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Resumen

Las ciudades intermedias cumplen una importante función de integración territorial y media-
ción entre diversos centros urbanos, con la ventaja de tener características deseables para la 
sostenibilidad. Considerando que el sistema de movilidad se configura como un componente 
clave del sistema urbano que favorece y posibilita el desarrollo sostenible, resulta de gran valor 
abordar el estudio del medio de transporte colectivo en este tipo de territorios. Este trabajo 
genera aportes para mejorar la operación de ese servicio en una ciudad intermedia argentina, 
teniendo como objetivo conocer la distribución espacial del mercado de transporte colectivo 
en el Área Metropolitana de Mendoza. Se emplea una metodología cuantitativa, a través de 
técnicas estadísticas y cartográficas. Los resultados indican que la mayor porción del territorio 
presenta una situación de mercado de equilibrio, lo cual implica que en los periodos de mayor 
demanda existe una necesidad de desplazamientos insatisfecha, acentuada en la periferia urbana.

Abstract

Intermediate cities fulfill an important function in territorial integration and mediate between 
various urban centers, counting on the advantage of desirable characteristics for sustainability. 
Considering that the mobility system is a key component of the urban system, that favors and 
enables its sustainable development, it is of great value to study of the collective transport 
system in these territories. This work generates contributions to improve the operation of this 
service in an intermediate city in Argentina, with the objective of knowing the spatial distri-
bution of the collective transport market in the metropolitan area of Mendoza. A quantitative 
methodology is used, through statistical and cartographic techniques. The results indicate that 
in the major portion of the territory the market operates in equilibrium, implying that in the 
periods of greatest demand there is an unsatisfied need, accentuated in the urban periphery.

Resumo

As cidades intermediárias ou limítrofes, cumprem uma importante função de integração terri-
torial e mediação entre diversos centros urbanos, com a vantagem de contar com características 
desejáveis para a sustentabilidade. Considerando que o sistema de mobilidade se configura co-
mo um componente chave do sistema urbano e que favorece e possibilita seu desenvolvimento 
sustentável, se faz necessário abordar o estudo do sistema de transporte coletivo neste tipo de 
território. Este trabalho gera contribuições para melhoria da operação deste serviço em uma 
cidade intermediária argentina, tendo como objetivo conhecer a distribuição espacial do mer-
cado de transporte coletivo na área metropolitana de Mendoza. Se emprega uma metodologia 
quantitativa, através de técnicas estatísticas e cartográficas. Os resultados indicam que a maior 
parte do território apresenta uma situação de mercado equilibrada, o que faz com que durante 
o período de maior demanda exista uma necessidade de mobilidade que não é atendida, fato 
que é acentuado na periferia urbana.



Implicaciones de la distribución espacial del mercado de transporte colectivo

territorios 44
3

Introducción

En el pasado, las ciudades intermedias 
captaron poca atención de la academia, 
las políticas públicas y las agendas de 
desarrollo de los territorios nacionales. 
No obstante, han cumplido una impor-
tante función de integración territorial y 
mediación entre centros urbanos de gran 
envergadura y aquellos de menor tamaño, 
inclusive de áreas rurales. Asimismo, han 
adquirido un peso relativo significativo 
albergando el 36 % de la población urbana 
mundial (Ciudades y Gobiernos Locales 
Unidos, cglu, 2016), constituyéndose en 
territorios urbanos soporte de las dinámi-
cas y actividades de otros de mayor tama-
ño, ya que presentan características más 
deseables para la sostenibilidad que estos 
últimos. Es decir, muchos de los impac-
tos negativos producto de los acelerados 
procesos de urbanización de los grandes 
conglomerados, son aún incipientes en 
las ciudades intermedias, generando un 
potencial de gran valor para su desarrollo 
con sustentabilidad.

En la consideración de que el siste-
ma de movilidad se configura como un 
componente clave del sistema urbano, se 
detecta que, en el caso de las ciudades 
intermedias, la adecuada planificación y 
gestión de la movilidad puede resultar 
uno de los caminos para alcanzar dicha 
sustentabilidad. Y uno de los elementos 
de este sistema, que por excelencia la 
favorecen y posibilitan, es el eficiente y 
equitativo funcionamiento del transporte 

colectivo, considerado un servicio de pri-
mera necesidad. Es por esta razón, que el 
estudio de este componente urbano y sus 
relaciones con el resto de la ciudad son 
de gran importancia para el abordaje de 
las ciudades intermedias.

En ese contexto, este trabajo pretende 
generar aportes para mejorar la eficiencia 
y equidad del sistema de transporte co-
lectivo en una ciudad intermedia argen-
tina, teniendo como objetivo conocer las 
implicancias de la distribución espacial 
del mercado de este servicio en el Área 
Metropolitana de Mendoza. De esta ma-
nera, se segmenta el mercado en subáreas 
y se evalúa el equilibrio o desequilibrio 
en cada una de ellas, lo que posibilita 
identificar aquellos espacios geográficos 
con mayor necesidad de oferta.

Para ello, se emplea una metodología 
cuantitativa, particularmente a través de 
técnicas estadísticas y cartográficas, esta 
última, propia de la metodología del or-
denamiento territorial. Inicialmente se 
identifican las características socioeconó-
micas del usuario promedio de este modo 
de transporte, luego, estas se localizan en 
las subáreas (distritos) que componen el 
área estudiada para conocer la distribu-
ción espacial de la demanda. Más adelan-
te, se identifica la cobertura del servicio 
de transporte colectivo por subáreas, que 
representa a la oferta de este modo. Por 
último, se elabora un mapa a modo de 
síntesis con el fin de detectar la situación 
del mercado en cada subárea. Así, se seg-
menta el mercado con un criterio espacial 
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y se identifican las áreas con exceso de 
oferta, de demanda o en equilibrio.

Los resultados indican que la mayoría 
de los distritos presentan una situación de 
mercado de equilibrio, lo cual implica que 
en los periodos de mayor concentración 
de la demanda pueda existir una necesi-
dad de desplazamientos que no se satis-
face. Es decir, la oferta no puede servir a 
toda la demanda generada en ese periodo. 
Asimismo, se observa una concentración 
de la oferta en las áreas centrales dejando 
a algunas áreas periféricas con exceso de 
demanda permanente.

El rol del transporte colectivo 
en ciudades intermedias

Según consta en la bibliografía relacio-
nada (Llop et al., 2019; Llop, 2008; Bo-
lay & Rabinovich, 2004; Bellet & Llop, 
2004b; Pulido, 2004), la definición de la 
ciudad intermedia, es al menos amplia y 
comprensiva de muchas y diversas realida-
des territoriales y, se vincula directamente 
al rol que cumple en el sistema urbano. 
Siguiendo a Llop et al. (2019), los crite-
rios para definir la intermediación como 
función de estas urbes resultan territorial-
mente transversales, y por ello, pueden 
entenderse desde diversas dimensiones. 
En lo relativo a la movilidad, es de desta-
car que la ciudad intermedia adquiere una 
escala humana en términos que le permite 
relacionar hábitos de movilidad sostenible 
—mayor uso de transportes colectivos 
y de modos no contaminantes como la 

bicicleta y la caminata— con mezcla de 
usos del suelo, compacidad, proximidad 
y heterogeneidad, favoreciendo la mayor 
eficiencia en el uso del espacio urbano 
y el consumo racional de las energías. 
En palabras de Punsola (2014): “Estos 
centros urbanos cuentan con un mayor 
potencial para la sostenibilidad que las 
megalópolis” (p. 28), constituyéndose 
este en uno de los más grandes valores; 
además de su rol como intermediarias 
entre las distintas escalas y funciones 
territoriales, que favorecen los flujos de 
bienes, personas, información, servicios 
y demás, entre las grandes ciudades y el 
mundo rural. “Las relaciones que crean 
con las grandes urbes les permiten com-
plementarse entre ciudades y funcionar 
como un sistema de ciudades” (Roig, 
2014, p. 44).

