Por qué no usé vehicy)
Cudntas Transp (n$) WUM 83,4 D de los trayectos en transport privado como conducto)
7z d " e este viaje?
Z:::il;:: Pabilco] (exctne cstscimamint) colectivo (no "puerta a puerta”) Para quienes
respondieron en
luego de EI Tipo de Para quienes respondieron en pregunta 8: preg. 8=1,2 (elegir la més importants)
emplear el | Cuando Para quienes pagaron | Fstacionamiento colectivos, trofes, charter/ trafic/ combi, 1- No tengo vehiculo / camet
modo? |gnges  |alguna fanfa(preg 13) |1. De ia empresal bus empresa -si comesponde-, lancha colect 2- No tengo vehic disponible
No COMesp. | 1 colectivo vlr Organi omnibus de larga dislancia, tren interurbano, avion. 3 Probl con estacionamiento
:«;’3 modo | o2, role) [ 14]Tipo deTarifa [o- Via pibiica libre 4-E1 vehic. priv es mas caro
- @ pie) 3- Via plblica tarifado Indique fa interseccion o el hito urbano 5- Por la congestion
1- Tarjeta magnética  |4- Playa cubierta de los lugares de ascenso y descenso de los modos 6- Es + rapido el TP
(urbano) 5- Playa descubierta colectivos en cada una de las elapas. 7- Oiro (especificar)
2- Efectivo 6- Cochera resid. cubierta
12 3- Cospel / Cospelito {7 Cochera resid. descub. | 20|¢Porquénousd
Bandera 4. Tarieita / Bonobus  |8- Otro C: Calle Para quienes o eath Vie
(color) |5 Gratis [ 16]Tipo de Tarifa de A Altura C2: Calle 2 (transversal) respondieron en (elegirla més
6- Peajes suma Estacionamiento L : Localidad (municipio o comuna) preg. 8=3,4,5,6, 1-No pasa TP cerca
Cuando (auto / moto) 1-  Por horals o minutos B : Bario 0O: Otro 10, 11, 12 2- Las ineas de TP no me
enfes 7- Tarifa taxi/ remis 2-  Porestadia llevan a mi desting
1.colectivo 18- Tarifa (taxi / remis) [3- Abono mensual 3- Es menos comodo
o2 trole) +Peajes (suma) [4- Graluito 4- Es més caro que lo que usol
9- Otro (especificar)  [5- Cuidacoche 5- Tardo mas tiempo
6 Ofro 6- No conozeo el servicio
E Tarifa de 7- Frecuencia baja
stacionam. (en § X XX) 8- No hay serv, a esa hora
Ascenso Descenso 9. Ofros (especificar)
| T T A T Tpo estac 610 Calle %
Hespués
14- Tipo tarifa 18- Tipo tarifa estac. 18.1.2- At 18.1.3- Calle 2 18.2.3- Calle 2 18-0tro (esp ) 00w (esp )
|12 Bandera |
[0t fespec) 17- Tarifa estac.§ 18.1.4- Loc/Bamio/Otro
| T ) 15 Tarfa § 5 Tipo esiac ®ILC 5 s
Pespues
14- Tipa tarifa 18- Tipo tarifa estac. | EE 18.13-C2 1823C2 18-Otro {esp} 20-Ouro (esp )|
|z Bandera
o fespec) 17- Tarifa estac § 18.14-LBI0
| Cuadras_ [17- Linea T3 Tarfa § 15- Tpo estac BI11-C 5 0
Pespues
14- Tipa tarifa 18- Tipa tarifa estac. | EF 18.1.3-C2 1823-C2 16-01r fesp | 20t fesp )|
12. Bandera
13-t (nspec | 17- Tarifa estac.$ 18.14-LB/0
13- Tarifa § %Tm estac 18.1.1-C 18.2.1-C 18- 20-
Pespués
14- Tipo tarifa 16- Tipo tarifa estac. 18.1.2:- 4 |1s1.3- cz 18224 |1523~<'.2 180t (esp ) 00w (esp )
o fespec) 17- Tarifa estac § 18.1.4-UBIO
[o-Cuadras_[11- Uinea 13- Tarila § 15- Tipo estac 1811-C 18- 20-
Pespues
14- Tipa tarifa 16- Tipo tarifa estac | D 18.1.3-C2 1823-C2 18.0ro (esp ) 20.0wo (esp )
[z Bandera
[ O espec) 17- Tarifa estac § 18.14-UBIO
|5 Cuadras_[11- Uinea % Taa s 15 Tipo estac. B11C 2 20-
Hespuss
14- Tipo tarifa 16- Tipo tarifa estac | 18.13-C2 1823-C2 19-0iro fesp) 20-0wo (esp )
12- Bandera
F-Ouotmcl 17- Tarifa estac § 18.1.4- LB




Manual del encuestador

Con el fin de unificar criterios al momento de la recoleccion de datos, se redact6é un
manual para los encuestadores que, ademas, permitié obtener un mejor desempefio de
los seleccionadores, encuestadores y supervisores.

