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Localizacién 3.0: el conocimiento geografico
en la base de la movilidad del futuro

esde su misma aparicion a fines de
la década del ‘60, los sistemas de
geografica (SIG)
tuvieron una amplia aceptacién en todos los
ambitos: académico, cientifico, profesional y
tecnoldgico. De hecho, una de las ramas SIG
mas vigorosas se desarrollé en el campo del
transporte y de las comunicaciones en
general. Este fuerte impulso se caracterizd
por el empleo masivo de informacién georre-
ferenciada y mapas digitales para una serie de
actividades como seguimiento de flotas, rutas
posibles, localizaciones optimas, tiempos y

informacion

distancias del viaje, restricciones a la circula-
cién, etc. En todas las etapas de un viaje, el
factor localizacion siempre fue considerado
fundamental para la toma de decisiones, y de
esta forma, el geographical knowledge
incorporado en este sector fue decisivo para
acufiar el acrénimo de GIS for transportation,
mas conocida por su forma corta: GIS-T.

En el marco de la web 3.0, ese neologismo
con el que conocemos nuevas formas de usar
la informacién e interactuar en la red, la web
geoespacial ocupa un destacado lugar gracias
a que el consumo de informacién geografica

“...no todo el progreso ha sido tecnoldgico, también el desarrollo
intelectual se ha ganado un lugar, generando masa critica y
espacios (congresos, revistas, documentos especi-ficos) donde
exponer y debatir los avances tedrico-metodoldgicos del uso de
informacion geogrdfica en el sector transporte.”

experimenta un franco crecimiento, lo cual se
refleja en una fuerte tendencia a geolocalizar
todas las actividades en la red: compras,
visitas, reservas, envios, seguimientos,
bldsquedas, descargas, etc. Aunque décadas
atras la geolocalizacién ya se realizaba por
medios electrénicos mas rusticos, la Localiza-
cién 3.0 viene desde una constelacion de
satélites artificiales que orbitan a varios miles
de kildmetros de la Tierra, conocida como
sistemas globales de navegacion satelital
(GNSS), lo que permite obtener la posicion
geografica de cualquier objeto o fendmeno
sobre la superficie terrestre con un alto grado
de precision.

En la actualidad los sistemas GNSS
completamente operativos que ofrecen
cobertura global son dos: el sistema ruso
GLONASS y el NAVSTAR GPS de Estados
Unidos. A ellos se deberian agregar los
sistemas BEIDOU de la Republica Popular
China y el europeo GALILEO que prevén en-
trar en funcionamiento pleno para el afio
2020, ademds de los sistemas GNSS regio-
nales de aumentacion de la sefial: QZSS
japonés y NAVIC indio. En este sentido, espe-
cialistas de diferentes campos prevén que en
un futuro cercano la demanda de datos geo-
localizados continuara aumentando, lo cual
justifica la aparicién y expansiéon de otros

sistemas de apoyo al GNSS. Aunque los mas
desarrollados son los basados en satélites
(Satellite-based augmentation system (SBAS)
como el WAAS estadounidense, el MSAS
japonés, el EGNOS europeo, el SDCM ruso, y
el GAGAN de la India, los nuevos sistemas
basados en tierra o Ground Based
Augmentation Systems (GBAS) permitiran
reducir el error de geoposicionamiento.

En este contexto caracterizado por un alto
consumo de informacién geografica en
practicamente todos los ambitos, debemos
reconocer que se trata de una tendencia
consolidada desde hace tiempo en el sector
transporte. Cabe recordar que fueron
pioneros en el uso civil de la tecnologia GNSS
cuando su empleo era un monopolio del
sector militar, de hecho, una de las primeras
aplicaciones civiles fue la incorporacién de
receptores GPS para el seguimiento de flotas.
Asi, en el campo de los GIS-T se incrementa
de manera continua el uso de datos geoloca-
lizados provenientes de los sistemas GNSS,
donde la constante bulsqueda de nuevas
aplicaciones demanda precisiones sub-
métricas, por ejemplo, para redes de agua o
gas en SIG municipales. Estos uUltimos tratan
de incorporar los Ultimos desarrollos de las
aplicaciones militares que siempre llevan
la delantera en este rubro: los misiles
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Tomahawk de la Marina estadounidense combinan el sistema principal de guiado automatico por GPS con un navegador inercial y un modelo
digital del terreno para alcanzar un target a 1300 km de distancia con una precision inferior a 10 m.