En concordancia, Frick y Rodríguez-
Pose (2016), en un estudio comparativo 
de 114 países en el periodo que va de 1960 
al 2010, en el cual evalúan la productivi-
dad económica, concluyen que a medida 
las ciudades se hacen más grandes, más 
crece en ellas la pobreza, la inestabilidad y 
las externalidades negativas como la con-
taminación, la congestión vehicular y los 
traslados más largos. Siendo esto cierto 
tanto en países industrializados como en 
países emergentes. Ferré et al. (2012), a 
su vez, postulan que la pobreza urbana es 
menor en pequeñas y medianas ciudades, 
que en ciudades grandes. Y Bolay (2020), 
afirma que las ciudades pequeñas y me-
dianas tienen ventajas, ya que aún están 
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a tiempo de adecuar sus infraestructuras 
y necesidades de servicios básicos para 
evitar las externalidades negativas.

Según Vuchic (1999, 2008), en las 
ciudades intermedias el transporte pú-
blico colectivo da a la ciudad la posibi-
lidad de desarrollarse a escala humana. 
Permite vivir la ciudad y acceder a todos 
sus servicios y posibilidades, a través del 
libre traslado sin necesidad de contar con 
un automóvil particular. Esto también 
resulta posible, cuando el transporte co-
lectivo se integra con los modos susten-
tables como la bicicleta y la caminata, e 
incluso, cuando se coordina con el uso 
del transporte privado individual, en un 
marco de ordenamiento de los usos del 
suelo que favorezcan la accesibilidad. 
Particularmente, este servicio favorece a 
aquellos que por alguna razón no utilizan 
el automóvil, como son ancianos, niños, 
personas de menores ingresos o personas 
con alguna incapacidad para manejar. 
Por otra parte, algunos ejemplos intere-
santes de ciudades intermedias a escala 
humana con sistemas de transporte que 
favorecen la habitabilidad son, por exce-
lencia: Portland en Estados Unidos, Van-
couver en Canadá y Bonn en Alemania 
(Vuchic, 2008).

Lo anterior da cuenta que el sistema 
urbano y el sistema de movilidad son 
codependientes, interrelacionándose de 
manera dinámica y compleja (Rode & 
Floater, 2014; Shamsul et al., 2013; Van 
Wee, 2013; Correa Díaz, 2010; Cerve-
ro, 2001), por lo que su planificación 

integrada se hace necesaria para alcanzar 
la sostenibilidad, cambiando el foco des-
de la oferta hacia la demanda y desde lo 
individual hacia lo colectivo. El objetivo 
es que la ciudad sea más accesible, acercar 
las actividades que permiten reproducir la 
vida cotidiana por medio de usos de suelo 
integrados que minimicen la necesidad 
de trasladarse. Luego, se busca optimizar 
el sistema de movilidad urbana, ya que 
una mejor accesibilidad y movilidad, son 
claves en el desarrollo a escala humana, 
lo cual implica una mejora en la calidad 
de vida.

La demanda de viajes —real y poten-
cial— viene determinada o influenciada 
por los patrones de usos del suelo (Gak-
enheimer, 2006; Kelly, 1994; Cervero 
& Seskin, 1995; Newman & Kenwor-
thy, 1996). Si la ciudad se expande es-
pacialmente de manera no planificada, 
aumentan los requerimientos de viajes, 
generalmente con trayectos más extensos 
y con menores densidades promedio en 
su entorno, encareciendo el desarrollo 
de sistemas de transporte colectivo. En 
consecuencia, la ciudad se vuelve menos 
accesible y menos sostenible. La teoría 
tradicional de localización urbana (Alon-
so, 1964; Muth, 1969) sostiene que tanto 
las personas como las firmas, buscan lo-
calizaciones accesibles a fin de minimizar 
los costos de transporte y maximizar sus 
beneficios. Los lugares accesibles tienen 
ventajas en la localización, lo cual evi-
dencia que los residentes de las periferias 
urbanas tienen menos accesibilidad, y 
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resulta en grandes desventajas para aque-
llos habitantes con pocas posibilidades 
de emplear un vehículo motorizado par-
ticular.

Se entiende entonces que, la ciudad 
intermedia por sus características terri-
toriales intrínsecas, tiene gran potencial 
para alcanzar la accesibilidad y ser más 
habitable. Y que, en este contexto, es 
más fácil optimizar la movilidad urbana, 
que a la vez promueve el desarrollo con 
sostenibilidad (Maheshwari et al., 2016).

Por su parte, la escala humana se 
vincula estrechamente a las dimensiones 
físicas de la ciudad, principalmente a su 
superficie y cantidad de población. Según 
un estudio llevado adelante por la Cáte-
dra Unesco de Ciudades Intermedias de 
la Universidad de Lleida, España (Bellet 
& Llop, 2004b), la gran mayoría de las 
ciudades intermedias estudiadas concen-
tran su población en un círculo con un 
radio medio de cuatro kilómetros, que 
en general comprenden el 70 % del total 
de los habitantes. Esta distancia implica 
que la ciudad podría recorrerse a pie, de 
punta a punta, en menos de dos horas. 
Tal proximidad resulta una gran ventaja 
en términos de movilidad, considerando 
que en las grandes ciudades este radio 
en promedio supera los diez kilómetros, 
con requerimientos de transporte más 
complejos debido a la segregación socio 
espacial.

Respecto de la población, Roig 
(2014) afirma que las ciudades interme-
dias no superan el millón de habitantes. 

Coincidentemente, según la definición 
de Ciudades y Gobiernos Locales Uni-
dos (Llop et al., 2019), las ciudades in-
termedias son aquellas que tienen entre 
cincuenta mil y un millón de habitantes, 
franja que varía según el territorio, siendo 
ampliada en contextos espaciales como 
el asiático —China e India— y, reducida 
en Europa hacia los veinte mil habitan-
tes. En América Latina, el rango de las 
ciudades intermedias se encuentra entre 
cincuenta mil y un millón de habitantes 
(Rodríguez, 2002).