Dicho manual cuenta con instrucciones detalladas para efectuar la seleccion de las
viviendas y las entrevistas y define de forma clara y concisa los términos técnicos
incluidos en el formulario. Asimismo, presenta situaciones inusuales que pudieran
suscitarse y su correspondiente forma de solucionarlas.
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Campafia de difusion | 5.3

La campana publicitaria de la EOD 2008 tuvo como objetivo principal instalar la
tematica del operativo en la poblacidn, con el fin de darla a conocer y promover la
participacion de los ciudadanos. Una vez definida la imagen del operativo, mediante
el logotipo y el eslogan, se confeccionaron diversas piezas gréficas: folletos dipticos y
afiches, banner para exposiciones, calcomanias para colocar en el interior de los coches
del TUP de Rosario y de las cabinas expendedoras de tarjetas magnéticas, y ploteados
para las lunetas traseras de los coches de la empresa SEMTUR.

En la ciudad de Rosario, los folletos y afiches fueron distribuidos en Centros
Municipales de Distritos, Centros de Salud Publica Municipal, hospitales, centros
vecinales, escuelas, en el Centro de Atencion al Usuario del ETR y en el Centro de
Atencion al Usuario del Banco Municipal. También se colocaron afiches en refugios
del TUP y en distintos puntos de informacion.

En las 17 localidades restantes del AMR, se entregaron packs de piezas graficas para
que se distribuyeran en los principales centros de concurrencia masiva.

Ademas, se pautd publicidad en medios locales (diarios, television y radio) que
tuvieran alcance en el drea.

Los hogares seleccionados fueron informados de la visita del encuestador mediante
una carta en la que, ademas, se los invitaba a colaborar con el operativo.
Los encuestadores poseian una credencial identificatoria e indumentaria especialmente
disefiada para la ocasion, que consistia en una remera y una bandolera.

iy
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@ RESULTADOS DE LA ENCUESTA ORIGEN / DESTINO 2008

Como agradecimiento por haber colaborado, a los hogares encuestados se les obsequié
un boligrafo con los distintivos del operativo.

Por otro lado, se cre6 una pagina web con informacion acerca del relevamiento vy,
con el fin de responder a las inquietudes y consultas de la poblacién, se habilité una
linea gratuita de Atencién al Usuario del Ente del Transporte de Rosario, atendida por
personal previamente capacitado.
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Censo de pantalla

1 censo de clasificacion vehicular se realizé en puntos definidos mediante una
pantalla que dividio el area en estudio en dos sectores, uno interno (que incluye al
Area Central de la Ciudad de Rosario) y otro externo.

La pantalla propuesta se desarrollé a lo largo de las vias del ferrocarril Mitre en sentido
Este-Oeste, desde la Av. Brigadier General E. Lopez hasta las vias del FE. CC. Belgrano
(Norte-Sur), y se cerraba en el sector Sur de la Circunvalacidn, desde la Av. Avellaneda
hacia el Este. Esto permitié minimizar la cantidad de puntos de cruce vehicular en los
que se debia efectuar el relevamiento.

Fuente: EOD Rosario 2008 (ETR/PTUBA)

54

<

Mapa 5.4.1:
Pantalla para
conteo vehicular




En el sector interno definido por esta pantalla residen aproximadamente 500.000
habitantes y es alli donde se localizan los principales atractores de viajes ,dado que esa
zona incluye el Area Central. Fuera de este sector reside el resto de la poblacién del
AMR, estimada en alrededor de 700.000 habitantes.