El ser humano siempre sofié con un viaje seguro. Desde el momento en que abandond la comodidad de su campamento para buscar agua o
alimentos, le preocupdé moverse con la mayor seguridad posible al explorar nuevos territorios, y de ser necesario retornar al punto de inicio
del viaje. Aun miles de afios después, es lo que esperamos de nuestros receptores GPS del automdvil. Pero... épor qué? La razén es simple,
conocer la localizacion y distribucién de los elementos naturales y humanos sobre la superficie terrestre permite al ser humano establecer
relaciones basicas en funcion a la distancia y el area: proximidad, vecindad, extensién, densidad, frontera, entre otros. Estos términos de
profunda raiz geografica ayudan a tomar decisiones y reducen nuestra incertidumbre al momento de desplazarnos: permiten localizar el
destino, conocer la ruta, la distancia recorrida, el tiempo necesario, etc. La decision humana no es una cuestion menor, ya que el deceso
producto de siniestros viales es la novena causa de muerte general en el mundo, donde el factor humano constituye el componente de riesgo
mas importante (OMS, 2013).

Ahora, la preocupacién por un viaje seguro no solo ha sido inherente a las personas, también para empresas y naciones. La industria
automovilistica siempre se ha mostrado permeable a las innovaciones tecnoldgicas, y los vehiculos autoguiados fueron el anhelo de
disefiadores y fabricantes, lo cual en parte explica la rdpida asimilacidon de la tecnologia GNSS. Una muestra del avance en este rubro es el
reciente acuerdo entre Nissan y la NASA para cooperar en servicios de movilidad auténoma. Aprovechando las experiencias mutuas de la
agencia espacial estadounidense y el fabricante japonés, buscan integrar de forma segura una flota de vehiculos auténomos para servicios
transporte publicos, logistica y servicios de entrega en entornos urbanos impredecibles, aunque para ello serd necesario disponer de una
mavyor precision de geoposicionamiento a la disponible actualmente en el sector civil.

En este sentido, el reciente upgrade de los segmentos espaciales del NAVSTAR GPS (Block Il1-F) y GLONASS (serie M) junto a las mejoras
introducidas en los sistemas de comunicacion y control terrestre, reducen los errores y distorsiones en la recepcion de sefiales, lo que
permitiria el guiado auténomo mediante tecnologia GNSS. Tanto interés desatd esta oportunidad que firmas como Tesla, Daimler, Uber y
Google estan presentando vehiculos eléctricos con guiado auténomo de hasta 800 kilémetros basado en cartografia digital, aunque en entor-
nos urbanos caracterizado por espacios reducidos y presencia de obstaculos, los drones son la mejor alternativa. Asi lo entendieron en Dubai,
donde pronto implementaran un servicio regular de taxi-drones y esperan que en 10 afios el volumen de viajes sin conductor alcance el 25 %
del total, o la multinacional Amazon que entrega parte de sus mercaderias en Estados Unidos con drones guiados por GNSS de alta precisién.

Pero no todo el progreso ha sido tecnolégico, también el desarrollo intelectual se ha ganado un lugar, generando masa critica y espacios
(congresos, revistas, documentos especificos) donde exponer y debatir los avances tedrico-metodoldgicos del uso de informacion geografica
en el sector transporte. Un claro ejemplo es el GIS for Transportation Symposium organizado por la American Association of State Highway
and Transportation Officials (AASHTO) desde 1989 en Estados Unidos, quien también publican documentos técnicos para los Department of
Transportation (DOT) de cada estado. A su vez, los DOT publican su informacidn geogréfica: red vial con atributos, trafico medio diario/anual,
puentes, paradas, accidentes, ciclovias, etc. Otra expresidn del avance intelectual es la aparicidon de publicaciones periddicas especificas, tales
como Journal of Transport Geography (JTG) de la editorial Elsevier, y la Journal of the Transportation Research Board (TRB) de la National
Academy of Sciences estadounidense, donde se canaliza buena parte de la produccién tedrica y empirica, aunque con un mayor peso del
segmento académico.

