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INTRODUCCION

Geomarketing, Marketing geografico, Geonegocios, o Geodemography son algunos de los
términos que cominmente figuran en la literatura. Asi como denominaciones, también son
numerosas las definiciones. Para algunos autores se trata de una aplicacion especifica de la
economia espacial (Latour and le Floc’h, 2001:37), o el estudio de las caracteristicas espaciales del
mercado, particularmente la localizacidon de clientes actuales o potenciales (Mérenne-Schoumaker,

2000:117).

Desde nuestra perspectiva, el Geomarketing es una disciplina hibrida donde confluye un
conjunto de conocimientos propios del analisis geografico y del Marketing, con el objeto de
conocer la realidad socio-econémica de un lugar territorio, aplica técnicas de andlisis espacial para
apoyar la toma de decisiones comerciales. En este sentido, Taketa (en Moreno, 2001) posiciona al
conocimiento geografico como una dimensiéon de gran importancia para la toma de decisiones en las
empresas, argumentando que dicha potencialidad se vincula al concepto de pensamiento estratégico.

Estéa claro que en el marco de una visidn estratégica del territorio, no pueden excluirse los
usos del suelo. Este concepto surge producto de la funcidon especifica que asigna cada sociedad a
una porcion del espacio geografico para el desarrollo de las actividades humanas de reproduccion -
trabajar, estudiar, comprar, usar servicios, etc-. Conocer su distribucion espacial en relacién con la
infraestructura y equipamiento basicos del entorno, pueden ser una valiosa herramienta que oriente

la toma de decisiones en cuestiones de ordenamiento y planificacion territorial (Da Silva et. al,
2012).

Los usos del suelo urbano constituyen un insumo fundamental para los planificadores, por lo
tanto, los problemas que derivan de los desequilibrios en su distribucidén ocupan un lugar destacado
en las agendas de trabajo. Vinculado a ello, la accesibilidad espacial a los centros de actividad
donde la poblacidon cumple las mencionadas funciones de reproduccién, es una cuestion
ampliamente tratada en los estudios de transporte y cobran relevancia al momento de definir
politicas publicas y privadas de intervencion en el territorio. Asi también, Cliquet (2006) reconoce
el interés del Geomarketing hacia la planificacion de los usos del suelo y cuestiones de politica
publica relacionadas con la localizacién del comercio al por menor.

En este sentido, desde el afio 2011 en la ciudad de Resistencia se desarrolla un proyecto de
investigacién financiado por la Agencia Nacional de Promocion Cientifica y Tecnologica
(ANPCyT) de la Republica Argentina, denominado “Geomarketing Aplicado al Desarrollo de
Centros Comerciales de las Ciudades Capitales de Chaco y Corrientes”, en cuya primera etapa
participan el Municipio y la Camara de Comercio de Resistencia, junto a un equipo interdiciplinario

de investigadores -administradores, gedgrafos, ingenieros, arquitectos- de la Universidad Nacional
del Nordeste (UNNE).

El objetivo general es indagar la relacion existente entre los usos del suelo y el transporte
publico a nivel de paradas, en un 4rea piloto del centro de la ciudad. Mas concretamente, se
pretende conocer en qué medida se relacionan la demanda de viajes en transporte publico y los usos
del suelo, particularmente el uso de tipo comercial.

Para medir esta relacion se decidi6 utilizar analisis de regresion multiple, ya que se trata de
una técnica de andlisis multivariado ampliamente utilizada tanto en Geomarketing (Berry, 1965;
Moreno, 2001; Thrall, 2002) como en Planificacién del Transporte (Ortuzar, 2008; Cascetta, 2009),
aunque cabe aclarar que no pretende ser un estudio confirmatorio, sino exploratorio de la magnitud
y el sentido de las relaciones entre variables.
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Johnston, et. al. (2000) el estudio cientifico de los usos del suelo a gran escala comenzaron con
Stamp en Gran Bretafia en los afios 30°. Se extendieron ripidamente gracias al interés que
despertaron en diversos ambitos.