Los censos con clasificacion se realizaron en dias héabiles “laboral-escolar” en los que
no hubiera eventos que pudieran distorsionar los resultados respecto de un dia tipico
(huelgas, lluvias intensas, etc.). La duracién del trabajo diario fue de 16 horas y el
periodo de relevamiento se establecié desde las 6:00 hasta las 22:00 hs. El operador
asignado para dar cuenta de la ocupacién vehicular, ademads de indicar la cantidad de
personas que lo ocupaban, clasific cada uno de los vehiculos que pasé por su puesto,
siguiendo las categorias que se presentan mas abajo. En el caso de los vehiculos que
prestan servicios regulares, se indic6 con una S (de “sentados”) cuando habia asientos
libres y se estim¢ la cantidad de personas sentadas o, en caso contrario (cuando todos
los asientos estaban ocupados) se indicé con una P (de “parados”) y se estim¢ la
cantidad de personas de pie. Luego, en gabinete, se determind la cantidad media de
asientos para cada linea, con el objeto de estimar la cantidad de pasajeros totales.

La forma de registrar la ocupacién que se empled para cada una de las categorias
establecidas es la siguiente:

. Auto. Se registro al conductor del vehiculo y al/los acompafiante/s.
. Camioneta. Se registrd al conductor del vehiculo y al/los acompanante/s.
. Taxi, remis. Se registrd a todos los ocupantes del vehiculo, contando
al conductor.
. Moto, ciclomotor y bicicleta. Se registr6 al conductor del vehiculo y al
acompanante.
. Colectivo urbano e interurbano (con indicacién de la linea) y trolebus.

Se registro la cantidad aproximada de pasajeros sentados o la cantidad
aproximada de pasajeros parados, segun corresponda.

. Bus escolar, combi/Traffic y utilitario. Se registr6 al conductor del vehiculo y
al/los pasajero/s.




Zonificacion

La zonificacion es una tarea necesaria para realizar cualquier modelo de transporte,
ya que delimita los centroides' que seran los puntos usados para definir las matrices
de Origen-Destino y Produccioén-Atraccion. Un centroide concentra los viajes de toda
la zona, por lo que es necesario que ésta sea homogénea.

Para la EOD 1993, el criterio de agrupacion se determind siguiendo un analisis
socioecondémico a partir de los datos oficiales del INDEC (afio 1991) y las caracteristicas
de transporte del area a analizar. Asi, se delimitaron las distintas Zonas de Transporte
respetando los limites urbanisticos (calles, avenidas, vias, etc.), zonificaciéon que
también se utilizé para la Encuesta Origen-Destino realizada en el afio 2002.

La zonificacion realizada para la EOD 2008 mantuvo como base la utilizada en las
encuestas anteriores, para poder hacer estudios comparativos de la movilidad de la
region en los distintos periodos. Tomando como unidad de andlisis el radio censal, se
procedid a agruparlos en unidades mayores para replicar de la forma mas fiel posible
las zonificaciones anteriores. Estas zonas de transporte, a su vez, fueron incluidas en
otras de mayor extension, denominadas “macrozonas de transporte”, que se emplean
para lograr un enfoque integral de la movilidad (salvo Rosario, las demas localidades
del AMR abarcan una sola macrozona). Por tal motivo, para la EOD 2008 se busco
que esas zonas y macrozonas (antes denominadas subzonas y zonas, respectivamente)
coincidieran con los radios censales de 2001, ya que este criterio de zonificacion
permite correlacionar los datos del INDEC (poblacién, densidad, NBI", etc.) con los
de la encuesta.

Las 18 localidades del AMR quedaron distribuidas en 324 zonas y 50 macrozonas, de
las cuales a Rosario le correspondieron 220 zonas y 33 macrozonas.

5.5

16 Los centroides representan el centro geografico de cada zona y determinan un punto al cual se le asignan
los viajes originados o atraidos por dicha zona.

17 Segtn el INDEC (Situacién y Evolucion Social, Sintesis N° 4), se consideran hogares con Necesidades
Basicas Insatisfechas (NBI) aquellos en los cuales estd presente al menos uno de los siguientes indicadores de
privacion: hogares que habitan viviendas con mas de 3 personas por cuarto (hacinamiento critico), hogares
que habitan en una vivienda de tipo inconveniente (pieza de inquilinato, vivienda precaria u otro tipo),
hogares que habitan en viviendas que no tienen retrete o tienen retrete sin descarga de agua, hogares que
tienen algun nifio en edad escolar que no asiste a la escuela y hogares que tienen 4 6 mas personas a cargo
de cada miembro ocupado y en los cuales el jefe tiene un nivel educativo bajo (solo asistié dos afios 0 menos
al nivel primario).