Por ultimo, no podemos omitir los avances significativos registrados en el ambito de la industria del software para modelos de transporte,
tanto por el caracter pionero como también por el grado de avance en la integracion de informacidn geografica en los algoritmos (etapas del
Four-step models), lo que condujo a firmas como Caliper o INRO al desarrollo claramente orientado hacia software hibridos, que integran
toda la capacidad analiticas de los GIS en los mddulos especificos para planning & modelling del transporte. De igual forma, gran parte de las
consultoras de transporte incorporan servicios GIS, por ejemplo la reconocida firma Steer Davies Gleave.

En definitiva, aunque parezca contradictoria la frase “el futuro ya esta presente”, los ejemplos mencionados sobre el uso de informacion
geografica en el sector transporte, marcan una tendencia irreversible y una clara ventaja frente a otros sectores econémicos o del conoci-
miento. Pero esto no es una mera casualidad, debemos reconocer que se trata de un ambito siempre sensible a las innovaciones tecnoldgicas
y donde desde hace mucho tiempo demostraron un interés genuino por aplicar la tecnologia GNSS. Por lo tanto, la localizacién geografica
proveniente de los sistemas globales de navegacion satelital, constituye la base de la movilidad del futuro basada en ambientes seguros y
sostenibles propio de las Smart Cities y Smart Communities.
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El uso de SIG en investigacion y
prevencion de accidentes viales en

México

a inseguridad vial es un tema global

relevante para las ciencias sociales,

porque figura entre las primeras
causas de mortalidad, morbilidad, discapaci-
dad, orfandad, asi como, por sus altos costos
econémicos (entre 1 y 3% del PIB nacional),
empobrecimiento de la economia familiar e
impactos en la calidad de vida, productividad
y competitividad de la sociedad.

Sin embargo, la llegada del analisis espacial
a la investigacion y prevencién de accidentes
viales es una aportacion geografica rela-
tivamente recientemente. En los eventos

organizados por la Organizaciéon Mundial de la
Salud (OMS) se empezaron a utilizar desde el
2004, pero solo hasta que la OMS declaré el
“Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2011-2020”, se incremento el uso de los SIG y
de sus aplicaciones en la movilidad
sustentable y la seguridad vial. Entre las
contribuciones que el andlisis espacio
temporal genera, con el apoyo de los SIG,
para el andlisis y prevencion de la inseguridad
vial se pueden mencionar las siguientes:

Se demuestra que los accidentes de transito
no constituyen eventos aleatorios aislados,

“...desde la perspectiva territorial con SIG, se genera evidencia
cientifica plasmada en modelos cartogrdficos, que permiten
sustentar la toma de decisiones y aplicar distintos planes
preventivos: de bajo costo, alto impacto y corto tiempo...”

son resultado de un proceso socio espacial de
movilidad urbana (en México, mas del 80% de
los accidentes viales son urbanos contra 20%
en carreteras) que autoconstruye el riesgo y la
vulnerabilidad (con variables deterministicas)
que se expresan con una espacio-
temporalidad diferencial. Tampoco son
accidentales sino probabilisticos, o en todo
caso estocasticos, tienen una pequefia parte
aleatoria y una gran parte deterministica
sobre la cual se puede incidir para prevenirlos
y reducirlos al minimo.

Su distribucidn territorial puede incluso,
llegar a comportarse conforme a la Teoria de
Pareto, el 80% o mas de los accidentes
ocurren en el 20% o menos de los sitios. En
México por ejemplo, en menos de 200 de los
2446 municipios que tiene, se concentra cerca
del 80% de los eventos y mas del 80% de los
peatones atropellados. En la Ciudad de
México, los accidentes viales solo se registran
en el 6% de sus intersecciones y si se analiza
por tipo de vialidades el 37% se registra en los
llamados “ejes viales” que sélo representan el
4.4% de la longitud de la red vial. Estos datos
sustentan un programa preventivo especifico
para este tipo de vialidades.