Desde la perspectiva de la movili-
dad urbana resultan claves los criterios 
cuantitativos de definición de la ciudad 
intermedia, en tanto que la planif ica-
ción del sistema de transporte, su red, 
recorridos y articulación, son modos que 
adquieren características diversas según 
la dimensión de la ciudad. “La distancia, 
por ejemplo, la opción de ir a pie, o de 
moverse entre hogar y trabajo en menos 
de media hora, son una ventaja competi-
tiva de estas ciudades frente al problema 
de movilidad de las grandes urbes” (Llop, 
2014, p. 1). Asimismo, las funcionalida-
des y dinámicas del territorio urbano, en 
cuanto intermediario entre centros urba-
nos mayores y áreas rurales, determinan 
la localización y distribución de la oferta 
y la demanda —real y potencial— del 
transporte. En ese sentido, es relevante 
analizar este sistema, componente fun-
damental del sistema urbano, previendo 
ambos criterios para su planificación.
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Además, junto a estos criterios se 
considera uno orientado exclusivamente 
al transporte colectivo que impacta en 
toda la estructura y dinámica urbana. 
Este criterio da pautas de sostenibili-
dad sobre la estructura física de la red 
de transporte, según sea la dimensión 
del territorio urbano en términos de su 
población. Concretamente, estima que 
para una ciudad menor a trescientos mil 
habitantes, los recorridos radiales son 
adecuados en cuanto vinculan a toda la 
población con el núcleo central de acti-
vidades. Para urbanizaciones de mayor 
tamaño resulta más sostenible incorpo-
rar recorridos diametrales, tangenciales 
y circulares o semicirculares (Molinero 
Molinero & Sánchez Arrellano, 2005). 
Estos dos últimos tipos de rutas no atra-
viesan el centro de mayor actividad, sino 
que responden a necesidades de traslados 
de otras áreas o centros de menor enver-
gadura, favoreciendo el desarrollo más 
equilibrado del territorio urbano.

Ahora bien, más allá que desde una 
perspectiva teórica las ciudades interme-
dias se configuren como territorios con 
potencial de sustentabilidad, se detecta 
que muchas de ellas no se desarrollan a 
escala humana fagocitando las caracterís-
ticas intrínsecas favorables a la accesibili-
dad y sostenibilidad. Al respecto, López y 
González (2019), refiriéndose a las ciuda-
des medias de León y Castilla en España, 
afirman que “en la mayoría de estos nú-
cleos intermedios el crecimiento urbano 
ha sido difuso e irregular, generando 

procesos de expansión discontinuos” 
(p. 3), desencadenando altos índices de 
contaminación, congestión vehicular y 
menor seguridad en los viajes. Lo cual 
dificulta la accesibilidad y movilidad. Por 
su parte, Martner (1996) describe una 
situación similar para ciudades de porte 
medio latinoamericanas, en particular, se 
refiere a ciudades mexicanas en las que 
se detecta una notable intensif icación 
de la movilidad de los habitantes que 
requieren viajar diariamente fuera de sus 
comunidades para satisfacer sus necesida-
des socioeconómicas (Martner, 2015). En 
consonancia, Flora (2001) sostiene que:

Para promover la sustentabilidad social, 
especialmente en la mejora del acceso fí-
sico a los trabajos, la infraestructura y los 
sistemas deben proporcionar movilidad a 
las personas, un problema típico en Lati-
noamérica, donde la población de menores 
ingresos vive fuera del centro de la ciudad 
que es donde está la mayoría de los traba-
jos. Por lo tanto, es necesario reducir las 
barreras al sector informal, contrariamente 
a la práctica usual de cerrarle el paso. Cual-
quier discriminación de género, aunque 
con frecuencia inconsciente, también debe 
ser eliminada. Las mujeres, casi siempre 
la espina dorsal de la familia y contribu-
yentes al ingreso familiar, frecuentemente 
no tienen acceso a los servicios que ellas 
necesitan. En términos de planificación 
del uso de suelo, en la práctica, nuestros 
sistemas han segregado a la población más 
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pobre, hasta el punto que pierde la accesi-
bilidad (p. 362).

Argentina no está exenta de estos 
procesos, mientras que sus ciudades in-
termedias han sufrido en los últimos 30 
años un crecimiento, tanto espacial como 
poblacional, sin interrupciones, siguiendo 
la lógica del mercado inmobiliario (c3t, 
2016; Anapolsky & Pereyra, 2012). Esta 
ausencia de planificación se pone de ma-
nifiesto en la aparición acelerada de ex-
ternalidades negativas, que perjudican las 
ventajas de la accesibilidad y las posibili-
dades de un desarrollo sostenible.

Área de estudio

El lugar de estudio es el Área Metro-
politana de Mendoza, localizada en el 
oasis norte de la provincia de Mendo-
za, Argentina, que se presenta como el 
principal conglomerado urbano del oeste 
argentino en la medida que concentra las 
actividades económicas más dinámicas de 
la región, siendo un nodo de importancia 
nacional e internacional en el corredor 
bioceánico. Dicha área abarca el territorio 
de 6 jurisdicciones municipales diferentes 
y, contiene una población estimada de 
casi 1 200 000 habitantes para el 2016 
(Gobierno de Mendoza, 2018).

De acuerdo a sus dimensiones, este 
centro urbano excede el tamaño de una 
ciudad intermedia. Contiene una pobla-
ción de más de un millón de habitantes 
que se expande en un radio de más de 

cuatro kilómetros —aproximadamente 
de siete kilómetros—, dando cuenta que 
supera la escala humana que favorece a 
los territorios sostenibles. A su vez, se 
comenzaron a detectar en las últimas 
tres décadas, los efectos adversos de los 
procesos de urbanización acelerados y 
espontáneos. Una ciudad expandida espa-
cialmente, con espacios intersticiales va-
cíos, crecimiento desordenado que genera 
fragmentación espacial, segmentación y 
marginación social e impactos ambien-
tales negativos. Todo ello, evidenciando 
una ciudad que tendencialmente no se 
desarrolla con sostenibilidad, aunque con 
posibilidades de mitigar o detener estos 
procesos negativos, aún no completamen-
te instalados. Más allá de estas caracte-
rísticas cuantitativas, este centro urbano 
cumple una marcada función de interme-
diación entre espacios urbanos de mayor 
envergadura, como la ciudad de Buenos 
Aires, Santiago de Chile y San Pablo; y 
los nodos de menor tamaño, inclusive las 
áreas rurales. Dicho de otra manera, el 
Área Metropolitana de Mendoza, si bien 
se constituye con una estructura de ciu-
dad grande, opera con una dinámica de 
ciudad intermedia, lo que presenta un 
desafío para la planificación y la gestión 
del modelo de movilidad.

Este desafío cuenta con dos potencia-
lidades. Por un lado, la existencia de una 
ley marco de ordenamiento territorial que 
favorece los procesos que conducen a una 
mayor sostenibilidad urbana. Por otro, la 
existencia de una política de movilidad 
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y transporte con larga trayectoria y con 
competencia jurisdiccional provincial, 
permitiendo la coordinación de los mu-
nicipios que integran el área urbana.

Respecto al modelo de movilidad im-
perante se detecta, no obstante, una gran 
limitación, la mayoría de los recorridos de 
la red de transporte colectivo son radiales 
(60 %), un porcentaje menor es diametral 
(25 %) y los restantes son circulares o 
tangenciales. En otras palabras, el servicio 
opera como en una ciudad de menores 
dimensiones, por lo que se estima que 
esta característica resultará perjudicial en 
el adecuado comportamiento del sistema 
y de su mercado.

Abordaje teórico

Se toma como punto de partida la con-
cepción y relación sistémica de la movili-
dad y del territorio urbano. En palabras 
de Correa Díaz (2010),

[…] los servicios de transporte público ope-
ran de manera sistémica, así como lo hace to-
do aquello que se mueve en la ciudad. Toda  
intervención que se haga respecto a uno de 
los modos que la gente usa para movilizarse 
afecta inevitablemente al resto (p. 133).

A lo que Velázquez (2015) adiciona 
que, “la movilidad es afectada por la pla-
nificación urbanística, así como por la 
estructura organizacional de la ciudad” 
(p. 51). Esta relación resulta más fluida 
y equilibrada en ciudades intermedias, 

generando mayores beneficios en relación 
a la sostenibilidad.