Tal es asi que, los trabajos de Burgess (1927), Hoyt (1939), o Harris y Ullman (1945) los
EE.UU pueden considerarse contemporaneos. El hallazgo de regularidades en la configuracion y
estructura mterna en algunas ciudades, dio lugar a los clasicos modelos urbanos: concéntrico,
sectores, nlicleos multiples, que en esencia no son mas que esquemas de zonificacidon conforme a la
distribucion espacial de usos del suelo en relacion a caracteristicas socio-demograficas o funciones
asignadas a una porcion del suelo urbano.

A su vez, la creciente consideracion de los efectos del espacio geografico en las actividades
humanas, condujo a una importante actualizacidn tedrico-metodologica, confluyendo en nuevas
propuestas analisis y mayor complejidad. En este sentido, el Modelo de Lowry (1964) propone
estimar la generacidon y asignacion espacial de actividades y usos del suelo urbano, por medio de
sub-modelos que actlian de forma iterativa; esta propuesta es un claro ejemplo de la preocupacion
por integrar localizacidon de actividades y usos del suelo. La actualizacion de las ideas de Lowry fue
llevado a cabo por Garin en 1966, denominado Modelo de Garin-Lowry, el cual plantea que las
relaciones entre empleo-residencia y residencia-servicios, son flujos de transporte (Gongalves de
Souza, 2005). Por su parte, Alonso desarrolla en 1964 un modelo para explicar las variaciones
espaciales intraurbanas del precio, distribucidn, e intensidad de los usos del suelo.

Los modelos integrados y de respuesta directa

Desde esta vision, los usos del suelo son la informacion de base sobre la cual se sustentan
muchas decisiones, debido a que representan una “imagen” en un momento determinado de las
actividades de reproduccion de la poblacion. En Da Silva, et. al (2013) se encuentra una actualizada
caracterizacidon de la importancia de los usos del suelo en la planificacion urbana.

En esta linea, Wegener (2004) considera fundamental indagar las relaciones entre transporte
publico y usos del suelo para su aplicacion en politicas a distintas escalas, porque el planeamiento
de ambas debe estar coordinado. Mas aun, para Miller (2004:147) los modelos mtegrados son la
unica forma de “evaluar el impacto conjunto de las politicas adoptadas”. Otros autores (Wegener y
Furst, 1999; Priemus et al., 2001; Meyer y Miller, 2001) manifiestan la necesaria integracion de los
usos del suelo y el sistema de transporte como una precondicidén del desarrollo sustentable.

Probablemente un enfoque mas critico aporta Ortuzar (2008) cuando dice que la
planificacion de usos del suelo es un campo de investigacion muy activo desde los 60°, sin embargo
luego de un periodo inicial de gran optimismo sobre el éxito de estos modelos, las aspiraciones han
sido mas modestas. En una Optica mas optimista, Wegener (2004) ve con buenas expectativas el
futuro del modelamiento de los usos del suelo y transporte, debido a las mejoras introducidas en la
modelizacién a partir de la combinacidén de datos mas precisos y el creciente empleo de SIG. Los
trabajos de Cervero y Kockelman (1997); Cervero (2004); Walters y Cervero (2003); Zhao, et. al
(2003), pueden ser de referencia como ejemplos del tratamiento y andlisis integrado de datos con
herramientas SIG y estadisticas.

En el contexto de la planificacion del transporte especificamente, es posible identificar
planteamientos tedrico-metodologicos clasicos y alternativos. En el caso de los primeros, aparecen
en los afios *50 para las areas metropolitanas de Detroit y Chicago en USA. Uno de los ejemplos
mas significativos por su amplio empleo y difusién lo constituye el modelo de cuatro etapas
(Weiner, 1997), aunque también se lo denomina modelo secuencial por las etapas sucesivas que
involucra -generacion y atraccion de viajes, distribucidon zonal, eleccion modal, asignacion de ruta-,
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o modelo regional debido a que normalmente adopta una perspectiva de planificacién regional
aunque dividida en zonas de transporte (Cardozo, 2011).

Otro 1mportante aporte metodologico es el Modelo MEP -denominado de stock y
actividades-, desarrollado por Echenique en 1968 en la Universidad de Cambridge; el modelo
MEPLAN, una version actualizada del anterior que se caracteriza por las imterrelaciones entre
transporte y usos del suelo (Echenique y Partners, 1994). Ademas, en la Comunidad de Madrid
(Espaia) se desarroll6 una aplicacion del modelo MEPLAN llamada MECAN que ha servido como
herramienta de andlisis econdmico y planificacion territorial (Olivares y Folgueira, 2000).