Con el manejo voluminoso de datos (no sélo
de accidentes sino de numerosos aspectos de
contexto) y su andlisis desde la perspectiva

territorial con SIG, se genera evidencia
cientifica plasmada en modelos cartogréficos,
que permiten sustentar la toma de decisiones
y aplicar distintos planes preventivos: de bajo
costo, alto impacto y corto tiempo para re-
ducir hasta el 20% de los accidentes de tran-
sito en la Ciudad de México; de mediano
plazo y mayor costo para atacar hasta el 40%
y mas de este porcentaje requiere programas
de largo plazo por la dispersion de los
accidentes de transito.

Por supuesto que hay retos importantes que
se tienen que resolver:

El registro de datos es deficiente, fragmen-
tado y se publican hasta con 1 afio o mas de
retraso: distintas instituciones publicas y
privadas generan datos (no bases de datos), la
mayoria sin calidad y registran los eventos
para cumplir con sus objetivos particulares
(gestion del transito, multas o atencion a
emergencias) lo cual dificulta construir un
sistema integral de datos-informacion-
conocimiento. Ademas, por el desfase que
existe entre el momento en que se registran y
se publican no se pueden diseiar y aplicar
intervenciones preventivas en tiempo real.

Se tienen que realizar arduos procesos de
depuracién y normalizacion de los datos
tabulares para decidir que variables permiten
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hacer correlaciones estadisticas, con cuales se puede hacer sélo inferencias y cuales no sirven por que no retinen condiciones de completitud
o presentan serias inconsistencias. Por supuesto, también se requiere normalizar la nomenclatura de los datos tabulares con la de la
cartografia urbana. Aunque esto se resolvera en el futuro con la generalizacién del uso del GPS por el momento se requiere realizar estas
tareas.

El subregistro no debe conducir a la parélisis. Es cierto que los registros de la Direccion de Transito de la Ciudad de México pueden significar
solo una muestra cercana al 30%. Sin embargo, la georreferenciacion, el analisis de patrones territoriales y la representacidn cartografica que
hemos realizado de la inseguridad vial en la Ciudad de México y otras cuatro zonas metropolitanas del pais, nos permiten afirmar: que con
una muestra de ese tamafio se puede identificar el patron general de la inseguridad vial urbana, que el riesgo vial es recurrente espacial y
temporalmente (las colisiones, atropellamientos, volcaduras o caidas, tienen patrones temporales relativamente bien definidos) y que, las
intersecciones peligrosas identificadas, lo seguirdn siendo mientras no se modifiquen los principales factores de riesgo.

Lo cierto es que el analisis espacial con el uso de los SIG, nos permite afirmar que no hay que esperar a tener datos con cobertura y calidad
al 100%. Hay que trabajar con lo que se tiene primero, si se conoce a fondo lo que existe, serd mas facil y acertado proponer cambios en el
proceso de registro y mejorar la organizacion de los datos (modelado de datos).

Otro tema es el de la escala, para tener una panoramica integral de lo que ocurre en el tema de la inseguridad vial, se requiere procesar
datos de distintas fuentes y de distintas unidades territoriales (considerando que cada escala brinda una dimension de la inseguridad vial):
datos agregados en poligonos para el caso de los municipios, estados o regiones y, datos puntuales (con distinto nivel de precision y
exactitud) para el caso de las intersecciones urbanas y red carretera. Pero en conjunto, estas dificultades se pueden resolver a través de
distintas técnicas geoestadisticas frecuentemente utilizadas. Lo importante es que los avances recientes en el desarrollo geotecnoldgico y el
conocimiento geografico, fortalecen el uso y valor de la inteligencia espacial para identificar patrones territoriales de los accidentes de
transito, asi como, de sus diversos atributos asociados (flota y flujos vehiculares, infraestructuras de transporte, escuelas, hospitales,
consumo de alcohol, etc.) que se pueden mapear y sobreponer topolégicamente para conocer de manera multidimensional los factores de
riesgo y actuar sobre ellos. Los SIG estan llamados a ser la espina dorsal de los sistemas de gestion integral de la seguridad vial.
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Big Data, Sistemas de Informacién Geografica