De esta forma, se entiende que el sis-
tema de transporte colectivo es un com-
ponente fundamental en el sistema de 
movilidad y en el sistema urbano. La mo-
vilidad que busca ser sostenible, prioriza 
al transporte colectivo como el modo que 
por excelencia garantiza el desplazamien-
to de todos los habitantes de un territorio 
(Santos & De las Rivas, 2008), el que 
genera menores emisiones contaminantes 
en conjunto y optimiza la utilización del 
espacio urbano. El presente estudio pone 
este servicio en el centro de la escena para 
realizar un aporte sobre el conocimiento 
de su comportamiento.

En este marco, se aborda el análisis 
desde la perspectiva de la economía del 
transporte, asumiendo la existencia de 
un mercado de transporte colectivo que 
opera a través de las fuerzas de la ofer-
ta y la demanda. Estas funciones tienen 
particularidades que necesariamente de-
ben considerarse para la planificación del 
servicio en el territorio.

Por el lado de la demanda, se observa 
que es derivada, es decir, el traslado o 
desplazamiento no se demanda como un 
fin en sí mismo, sino que usualmente su 
necesidad se deriva de otras actividades 
(Islas Rivera et al., 2002) que se realizan 
en diversas localizaciones del territorio.

La movilidad es una práctica social de 
desplazamiento entre lugares con el fin de 
concretar actividades cotidianas. Involucra 
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el desplazamiento de las personas y sus 
bienes, y conjuga deseos y/o necesidades 
de viaje (o requerimientos de movilidad) 
y capacidades objetivas y subjetivas de sa-
tisfacerlos […] (Gutiérrez, 2012, p. 58).

Esto evidencia una relación recíproca 
entre el transporte colectivo y los usos del 
suelo. Las áreas residenciales y laborales, 
los equipamientos de salud, educación 
y recreación, se constituyen como polos 
atractores y generadores de viajes.

A su vez, la cantidad demandada de 
viajes en transporte colectivo, viene de-
terminada por diversas variables que la 
afectan. Entre ellas, la tarifa del servicio, 
las características socioeconómicas de 
los usuarios, el costo de usar servicios 
sustitutos, la calidad y accesibilidad del 
servicio —vinculada a la cobertura y otras 
variables—, el tiempo de viaje, la cultura y 
costumbres de cada sociedad, y, la política 
de transporte —grado y modo de inter-
vención del Estado en la regulación de la 
actividad— (de Rus et al., 2003). Gene-
ralmente, en los estudios de transporte 
se consideran los usuarios efectivos del 
servicio, dejando de lado aquellos usua-
rios potenciales, que por diversos motivos 
—inaccesibilidad física o económica—, 
prefieren otros modos de transporte. En 
esta diferenciación entran en juego las 
capacidades objetivas y subjetivas para 
satisfacer la demanda que menciona Gu-
tiérrez (2012), y que desde la economía 
del transporte, se conceptualiza como 
demanda real y demanda potencial.

Por el lado de la oferta, existen dos 
funciones de producción diferenciadas, 
una de ellas es la prestación del servicio y 
la otra es la producción de infraestructu-
ras (de Rus et al., 2003). Ambas, quedan 
determinadas, entre otras variables, por la 
política pública que define el modelo de 
movilidad existente en un territorio. Ha-
ciendo foco en la prestación del servicio, 
las variables que la explican son la tarifa 
del servicio, los costos de los factores 
productivos —parque móvil, personal 
de conducción, combustibles, recursos 
naturales, suelo urbano ocupado— y la 
tecnología de producción. En conjunto, 
estas generan un servicio (output) que 
puede medirse en diversas maneras: can-
tidad de viajes, pasajeros transportados y 
cobertura del servicio.

Las funciones de oferta y demanda se 
relacionan de manera sistémica, lo que 
acontece en alguno de sus componen-
tes indefectiblemente afecta al resto. Por 
ello, no puede afirmarse que la demanda 
(nivel, localización) determine de mane-
ra unilateral a la oferta o viceversa. En 
ocasiones, donde se localiza la demanda 
aparece (se exige) la oferta del servicio; 
también ocurre que donde se localiza la 
oferta se genera la demanda. El primer 
caso se da, sobre todo, en áreas periféri-
cas y de expansión del territorio urbano 
donde se localiza la demanda y requiriere 
de la extensión de la oferta; en general, 
esto acontece de manera desordenada y 
espontánea siguiendo las reglas de juego 
del mercado inmobiliario. El segundo 
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caso, se vincula más a la planificación de la 
movilidad y el territorio, en la medida que 
la expansión de la cobertura del servicio, 
hacia áreas estratégicas de crecimiento 
urbano, genera como consecuencia la 
atracción de la demanda. Esta relación 
de características sistémicas da cuenta, 
asimismo, del estrecho vínculo entre el 
sistema de transporte colectivo y los usos 
del suelo en el territorio.

Esta relación sistémica entre la oferta 
y la demanda de transporte genera un 
requerimiento distintivo de este mercado, 
en tanto es necesario un adecuado ajuste 
entre ambas funciones en el tiempo y en 
el espacio, para evitar grandes faltantes 
o excedentes en determinados horarios o 
áreas. Esto se vincula al atributo de no 
almacenabilidad del servicio que debe 
consumirse en el momento que se presta, 
porque de otra manera se pierde. Dado 
que la demanda no se distribuye de ma-
nera uniforme en el tiempo —existen 
horas pico y horas valle—, o en el espa-
cio —áreas de mayor tráfico o densidad 
y áreas con menor necesidad de atracción 
del servicio—, se presenta, entonces, un 
desafío al momento de planificar el servi-
cio para coordinar ambas funciones y sus 
variabilidades. Este desafío puede afron-
tarse en principio coordinando los usos 
del suelo con el sistema de transporte, 
como también utilizando la tecnología 
y el tamaño de vehículos adecuados para 
cada momento y lugar.

En este trabajo se hará foco en la dis-
tribución espacial de la demanda y la 

capacidad de la oferta para satisfacerla, 
considerando que en el área de estudio 
existe una estructura de recorridos prin-
cipalmente radial, que concentra la co-
bertura en las áreas cercanas al núcleo 
central de actividades.

Abordaje metodológico

Para llevar adelante este análisis se emplea 
una metodología cuantitativa a través 
de técnicas, herramientas estadísticas 
y cartografía. Por un lado, se hace uso 
del modelo secuencial de demanda de 
transporte, técnica estadística típicamen-
te utilizada para estimar las característi-
cas socioeconómicas de las personas que 
demandan este servicio. Así mismo, se 
lleva adelante un análisis espacial a través 
de cartografía, una herramienta pertene-
ciente a la metodología del ordenamiento 
territorial, que permite relacionar varia-
bles en un territorio por medio del uso 
de sistemas de información geográfica.