Las posturas alternativas, aunque estan menos difundidas en la comunidad cientifica, seglin
Cervero (2004) manifiestan un mayor interés y flexibilidad para incorporar los usos del suelo en la
planificacion, tales como el TOD (Transit-oriented development) o el BRT (Bus rapid transit);
muchas de estas posturas se apoyan en los denominados modelos de respuesta directa. Al respecto,
Ortuzar (2008: 572) sostiene que la idea de utilizar modelos de respuesta rapida mas sencillos no es
nueva, pero en los Ultimos afios “esta corriente de investigacion ha tenido un fuerte impacto en la
practica, ya que no solo supone una reduccidon de costes, sino también requerimientos menos
onerosos de toma de datos y su procesamiento”.

Una constante en trabajos de esta linea es la utilizacion de métodos estadisticos
multivariados, siendo el analisis de regresion uno de los mas utilizados (Cervero, 2001; Walters y
Cervero, 2003; Kuby et. al, 2004; Chu, 2004). Normalmente los modelos de regresion multiple
presentan buenos ajustes -R2 de entre 0,5 y 0,9-, e incluyen una multiplicidad de variables
independientes, unas externas (sociodemograficas, econémicas, espaciales, etc.) y otras internas
(nivel de servicio, tarifas, etc.); en general las variables externas tienen mas poder explicativo que
las internas (Taylor y Fink, 2003). En Zhao y Otros (2003), Cervero (2006) y Rhim (2007) se
observa empleo de regresidn multiple para el analisis de variables calculadas con SIG en el entorno
de las paradas y estaciones. En este sentido, Cardozo, et. al (2010) proponen un modelo para
evaluar la influencia de los usos del suelo y la morfologia urbana en Madrid, demostrando que los
coeficientes significativos indican que se trata de variables con buen poder explicativo de los viajes
en el metro.

El enfoque espacial en la actividad comercial

El Geomarketing es una disciplina reciente, ain poco conocida pero de una gran
potencialidad. El manejo de una base de datos georreferenciada supone un mejor conocimiento del
mercado, lo cual representa una ventaja importante frente la competencia. Para Cliquet (2006), los
aspectos espaciales y la mformacion geografica hacen posible ir mas alld de aspectos técnicos y
proporcionar elementos indispensables para la definicion de estrategias, tanto en las empresas
minoristas, de servicios o industriales.

En este sentido, los SIG en Geomarketing cumplen un amplia gama de funciones tales
como, hallar la localizacién 6ptima de un nuevo comercio, delimitar areas de influencia comercial,
determinar la demanda potencial, focalizar esfuerzos en segmentos del mercado, analizar la
distribucion de la competencia, localizar puntos de venta-distribucidon para trazar rutas optimas y
alternativas, entre otras. Esto puede ayudar a un cambio en la actividad comercial y empresarial
hacia decisiones mas analiticas y de base cientifica, en lugar de las mtuitivas.

En el ambito del Geomarketing, tampoco es novedosa la aplicacion de regresiones. En los
clasicos manuales de Berry (1967), Moreno (2001), Thrall (2002), Birkin, et. al (2002), entre otros,
ya se propone su aplicacion dentro de los apartados de métodos y técnicas disponibles para explicar
relaciones entre variables.
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A nivel local existen algunos antecedentes donde se analicen en forma sistematica y los usos
del suelo en Resistencia. Uno de los trabajos pioneros fue Scornik, (1998) donde en un completo
relevamiento territorial del equipamiento e infraestructura en el Gran Resistencia, incluyendo los
usos del suelo urbano con ocho categorias. Por otro lado, Lucca y Rey (1999), realizan un estudio
integrado urbano-ambiental del centro de la ciudad, proponiendo una metodologia de relevamiento
in situ a nivel de parcela para clasificar los usos del suelo. Recientemente, Da Silva, et. al (2013)
analizan la distribuciéon espacial de los usos del suelo para el casco céntrico de la ciudad,
corroborando que el uso comercial muestra indicios de concentracion en mmediaciones a la plaza
central, y donde mas del 40 % de las personas que compran utilizan transporte piblico -frente a un
10 % que lo hace en automovil-, lo cual sugiere una buena correspondencia entre la poblacion
usuaria del transporte y la actividad comercial.