RESULTADOS DE LA ENCUESTA ORIGEN / DESTINO 2008

D

Mapa 5.5.1:
Delimitacion de
radios censales

del AMR

P

Mapa 5.5.2:
Delimitacién
de zonas y
macrozonas de
transporte en el
AMR

18 LOCALIDADES
1.146 RADIOS CENSALES

|:| Localidades

Radios censales

50 MACROZONAS
324 ZONAS




Cartografia Complementaria

fin de contar con datos sistematizados y georreferenciados'® de ciertas variables

significativas que inciden notablemente en los desplazamientos de la poblacidn,
se elaboraron cartografias sobre los usos del suelo, los centros de salud y educativos, y
la localizacién de las industrias, los comercios y los servicios.

Esta informacién es una herramienta basica para la planificacion y modelizacion de la
movilidad en el érea en estudio.

Usos de suelo

Un estudio complementario, aunque central para el analisis de los resultados de esta
encuesta, es el uso que se le da al suelo en el AMR.

Para confeccionarlo, se tomo el relevamiento georreferenciado de los usos del suelo de
la ciudad de Rosario realizado por la Secretaria de Planeamiento de la Municipalidad
y el desarrollado por el Centro Universitario Rosario de Investigaciones Urbanas y
Regionales (CURDIUR) de la Facultad de Arquitectura, Planeamiento y Disefo
de la UNR sobre los usos del suelo en la totalidad del AMR. La simplificaciéon y
compatibilizacién de ambos insumos generd una nueva categorizacién de usos del
suelo que es la que se presenta en el mapa que sigue.

Los datos provenientes del estudio de usos del suelo permitiran analizar correlaciones
con los patrones de movilidad de las personas.

5.6

18 El proceso de georreferenciacion consiste en dar ubicacién espacial a un punto, drea o volumen en un
sistema de coordenadas ligadas a la Tierra.



@ RESULTADOS DE LA ENCUESTA ORIGEN / DESTINO 2008

D

Mapa 5.6.1:
Usos del suelo
en el AMR

I URBANIZACION CONSOLIDADA
B URBANIZACION INCIPIENTE
Il AREA DE CONCENTRACION COMERCIAL
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Fuente: Elaboracion ETR a partir de la cartografia “Usos del suelo de Rosario”, realizada por la Secretaria
de Planeamiento de la Municipalidad de Rosario y “Usos del Suelo del Area Metropolitana de Rosario”,
elaborada por el CURDIUR.
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Fuente: Elaboracion ETR en base a datos suministrados por el Ministerio de Salud de la Provincia de Santa
Fe y la Secretaria de Salud Publica de la Municipalidad de Rosario.
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Mapa 5.6.2:
Localizacion de
centros de salud
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Establecimientos educativos

A causa de la calidad institucional de sus universidades publicas y privadas, y el
importante abanico de oferta de carreras que posee, Rosario metropolitana es un
foco atractor de estudiantes procedentes de otras regiones. Cuenta con 1.240 centros
educativos para todos los niveles de estudio, de los cuales 787 son publicos. En cuanto
a la educacion superior, el AMR dispone de una oferta de 20 universidades, 14 de las
cuales son publicas.

P

Mapa 5.6.3:
Localizacion de
establecimientos
educativos

ESTABLECIMIENTOS EDUCATIVOS

ALUMNOS
0-500
501 - 1000
° 1001 - 2000
Y 2001 - 4000
o 4001 - 8000

Fuente: Elaboracion ETR en base a datos proporcionados por el Ministerio de Educacién de la Provincia
de Santa Fe.




Industria, comercio y servicios

La estructura productiva de Rosario y su drea metropolitana consiste en una
multiplicidad de actividades que integran ramas agroindustriales tradicionales con
tecnologias de informacién y comunicacidn, el sector de servicios y una industria
alimenticia altamente competitiva.

El AMR es un centro industrial y de servicios en permanente desarrollo productivo,
turistico, recreativo y cientifico que concentra alrededor del 50% del Producto
Bruto Geografico Provincial y el 5% del producto nacional (la ciudad de Rosario, en
particular, retne el 85% del total del Aglomerado Gran Rosario)".

A lo largo de la ribera metropolitana se ubica el complejo portuario productivo mas
importante del Mercosur y uno de los polos de molienda (crushing) de soja mas grandes
del mundo. Alli se asientan mas de 20 terminales exportadoras y/o productoras de
granos, subproductos y aceites vegetales, 5 terminales de removido de combustibles
liquidos, una terminal multipropdsito y las empresas lideres en materia de comercio
de granos.

La confeccién de esta cartografia se realizé a partir de los datos del Censo Econémico
1994 y de las actualizaciones del ETR respecto de grandes emprendimientos (areas
portuarias, centros comerciales, grandes industrias, parques industriales, empleo en
reparticiones publicas, etc.).