Estas técnicas se emplean de la si-
guiente manera. Por el lado de la de-
manda, como primer paso, se realizan 
las regresiones del modelo secuencial de 
demanda de transporte, específicamente 
mediante la etapa de selección modal, 
estableciendo así el perfil del viajero pro-
medio del transporte colectivo. Para esta 
etapa se utiliza el modelo econométrico 
logit binomial que se estima con el pro-
grama estadístico Stata y con información 
proveniente de la Encuesta de Origen y 
Destino (2010) realizada para el área en 
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estudio. Después, estos datos, relativos 
a las características del demandante pro-
medio del servicio, se localizan espacial-
mente a través un sistema de información 
geográfico. Dicha localización se hace 
por distritos y permite evaluar la distri-
bución en el territorio de la demanda de 
transporte colectivo. Se detectan así las 
áreas (distritos) de mayor demanda real 
de transporte colectivo, quedando la de-
manda total del servicio segmentada por 
el espacio físico en el que se localiza. Para 
incluir en el estudio no solamente a la 
demanda real sino también la potencial, 
se considera una variable adicional, la 
población que presenta al menos un indi-
cador de necesidades básicas insatisfechas. 
Se asume que este grupo de habitantes 
del territorio urbano es demandante po-
tencial en tanto que desearía emplear el 
servicio de transporte colectivo, pero por 
inaccesibilidad física o económica no lo 
hace. Esta variable también se localiza es-
pacialmente por distritos, lo que permite 
conocer la distribución en el territorio 
de las personas con menores niveles de 
ingreso que podrían utilizar el transpor-
te colectivo pero no lo hacen, es decir, 
representando a la demanda potencial.

Por el lado de la oferta, se emplea 
directamente la técnica cartográfica pa-
ra conocer la cobertura del servicio por 
distrito. Para ello, se realiza un buffer de 
500 metros (5 cuadras aproximadamente) 
a cada recorrido de transporte colectivo, 
definiendo así el porcentaje de superficie 
del distrito que cubre cada uno de ellos. 

Esta estimación supone que la demanda 
se satisface a esa distancia como máxi-
mo y, que las personas que se localizan 
a mayor lejanía emplean otro modo de 
transporte. Asimismo, se asume que la 
población está distribuida equitativamen-
te en el territorio, así que por ejemplo, si 
un distrito se encuentra cubierto en un 
55 % de su superficie con el servicio de 
transporte colectivo, se infiere que el 55 % 
de su población tiene acceso a este. Dicho 
procedimiento permite conocer cuáles 
son los distritos de mayor cobertura del 
servicio, y a la vez, representa su oferta.

Finalmente, mediante la cartografía 
síntesis se contrasta la oferta y la demanda 
en cada distrito, detectando la situación 
del mercado en cada uno de ellos, la cual 
puede representar tres situaciones: equi-
librio, exceso de demanda o exceso de 
oferta.

En este análisis se supone que la de-
manda es en promedio, es decir, no se 
considera su variación en el tiempo, sino 
que se hace foco solamente en la dimen-
sión espacial. De esta manera, resultan 
deseables las situaciones de exceso de 
oferta en la medida que permitirían al-
canzar un equilibrio en los momentos de 
mayor demanda.

Estimación de la demanda real

El modelo empleado usualmente para 
estimar la demanda real de transporte, 
recibe el nombre de modelo de planeación 
del transporte o modelo de cuatro fases. 
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Como su nombre lo indica, se compone 
de cuatro etapas que pueden modelarse 
de manera independiente así:

a.	 Generación de viajes: ¿cuántos viajes 
se realizan y dónde se generan?

b.	 Distribución de viajes: ¿cuál será el 
destino de cada viaje?

c.	 Selección modal: ¿qué modo de trans-
porte se utiliza?

d.	 Asignación de ruta: ¿qué ruta concreta 
entre el origen y el destino se elige?

Para estimar las características de la 
persona promedio que demanda trans-
porte colectivo se requiere desarrollar 
la fase de selección modal, que permite 
determinar los factores que aumentan la 
probabilidad que una persona elija co-
mo modo de transporte a aquel que es 
colectivo. Estos factores refieren a las 
características socioeconómicas del indi-
viduo y al atractivo relativo del transporte 
colectivo (Ortúzar & Willumsen, 2011).

Con este fin, se emplean modelos de 
elección discreta que se sustentan en el 
enfoque de preferencias declaradas, ob-
tenidas a partir de encuestas realizadas 
a los viajeros (Moreno Quintero, 2011). 
Dado que la elección del viajero es una 
declaración de sus preferencias, el modelo 
teórico adecuado es la teoría de la utilidad 
que a través de una función matemática 
representa las preferencias de los viajeros 
del sistema, suponiendo que estos buscan 
maximizar su utilidad. Los elementos que 
componen esta función son: el conjunto 

de modos alternativos de transporte  
—ómnibus, auto particular, bicicleta—, 
los atributos de cada modo de transporte 
—tiempo de viaje, costo— y, el conjunto 
de características del individuo que rea-
liza la elección —edad, sexo, ingreso—.

La función de utilidad no tiene una 
forma única, sino que puede ser cualquier 
función matemática que dé cuenta del 
orden de preferencias de los viajeros. Se 
hace uso de la teoría de elección discreta 
de alternativas, que postula que se selec-
ciona la opción que maximiza la utilidad 
aleatoria y amplía el concepto de función 
de utilidad, incorporando un término de 
error para “representar todos los factores 
no conocidos por el analista y que influ-
yen en la decisión del viajero” (Moreno 
Quintero, 2011, p. 16). En los modelos 
anidados en esta teoría, se calcula la pro-
babilidad de elegir una opción (modo) de 
transporte a partir de sus características 
socioeconómicas y del atractivo relativo 
de dicha alternativa.

Para desarrollar empíricamente la teo-
ría de la utilidad aleatoria en el caso de 
estudio, se aplica un modelo de regresión 
logística binomial (logit binario) que con-
sidera que, para los individuos solo hay 
dos elecciones posibles. En otras palabras, 
se determina la probabilidad de que una 
persona opte por transporte colectivo 
para realizar un viaje, en vez de la otra 
alternativa que es transporte individual. 

La variable explicada Y es una varia-
ble dicotómica que solo considera dos 
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alternativas: transporte colectivo o indi-
vidual. Toma los siguientes valores:

	 1 = transporte colectivo (ómnibus y 
trolebús). Es la categoría de referen-
cia.

	 0 = transporte individual (automóvil 
particular, moto, bicicleta, taxi, re-
mis).

La especificación completa del mo-
delo es:

	 Yi* = β1 X1i + β2 X2i + β3 X3i + … + εi
	 Yi = 1 si Yi*> 0, Yi = 0 si Yi* ≤ 0
	 Prob (Yi* = 1) = F (β0 + β1 X1i + β2 X2i 

+ ... + βn Xni)

Donde:

	 Yi = 1 si el individuo i – ésimo usa 
el transporte colectivo, Yi = 0 si usa el 
transporte individual.

	 F = función de distribución acumu-
lada

	 Xi = variables explicativas
	 βi = parámetros

La elección del modo de transporte 
depende de un vector Xi de dimensión n, 
compuesto por variables que caracterizan 
personalmente al usuario (edad, género, 
nivel de educación, nivel de ingresos), por 
variables acerca de las características del 
modo de transporte (cantidad de viajes) 
y por variables relativas a las característi-
cas del hogar (cantidad de personas que 

componen el hogar, cantidad de vehículos 
que poseen). La constante β0 se interpreta 
como la influencia neta de todos los fac-
tores no observables o no explícitamente 
incluidos, ya sea del individuo o de la 
alternativa de transporte, que afectan 
la elección del modo de transporte.

La información que proporciona la 
estimación total del modelo, permite 
determinar la probabilidad de que un 
individuo sea usuario de transporte co-
lectivo dadas ciertas características y en 
un momento determinado.