Orientados especificamente a la investigacion en Geomarketing, podemos mencionar los
trabajos de Odriozola y Falcon (2007) quienes realizan un andlisis de la distribucién a nivel de
manzana de niveles socioecondémicos geo-referenciados del Gran Resistencia, mientras que en
Cardozo, et. al (2010) se expone un problema de localizacion 6ptima de puntos de expendio de
carne porcina en funcidn a la oferta existente y la demanda potencial.

Entre los antecedentes sobre aspectos de la movilidad urbana podemos mencionar a Rey
(1999), quien identifica nodos de la ciudad donde observar el comportamiento de los actores del
transito en la via publica. En relacion al transporte publico se hallan mas referencias, tales como
Borges (2004) quien aplica una encuesta de Origen-Destino realizada por medio de entrevistas a
domicilio, Cardozo (2004) realiza un estudio temporal de la evolucion de pasajeros transportados en
lineas urbanas de autobuls, Cardozo, et. al (2009), ofrecen una aproximacidén desde la teoria de
grafos para el analisis de la oferta del transporte piblico en el centro. Sin embargo pocos indagan en
el analisis de la demanda a nivel de paradas; una excepcion es Parras (2012) que en un entorno SIG
calcula las distancias recorridas por la poblacidén desde el centroide de la unidad censal a las paradas
del transporte publico y propone un indice que sintetiza la posibilidad de acceder a cada una.

Ademas de los estudios expuestos, cabe agregar la medicion de flujos peatonales y
vehiculares en dos intersecciones de calles comerciales del microcentro de Resistencia efectuado en
el proyecto P+I antes citado, donde se constata que para diciembre de 2012 la circulacion de
peatones en un espacio cerrado al transito vehicular -ejes José Maria Paz e Illia- fue de cerca de
11.000 peatones hora, superando 5,7 veces los valores registrados en otra interseccion -Gliemes y
Brown- de circulacion vehicular normal (Odriozola et. al, 2013). Esta area de gran circulacion de
peatones coincide con el de mayor concentraciéon de comercios del centro de la ciudad y se
encuentra comprendida en el drea de estudio considerada para este trabajo.

DATOS Y METODOLOGIA

Al estar toda la informacion georreferenciada fue posible su procesamiento, analisis espacial

y representacion cartografica en un Sistema de Informacion Geografica (SIG), especificamente el
software ArcGIS.

La base catastral georreferenciada en formato vectorial shapefile (ejido urbano, manzanas,
parcelario, callejero) fue proporcionado por la Direccion de Catastro y Cartografia de la
Municipalidad de Resistencia. A su vez, la capa digital de las paradas es cortesia del Laboratorio de
Tecnologias de la Informacion Geografica (LabTIG) de la Universidad Nacional del Nordeste.

Las fuentes de mformacidn principales provienen de relevamientos en campo: los usos del
suelo detallados a nivel parcelario del centro de Resistencia y los conteos de pasajeros realizados en
las paradas localizadas en el area piloto.
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Comparacion de modelos de regresion

A los efectos de explorar el efecto de las variables comerciales en futuros trabajos
explicativos o predictivos aplicados al Geomarketing, Planificacion Territorial o del Transporte, se
obtuvieron -a partir de las ocho variables regresoras disponibles- sendos modelos para las tres
variables dependientes. Con ello se busca captar mejor la explicacion de la variabilidad del nimero
de pasajeros total, asi como para los que suben o bajan.

Los coeficientes de determinacion obtenidos para los tres modelos son altos - valores de R*
Ajustado entre 0,78 y 0,96-, lo que representa un elevado grado de explicacion. Ademas, los valores
altos de F en la columna de ANOVA indican que los tres modelos son estadisticamente
significativos. Si atendemos al estadistico Durbin-Watson obtenido para cada modelo, observamos
valores muy proéximos a 2, lo que revela la falta de autocorrelacion en los residuos.