1 El Aglomerado Gran Rosario comprende las siguientes localidades: Capitan Bermudez, Fray Luis Beltran,
Funes, Granadero Baigorria, Soldini, Pérez, Puerto General San Martin, Rosario, San Lorenzo, Roldan y
Villa Gobernador Gélvez.
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Mapa 5.6.4:
Localizacion de
establecimientos
con mayor N° de
empleados
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Fuente: Elaboracién ETR en base al Censo Econémico 1994.




CAPITULO 5. ANEXOS @

Densidad Poblacional

partir delos datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2001 realizado por el INDEC,

se confeccion6 una cartografia para dar cuenta de la densidad poblacional de la
region. Esto permite conocer las zonas con mayor generacion de viajes y evaluar cual
sera su impacto en el sistema de movilidad de la region.

Densidad [Hab/HA]

Fuente: ETR en base al Censo del INDEC 2001.
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Mapa 5.7.1:
Densidad
poblacional en el
AMR




5.8

Estratificacion Socioecondmica

partir de los datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2001, se elabor6é una

metodologia —que parte del supuesto de que todos los hogares de un mismo
radio censal pertenecen al estrato al que pertenece el radio— para determinar una
estratificaciéon socioeconémica del AMR, a fin de poder correlacionarla con los
resultados de la EOD 2008*.

Para realizarla, de acuerdo a la informacion disponible a nivel de radio censal se
consideraron las siguientes caracteristicas:

o Poblacion de mas de 18 anos con nivel educativo secundario completo o mas.

o Poblacion de mas de 24 afios con nivel educativo superior o mas (completo o
incompleto).

o Hogares sin NBL

« Viviendas adecuadas para habitar (casa tipo A*, departamento, pieza en hotel o
pension u otro).

« Hogares con PC (computadora).

De esta manera, se determinaron 5 estratos donde 1 (alto) es el mejor posicionado
socioeconémicamente y 5 (bajo), el peor.

2 Es importante tener en cuenta que la estratificacion puede tener algunas limitaciones, ya que fue construida
en base a datos de 2001.

2! Casa tipo B: la que cumple por lo menos una de las siguientes condiciones: no tiene provision de agua por
cafieria dentro de la vivienda; no dispone de retrete con descarga de agua; tiene piso de tierra u otro material
precario. El resto de las casas es considerado como casas de tipo A. Fuente INDEC http://www.indec.gov.ar/
glosario/textos_glosario.asp?id=70
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Fuente: ETR en base a datos del Censo INDEC 2001.
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Glosario

AMR: Area Metropolitana de Rosario, compuesta por las localidades de Alvear,
Arroyo Seco, Capitan Bermudez, Fray Luis Beltran, Funes, General Lagos, Granadero
Baigorria, Ibarlucea, Pérez, Puerto General San Martin, Pueblo Esther, Ricardone,
Roldan, Rosario, San Lorenzo, Soldini, Villa Gobernador Galvez y Zavalla.

AMsR: Area Metropolitana sin incluir la ciudad de Rosario.

Desplazamiento: Traslado en un modo determinado de transporte. Un viaje puede
estar formado por uno o varios desplazamientos.// Etapa/s del viaje.

Destino del viaje: Lugar donde finaliza el viaje.

Distancia: Distancia entre los centroides (centro geografico de la zonificacion) de
los radios de origen y destino del viaje. La distancia minima considerada fue de 4
cuadras.// Distancia de los viajes dentro de un mismo radio (cuando no se pudo
calcular por diferencia de centroides, fue estimada por la mediana de los viajes a pie).

Estrato: Clasificacion de hogares segtin sus distintas caracteristicas socio-econémicas,
construida a partir del andlisis de una serie de variables.

Etapa de viaje: Un viaje puede realizarse utilizando mas de un modo de transporte.
Cada cambio de modo o de linea de colectivo se considera una etapa diferente del
mismo viaje.

Hogar: Persona o grupo de personas, parientes o no, que habitan bajo el mismo techo
y comparten los gastos (de alimentacion y/o otros) esenciales para vivir.

Interzona: Viajes con origen en Rosario y destino en alguna de las 17 localidades
restantes del AMR y viceversa.

Modo de transporte: forma o vehiculo utilizado por la persona para realizar el
desplazamiento, es decir, colectivo, auto particular, bicicleta, tren, subte, etc. (difiere
del medio de transporte, que puede ser acuatico, terrestre, aéreo y oleoducto).