El modelo de regresión logística bi-
nomial en el caso de estudio se expresa 
de la siguiente manera:

	 Prob (Yi* = 1) = F (β0 + β1 edad + β2 
género + β3 nivel de estudios + β4 
ingreso per cápita + β5 cantidad de 
viajes + β6 número de personas + β7 
cantidad de vehículos)

Las variables independientes o expli-
cativas del modelo, que intentan carac-
terizar al usuario habitual del transporte 
colectivo, son las siguientes:

•	 Características personales: edad (va-
riable dicotómica, toma el valor 0 si 
el usuario tiene entre 15 y 64 años y, 
el valor 1 si el usuario tiene 65 años o 
más), género (variable dicotómica, to-
ma valor 0 si el usuario es hombre y el 
valor 1 si el usuario es mujer), nivel de 
estudios (variable dicotómica, toma 
valor 0 si el usuario tiene alguno de 
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los siguientes niveles educativos: nin-
guno, primario incompleto, primario 
completo, secundario incompleto, se-
cundario completo, terciario incom-
pleto; toma el valor 1 si el usuario 
tiene alguno de los siguientes niveles 
educativos: universitario incomple-
to, terciario completo, universitario 
completo, posgrado), ingreso per cá-
pita (variable que mide el ingreso per 
cápita de los individuos).

•	 Variables que caracterizan a la moda-
lidad de transporte: cantidad de viajes 
(expresa la cantidad de viajes diarios 
que realiza el usuario, toma valores 
entre 0 y 16, siendo 2 el valor más 
frecuente; 60,48 % de la muestra).

•	 Variables relacionadas con caracterís-
ticas del hogar: número de personas 
(expresa la cantidad de personas que 
viven en el hogar, toma valores entre 1 
y 12), cantidad de vehículos (variable 
que expresa la cantidad de automóvi-
les de los que dispone un hogar, toma 
valores entre 0 y 5).

El modelo elegido para explicar el 
comportamiento del usuario promedio de 
transporte colectivo, se seleccionó de un 
grupo de modelos similares, en función 
de la significatividad estadística de las 
variables explicativas y de la utilidad para 
interpretar los resultados en cartografía.

Este modelo se calibró sobre la base 
de datos desagregados de la Encuesta 
Origen y Destino (2010) y tiene un total 
de 13 110 observaciones.

Los valores de los coeficientes señalan 
la dirección de la relación entre la variable 
independiente y la variable explicada.

Los resultados de la estimación se re-
flejan en la tabla 1. En la primera columna 
se observan los valores de los coeficientes 
βjk estimados, en la segunda se reportan 
los errores estándar de la estimación de 
cada coeficiente, en la tercera se indican 
los valores estadísticos de significatividad 
individual de los coeficientes1 y en la cuar-
ta se evalúa la hipótesis nula de que cada 
uno de los coeficientes sea igual a cero.

El valor del logaritmo de la función 
de verosimilitud de la estimación (log 
likelihood) indica un buen ajuste global 
del modelo.2 Este indicador se comple-
menta con la probabilidad de un chi2 la 
cual es suficientemente pequeña (igual a 
0,0000) para rechazar la hipótesis nula, 
por lo que las variables explicativas tie-
nen un efecto significativo en conjunto 
sobre el modelo. Asimismo, las variables 
explicativas individualmente tienen todas 
significancia estadística.

Por el signo negativo del coeficiente 
de la variable edad, se detecta que para 
el grupo de población de entre 15 y 64 
años es más probable viajar en transporte 
colectivo que individual. En cambio, para 
el grupo poblacional de más de 65 años 
es más probable que viajen en vehículo 
particular. Respecto de la variable género, 
se observa que es más probable que las 
mujeres usen el transporte colectivo. El 
coeficiente de la variable nivel de estudios 
da cuenta de que si el nivel es básico, es 

1 El estadístico z es un 
pseudo estadístico t, debi-
do a que solo se conoce su 
distribución asintótica, 
la cual está dada por la 
distribución normal es-
tándar y no por la distri-
bución t-student como en 
los modelos lineales bajo el 
supuesto de normalidad.
2 Valores absolutos bajos 
del ratio log likelihood, 
significan que el resultado 
observado es menos proba-
ble que ocurra de acuerdo 
con la hipótesis nula, en 
comparación a la hipótesis 
alternativa. Es decir, va-
lores altos del estadístico 
implican que el resultado 
observado es más probable 
que ocurra según la hipó-
tesis nula que la hipótesis 
alternativa, por lo que la 
hipótesis nula no puede 
rechazarse.
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más probable elegir el transporte colec-
tivo como modo de transporte, mientras 
que si el nivel es superior se elige con 
más probabilidad el vehículo individual. 
En referencia al variable ingreso per cá-
pita, se observa que mientras mayor es 
el nivel de ingreso es más probable ele-
gir transporte particular, esto es, que 
el transporte colectivo es más probable 
que lo elijan quienes tienen menor nivel 
de ingresos. El coeficiente de la variable 
cantidad de viajes muestra que mien-
tras estos sean más numerosos, es más 
probable el uso del transporte colectivo. 
También se observa que mientras más 
sean los miembros de un hogar, se utiliza 
en mayor medida el transporte colectivo. 

Esta variable presenta signo contrario al 
esperado en tanto que a mayor cantidad 
de personas que viajan en el hogar, cabría 
suponer una preferencia por el vehículo 
particular dado que el costo marginal del 
viaje en estos modos es nulo al transpor-
tar más personas en el mismo vehículo. 
No obstante, una explicación para el caso 
estudiado es que las familias más nume-
rosas sean aquellas de menores recursos 
y no dispongan de vehículo particular. 
Finalmente, la variable cantidad de ve-
hículos tiene un coeficiente estimado de 
signo negativo que implica que mientras 
se disponga de más vehículos en el hogar, 
es menos probable utilizar el transporte 
colectivo.

Tabla 1. Estimación a través de un modelo logit binomial

Número observaciones = 13 110

LR chi2 = 1291,92

Prob > chi2 = 0,0000

Log likelihood = -8064,4101 Pseudo R2 = 0,0742

Transporte colectivo Coeficiente Error estándar z P>lzl 95% intervalo de confianza

Edad -0,451927 0,0576754 -7,84 0,000 -0,5649688 -0,3388853

Género 0,5091844 0,0381121 13,36 0,000 0,4344861 0,5838827

Nivel de estudio -0,5302097 0,0652668 -8,12 0,000 -0,6581303 -0,402289

Ingreso per cápita -0,0002956 0,000038 -7,77 0,000 -0,0003701 -0,000221

Cantidad de viajes 0,1976093 0,0156691 12,61 0,000 0,1668984 0,2283202

Número de personas 0,0632827 0,0145074 4,36 0,000 0,0348487 0,0917168

Cantidad de vehículos -0,6142069 0,0269807 -22,76 0,000 -0,667088 -0,5613258

Constante 0,6272311 0,0549894 11,41 0,000 0,5194538 0,7350084

Fuente: elaboración propia con datos de la Encuesta Origen y Destino (2010).
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Este mismo tipo de análisis, con algu-
nas diferencias metodológicas, se realizó 
para las Encuestas de Origen y Destino 
de 1998 y el 2005 (Ballabio, 2004; Reta, 
2007; Lara, 2003), proveyendo resulta-
dos coincidentes para las estimaciones de 
los coeficientes.

Al considerar las variables explicati-
vas correspondientes a las características 
personales, se definió el perfil del usuario 
promedio del transporte colectivo, que 
presenta los siguientes atributos: personas 
con edad entre 15 y 64 años, mujeres, con 
nivel de estudio básico e ingresos bajos. 
Estos factores son acumulativos, impli-
cando que mientras más de ellos se en-
cuentren presentes en una persona, mayor 
es la probabilidad de que esta elija el 
transporte colectivo.