Variable 2 R’ Error tip. de Durbin- ANOVA
Modelo dependiente R corregido estimacion Watson L
F Sig.()
1 PAS TOT 973 ,964 78,015 2,173]108,082] ,000
2 SUB ,983 979 38,307 2,116 245,386| ,000
3 BAJ ,823 , 782 223,470 2,146 20,146] ,000
(') para un o= 0,05

Tabla 5: resumen de los modelos de regresion

Abordando por otro lado los coeficientes obtenidos para cada modelo, podemos apreciar que
todas las variables incluidas son significativas a un nivel del 0,05, a excepcion de VARIETY en el
Modelo 3, que pese a mostrar problemas de significacion fue incluida como variable explicativa de
los pasajeros que bajan del autobus (Ver Tabla 5).

Modelo Variables | Coef. no estandarizados | Coef. tipificados ‘ Sig.
dependientes B Error tip. Beta (0.05)
(Constante) 80,844 92,589 ,873 ,400
1IC 2,069 ,251 ,618| 8,256 ,000
1 DEN COM-2 10,395 2,896 2191 3,589  ,004
CONEX 173,749 47,584 ,208| 3,651 ,003
DIS PEA -,632 ,252 -,188| -2,511 ,027
(Constante) 155,144 30,898 5,021 ,000
) IC 1,439 ,122 ,675] 11,761 ,000
CONEX 138,006 23,176 ,259] 5,955]  ,000
DIS PEA -,584 112 -,272] -5,219]  ,000
(Constante) 939,088| 268,811 3,493 ,004
3 VARIETY -90,509 48,569 -,298| -1,864| ,085
NUM LIN 155,722 47,634 442 3,269,006
DIS PEA -1,628 ,561 -415] -2,902] 012

Tabla 6: descripcidn de los coeficientes y significacion de las variables icluidas en los modelos de
regresion

En el Modelo 1, vemos que incluye cuatro variables para explicar la variabilidad del total de
pasajeros que utiliza el transporte publico: una intrinseca de la red (CONEX), una geografica
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CONSIDERACIONES FINALES Y DISCUSION

Pese a que los esfuerzos hacia un analisis integrado de los usos del suelo en los modelos de
transporte no son recientes, es cierto que el reconocimiento no es generalizado. Tal vez los avances
demuestren resultados poco claros al momento de llevarlos a la practica. En este sentido, nuestra
propuesta expone evidencias de la importancia de las variables comerciales al momento de analizar
el transporte publico.

En principio cabe sefialar que comportamiento horario de la demanda de viajes observada en
las paradas se ajusta a la curva tedrica. Ademas, el motivo de viajes compras es el mas frecuente
entre los pasajeros encuestados. Respecto a la modelizacion entre variables, es destacable que los R*
los modelos de regresién son altos, aunque recordemos que no tienen fin predictivo sino
exploratorio. Por esa razon prestamos mayor atencion a la significacion de los coeficientes
estimados.

La existencia de significacion global de los modelos a partir de los valores de F, asi como en
los coeficientes de las variables regresoras, nos conduce a rechazar la hipdtesis nula. Cabe destacar
que en los tres modelos fueron incorporadas variables comerciales: IC, DEN COM-2 y VARIETY,
lo cual refuerza nuestra hipdtesis de trabajo y se comprueba que, las variables seleccionadas en los
modelos ejercen una influencia significativa sobre el comportamiento de la demanda de viajes en
transporte publico.

Por otra parte, el sentido inverso de VARIETY debe interpretarse en el contexto local,
donde un valor bajo de VERIETY indica predominio de un uso, lo que en nuestro caso representa al
suelo comercial. Esto podria interpretarse como una contradiccion, porque en la literatura especifica
la relacion es positiva y directa: a mayor variedad de usos corresponde una mayor propension a usar
el transporte publico. Probablemente al ampliarse la muestra al resto de la ciudad, se ajustard el
comportamiento a la tendencia general.

Abhora, si nos preguntamos ;porque no son significativas las otras variables comerciales? o
,qué puede estar afectando significacion en sus coeficientes? La respuesta a ello puede encontrarse
en que, la significancia del valor del coeficiente depende en gran medida del nimero de datos. Esto
podria ser el inicio de futuros trabajos, como asi también avanzar en analisis mas complejos, como
el modelo de Huff para evaluar la competencia espacial entre las grandes superficies comerciales o
alguin rubro de interés.
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