Modo segun capacidad:

-Colectivo/masivo: colectivo, trolebus, charter/Trafic/combi, bus empresa, bus escolar,
6mnibus de larga distancia.

-Individual: auto como conductor, auto como acompanante, taxi, remis, moto,
ciclomotor, camion.

-No motorizado: a pie, bicicleta.

-Otro/Sin inf.: Viaje multimodal, Otro.

Modo segun motorizacion:

-Motorizado: colectivo, trolebus, auto como conductor, auto como acompafante,
taxi, remis, charter/Trafic/combi, bus empresa, bus escolar, moto, ciclomotor, camion,
6mnibus de larga distancia.

-No motorizado: a pie, bicicleta.

-Otro/ Sin inf.: Viaje multimodal, Otro, No contesta.

Modo segtn servicio:

-Publico: colectivo, trolebus, taxi, remis, bus empresa, bus escolar, émnibus de larga
distancia.

-Privado: auto como conductor, auto como acompanante, charter/Trafic/combi, moto,
ciclomotor, camidn.

-No motorizado: a pie, bicicleta.

-Otro/Sin inf.: Viaje multimodal, Otro, No contesta.

Motivo de viaje: Causa que provoca el desplazamiento de la persona.

Motivos de viaje agrupados:

-Trabajo: trabajo (lugar de), asunto laboral.

-Estudio: estudio (lugar donde se cursa), estudio (otros lugares), llevar/traer nifios de
la escuela.

-Salud: salud

-Compras/gastronomia: compras, gastronomia

-Esparcimiento: deportes, recreacion.

-Social: amigos, familia, culto.

-Personal: tramite personal, dejar/recoger a alguien, acompanar a alguien.




-Otro

Motivos de viaje segin necesidad:
-Viaje obligado: viajes cuyo motivo es trabajo, estudio o salud.
-Viaje no obligado: viajes por los demas motivos.

Origen del viaje: Lugar donde se inicia el viaje.

Tiempo total de viaje: Es la suma del tiempo de caminata hasta alcanzar el modo
de transporte a utilizar, el tiempo de espera (en caso de que lo hubiera), el tiempo
de desplazamiento en el modo de transporte escogido y el tiempo de caminata hasta
alcanzar el destino. En el caso de los viajes con mas de una etapa, es la sumatoria del
tiempo empleado en cada una de ellas.

Viaje: Conjunto de desplazamientos (uno o mas) realizados desde un punto de partida,
considerado origen, hasta un punto de llegada, considerado destino, con una distancia
de 4 cuadras o mas y un motivo particular.

Viaje multimodal: Viaje en que se emplean dos o mas modos de transporte diferentes
para completarlo (es decir, desde el origen hasta el destino). No se incluyen aquellos con
mas de una etapa que hayan sido efectuados a través del mismo modo de transporte.
Las caminatas previas y posteriores a los desplazamientos en otro modo de transporte
no se contabilizan como una etapa del viaje.
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El presente informe se propone caracterizar a la poblacién y sus patrones de
movilidad con el objetivo de determinar cémo se desplaza la poblacién en el Area
Metropolitana de Rosario (AMR) a fin de brindar informacién para que tomadores
de decisién y técnicos en planeamiento urbano y transporte puedan desarrollar
politicas publicas y gestionar proyectos que permitan una movilidad eficiente,
moderna y sustentable que responda a las necesidades de desplazamiento de toda la
poblacion.

El Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (PTUBA) financia desde el afio
2006 una serie de estudios en las dreas metropolitanas de diversas ciudades
argentinas con el objetivo de suministrarles asistencia técnica y fortalecimiento
institucional con el fin de formular estrategias integrales de planificaciéon del
transporte urbano. En este contexto, la Municipalidad de Rosario participa en el
PTUBA a través de la firma de un convenio de colaboracién con la Secretaria de
Transporte de la Nacion.

La encuesta de movilidad es una herramienta para la planificacién del transporte
que permite determinar cémo y por qué se mueve la poblacion. En base a ello, se
compone de diferentes partes orientadas a recolectar informacién sobre la
localizacién de la vivienda, los datos socioeconémicos del hogar, los datos sobre los
habitantes del hogar y las caracteristicas de cada uno de los viajes que hicieron los
integrantes del hogar de 4 afios de edad o mas durante el dia habil anterior
inmediato a la entrevista. En particular, se consideran cuestiones como el motivo
del viaje, el origen y el destino, la hora de salida y de llegada, el modo de transporte,
entre otras.
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