Por último, es conveniente realizar 
una aclaración. La consideración de que 
a menor ingreso es más probable elegir 
el transporte colectivo, no es del todo 
cierta. Los grupos de niveles de ingreso 
muy bajos no acceden a este modo de 
transporte porque les resulta inasequible. 
En el caso estudiado, existe una limita-
ción metodológica y se los incluye como 
demandantes reales del servicio cuando 
en realidad son demandantes potenciales.

Distribución en el territorio 
de la demanda

Una vez def inidas las características 
del perfil promedio de los usuarios de 

transporte colectivo, se localizan en el te-
rritorio del Área Metropolitana de Men-
doza de la siguiente manera:

•	 Edad: se distinguen los distritos con 
mayor porcentaje de personas con 
edad entre 15 y 65 años (más del 
50 %), de aquellos con un porcentaje 
menor.

•	 Género: se distinguen los distritos 
con mayor porcentaje de mujeres (más 
del 50 %), de aquellos con un porcen-
taje menor.

•	 Nivel de estudios: se distinguen los 
distritos con mayor porcentaje de 
personas con nivel de estudio básico 
(más del 50 %), de aquellos con un 
porcentaje menor.

•	 Ingreso per cápita: como variable 
aproximada dicotómica se consi-
dera que los individuos con niveles 
bajos de ingresos per cápita, vienen 
representados por los individuos con 
presencia de al menos un indicador 
de necesidades básicas insatisfechas; 
y los individuos con niveles medios y 
altos de ingresos per cápita, vienen 
representados por los individuos sin 
ningún indicador de necesidades bási-
cas insatisfechas. Cartográficamente, 
esta variable dicotómica se visualiza 
distinguiendo los distritos con mayor 
porcentaje (más del 10 %) de hogares 
con presencia de al menos un indica-
dor de necesidades básicas insatisfe-
chas, de aquellos con un porcentaje 
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menor. Esta variable da cuenta de los 
distritos con mayor demanda poten-
cial de transporte.

Estos cuatro mapas se superponen 
obteniendo un mapa síntesis (figura 1) 
en el cual es posible determinar, para 
cada distrito, la presencia de una, dos, 
tres o cuatro características o condiciones 
del usuario promedio. Se conoce así, la 
distribución espacial de aquellas personas 
que demandan, real y potencialmente, 
transporte colectivo y, en consecuencia, 
se detectan las áreas que requieren más 
servicio.

En este mapa síntesis (figura 1) se de-
tectan tres situaciones posibles: distritos 
en donde se cumplen las 4 característi-
cas del usuario promedio de transporte 
colectivo, distritos en donde se cumplen 
3 características o, distritos en donde se 
cumplen solo 2 condiciones. En todos 
los distritos se presenta al menos una de 
las condiciones que caracteriza al usua-
rio promedio de transporte colectivo. 
Esto es así ya que en todos los distritos 
del territorio urbano existe mayoría de 
población entre los 15 y 64 años, siendo 
esta una de las características que define a 
quienes demandan con mayor intensidad 
el servicio de transporte colectivo.

Se observa que en 5 distritos ubi-
cados en la periferia de las áreas norte, 
este y oeste, se cumplen las 4 condicio-
nes. Estos territorios son las áreas de 
mayor demanda de este servicio. En 48 
de los 60 distritos urbanos, se presentan 

3 características. A saber, en la mayo-
ría (80 %) del territorio que comprende 
el Área Metropolitana de Mendoza se 
encuentran 3 características que deter-
minan al perfil del usuario promedio de 
transporte colectivo. Y, finalmente, en 7 
distritos urbanos se encuentran solo dos 
características del usuario promedio de 
transporte colectivo. Es decir, serían las 
zonas en donde se elige con menor proba-
bilidad el uso de transporte colectivo, las 
cuales se concentran en el departamento 
de capital, y en la periferia hacia el sur y 
este del Área Metropolitana.

En síntesis, la demanda de transporte 
colectivo se distribuye en todo el terri-
torio metropolitano. Existen áreas con 
mayor requerimiento de este servicio que 
se localizan en la periferia norte, este y 
oeste. Algunos distritos cercanos al área 
central y periféricos en el este y sur del 
territorio urbano, presentan menos de-
manda del servicio.

Distribución en el 
territorio de la oferta

A continuación, se analiza la oferta del 
servicio a través de su cobertura. Esto 
permite evaluar si el servicio llega a quie-
nes más lo demandan. Para ello, se esti-
ma un área de influencia de 500 metros 
(5  cuadras aproximadamente) para los 
recorridos de cada grupo y, se determina 
así la cobertura de toda la red a escala 
distrital. Debido a que las paradas se 
encuentran distribuidas cada 5 cuadras, 
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resulta equivalente realizar un buffer de 
cada parada a realizar y un buffer del tra-
yecto del recorrido.

El Área Metropolitana de Mendoza 
(amm), en general, tiene una buena co-
bertura de su servicio de transporte colec-
tivo —el 88 % de la superficie urbana está 
cubierta—. Se observa que el 47 % de los 
distritos tiene una cobertura suficiente, el 
35 % una cobertura regular y solo el 18 % 

una cobertura deficiente. Estos últimos, 
localizados en las áreas periféricas del 
espacio urbano. De este modo, es posible 
determinar, que existe una concentración 
del transporte público en el microcentro y 
disminuye la cobertura hacia la periferia, 
siguiendo el patrón de predominancia de 
recorridos radiales respecto de aquellos 
diametrales o circulares (figura 2).

Figura 1. Distribución espacial de las características del usuario promedio de transporte colectivo amm

Fuente: deie, Censo Nacional de Población, Hogares y Viviendas (2010).
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Estas áreas periféricas requieren ser 
priorizadas en el ordenamiento del siste-
ma de transporte colectivo, para que el 
servicio satisfaga óptimamente a todos 
los distritos que componen el espacio 
metropolitano.

Es oportuno aclarar que el análisis se 
realizó en función del sistema de reco-
rridos vigente hasta diciembre del 2018. 
A partir del mes de enero del 2019 se 

implementa, en el territorio analizado, 
una reestructuración del servicio de 
transporte colectivo, que plantea entre 
sus objetivos jerarquizar los recorridos 
para descomprimir el núcleo central y ex-
pandir la cobertura de la red. Este cambio 
podría traducirse en mejoras de la oferta 
del servicio en general y, en particular, en 
los territorios más periféricos. No obs-
tante, el análisis de este nuevo sistema 

Figura 2. Cobertura del servicio de transporte colectivo en el amm

Fuente: Secretaría de Transporte de Mendoza (2017).
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de recorridos, resulta aún prematuro en 
tanto la red sigue sufriendo ajustes y mo-
dificaciones en función de las demandas 
que se van generando.

Resultados sobre la situación del 
mercado de transporte colectivo

Se detecta que la distribución espacial de 
la demanda es relativamente uniforme en 
todo el territorio estudiado, aunque la de 
mayor intensidad se localiza en distritos 
periféricos. A su vez, si bien la cober-
tura es suficiente, en promedio 88 % de 
la superficie urbana total, se concentra 
en los distritos centrales, dejando a los 
periféricos con una oferta deficiente. Por 
lo cual, para ambas funciones se observa 
una concentración en el núcleo central 
y una disminución de demanda y cober-
tura hacia la periferia. Esto confirma que 
en el caso estudiado, y al igual que en 
otras localidades intermedias argentinas, 
se están generando procesos de menor 
accesibilidad, con menores ventajas de 
localización en estas áreas.

De igual forma esto implica que, si 
bien, en general, la oferta satisface a la 

demanda desde una perspectiva de mer-
cado (tabla 2), no lo logra desde una pers-
pectiva espacial. Analizando el mercado 
completo de transporte colectivo, se de-
tecta que este opera con un pronunciado 
exceso de oferta (tabla 2), la capacidad 
diaria de la red supera ampliamente su 
demanda. Sin embargo, en este análisis 
no se considera la estacionalidad diaria 
propia del servicio, que implica un au-
mento de la demanda en las horas pico; 
ni la estacionalidad anual, que refiere a 
mayor demanda en algunos meses del 
año, como por ejemplo los meses esco-
lares. Aunque la contrastación de oferta 
y demanda de acuerdo con estas consi-
deraciones resultaría de interés, no está 
disponible la información necesaria para 
poder realizarla en el área en estudio. Así, 
se estima que, dado que existe una gran 
brecha y un exceso de oferta pronunciado, 
este se reduce ante los posibles aumentos 
de demanda mencionados, pero nunca 
se revierte hacia un exceso de demanda. 
Una de las justificaciones teóricas de es-
te argumento es que en la planificación 
del sistema de transporte, dadas sus ca-
racterísticas particulares, se recomienda 

Tabla 2. Capacidad diaria de la red

Cantidad 
de unidades 

(flota)

Capacidad total 
de la flota (n.º 
de pasajeros)

Frecuencia 
promedio 
(minutos)

Cantidad de 
recorridos 

diarios

Capacidad 
diaria de 

la red

Pasajeros diarios 
del transorte 

colectivo

Trolebuses 
y ómnibus 993 39 720 10,50 137 5 447 314 670 000

Fuente: elaboración propia con datos de la Encuesta de Origen y Destino (2010) y la Secretaría  
de Transporte de Mendoza (2017).
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determinar el nivel de oferta a partir de 
los periodos de mayor demanda, dando 
como resultado un mercado en equilibrio 
y, en los periodos de menor demanda un 
exceso de oferta. Esta situación de exceso 
de oferta resulta deseable.

No obstante, si se realiza una segmen-
tación del transporte desde la dimensión 
espacial (figura 3), se observa que existen 
áreas en las que hay exceso de demanda, 

dando cuenta de deficiencias del servicio 
en estos territorios. Estadísticamente, se 
detecta que solo el 7 % de los distritos 
presenta exceso de oferta, lo que implica 
que en los periodos de mayor demanda 
el servicio puede atender a la misma; el 
77 % se encuentra en equilibrio, por lo 
que en los momentos de mayor demanda 
podría existir un exceso de demanda, o 
sea, una deficiencia del servicio, y en el 

Figura 3. Distribución espacial de la situación del mercado de transporte colectivo amm

Fuente: elaboración propia con datos de ptuma (2011) y la Secretaría de Transporte de Mendoza (2017).
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17 % de los distritos existe exceso de de-
manda, implicando un servicio ineficiente 
en la satisfacción de la demanda, que se 
pronuncia en los periodos de su incre-
mento. Espacialmente, se evidencia que 
las áreas con exceso de oferta se ubican 
sobre todo en el área central del territorio 
urbano, mientras que aquellas con exceso 
de demanda se localizan en la periferia, 
mostrando una deficiencia del servicio 
de transporte colectivo en las áreas más 
alejadas del núcleo central.

Este diagnóstico espacial es una prue-
ba de la falta de planificación integrada 
entre los usos del suelo y el sistema de 
movilidad, dando cuenta de un sistema 
de transporte pensado desde la oferta y 
no desde la demanda, con mayores reque-
rimientos de movilidad por la reducción 
de la accesibilidad en las áreas periféricas.

Reflexiones finales

Desde una perspectiva teórica, las ciuda-
des intermedias conservan características 
de sustentabilidad en tanto se desarrollan 
a escala humana contando con mayor ac-
cesibilidad y requiriendo, de este modo, 
menos movilidad. Esto resultaría posible 
de sostener en el tiempo a través de una 
planif icación integrada entre usos del 
suelo y sistema de movilidad, pensando 
esta última desde la perspectiva de la 
demanda.

Lamentablemente, esta situación no 
es constante en todas las ciudades inter-
medias. En el área de estudio ocurre lo 

que en muchos otros territorios de porte 
medio. Existe una disminución de la ac-
cesibilidad en las áreas periféricas profun-
dizada por una menor movilidad desde 
ellas, con el consecuente perjuicio para los 
residentes que no hacen uso del automóvil 
particular: grupos de menores ingresos, 
ancianos, niños, mujeres, ¿casualidad?, en 
el análisis realizado quienes más deman-
dan el servicio de transporte colectivo 
pertenecen a este grupo de población.

Se entiende, entonces, que existe ne-
cesidad por una política de usos del suelo 
y movilidad coordinada, que priorice el 
transporte colectivo, con el objetivo de 
hacerlo accesible y asequible para todos 
los habitantes del territorio. A partir del 
análisis realizado se detecta que existe 
una deficiencia del servicio en las áreas 
que más lo solicitan, en tanto que se con-
centra el mismo en el núcleo central.

Espacialmente, se evidencia que las 
áreas con exceso de oferta se ubican sobre 
todo en el área central del territorio urba-
no, mientras que aquellas con exceso de 
demanda se localizan en la periferia, mos-
trando un déficit del servicio de trans-
porte colectivo en las áreas más alejadas 
del núcleo central. Esto da cuenta de una 
estructura de recorridos no óptima para 
la dimensión cuantitativa de la ciudad y, 
tampoco para su dinámica intrínseca y 
su rol en el sistema de ciudades. Siendo 
lo esperado, considerando la primacía de 
los recorridos radiales en un territorio 
en el que ya se estimaba la necesidad de 
otro tipo de rutas de transporte colectivo. 
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El exceso de demanda implica que un 
grupo de población que necesita o desea 
utilizar este servicio en cualquier momen-
to del día, para desarrollar sus actividades 
cotidianas, no puede hacerlo, por lo que 
se limitan sus posibilidades de movilidad. 
Esta carencia perjudica el desarrollo sos-
tenible de la ciudad porque dificulta la 
conectividad e integración del territorio.

De igual forma, en este análisis se ob-
serva que tanto la oferta como la demanda 
se encuentran concentradas en el núcleo 
central de actividades y disminuyen su 
densidad hacia la periferia. Considerando 
que la relación de las funciones de oferta 
y demanda en el mercado de transporte 
colectivo tiene una naturaleza sistémica, 
se entiende que, si bien la demanda atrae 
a la oferta, esta última tira también de 
la demanda, específicamente haciendo 
referencia a la dimensión espacial. En el 
área estudiada se observa que es necesario 
llevar la oferta hacia las áreas en donde se 
halla el déficit, no obstante, es también 
relevante el ordenamiento del territorio 
urbano en términos de decidir hacia dón-
de y con qué características crece la ciudad 
para atraer allí la demanda del servicio. 
Esto último resulta una política pública 
fundamental para evitar o mitigar otros 
procesos urbanos negativos que, aunque 
incipientes en el territorio estudiado y 
en las ciudades intermedias en general, 
requiere de atención para conservar las 
características deseables de sostenibilidad.
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