y Transporte

ig Data hace referencia a la produc-

cién de grandes cantidades de datos

tanto por medio de redes de sensores
y dispositivos, como a partir de la actividad de
los usuarios en Internet. Estos datos aportan
informacion sobre multitud de procesos en
relacién al transporte y la movilidad, y tienen
en comun que se trata de datos de cardcter
masivo, de naturaleza distinta a los conven-
cionales, y requieren herramientas especificas
para su tratamiento, las tecnologias Big Data.

Para caracterizar el Big Data generalmente
se alude a las 3vs (volumen, velocidad y

variedad), a las que se afaden algunas
caracteristicas adicionales (veracidad y valor)
para completar las 5vs (Kitchin, 2013). Otra
caracteristica es que la mayor parte de los
nuevos datos son geolocalizados, ya sea
porque disponen de las coordenadas o la
direccidn postal o porque el propio contenido
de los datos hace referencia explicita a
lugares concretos (Leszczynski y Crampton,
2016). Por lo tanto, podemos cartografiar y
analizar la mayor parte del Big Data con la
tecnologia de los Sistemas de Informacion
Geogréfica (SIG).

“...las nuevas fuentes de datos permiten abordar problemas de
siempre de una forma nueva y analizar temas que antes quedaban
ocultos para el investigador. La posibilidad de usar Big Data con las
herramientas de andlisis SIG ofrece enormes oportunidades en el

campo del transporte.”

Las nuevas fuentes de datos ofrecen infor-
macién muy util en los estudios de movilidad
(ver Osorio y Garcia, 2017). Conociendo la
localizacion cambiante de cada persona a
partir de la informacidn que va generando con
su smartphone, con su tarjeta de transporte,
de crédito, etc., es decir, a partir de su huella
digital, se pueden analizar sus pautas gene-
rales de movilidad. Obviamente si los datos
tienen una alta resolucion temporal (por
ejemplo, registros de actividad de teléfonos
moviles) se puede hacer analisis mas detalla-
dos de movilidad diaria. Pero si lo que se
pretende es analizar la movilidad de los
turistas, fuentes de datos como Twitter, los
registros de transacciones con tarjetas
bancarias o las fotografias geolocalizadas en
redes sociales como Flikr, pueden ser suficien-
tes. También es posible analizar la movilidad
de la poblacion a partir de fuentes de datos
especificas, como las tarjetas inteligentes de
transporte, que registran los viajes realizados
por sus abonados en transporte publico, o los
registros GPS de los movimientos de los indi-
viduos (tracks), mediante las cuales se puede
identificar el origen y destino de los viajes, las
rutas seguidas, velocidades, etc.

Para analizar la utilidad y el rendimiento de
las redes de transporte, las nuevas fuentes de
datos aportan informacién muy precisa sobre
las variaciones de los tiempos de viaje entre

origenes y destinos seglin horas del dia. Estos
datos, hasta ahora apenas disponibles,
permiten realizar analisis de accesibilidad de
forma dindmica, entendiendo por accesi-
bilidad la facilidad para alcanzar los destinos
deseados mediante un sistema de transporte.
Asi, por ejemplo, la APl de Google Maps
permite obtener rutas de minimo tiempo de
viaje entre un par de puntos considerando el
modo de transporte, el dia de la semana y la
hora del dia. Para el vehiculo privado Google
Maps utiliza datos histéricos (también datos
obtenidos en tiempo real) generados por
millones de teléfonos moviles que tienen
instalada la aplicacién Google Maps. Los tiem-
pos de viaje en transporte publico se calculan
a partir de ficheros GTFS (General Transit
Feed Specification) generados por las
autoridades de transporte de distintas
ciudades del mundo siguiendo los estandares
de Google. Estos ficheros tienen la ventaja de
que se pueden descargar e integrar después
en un SIG no solo para analizar los tiempos de
viaje considerando los horarios del transporte
publico, sino también para realizar simula-
ciones sobre cambios en los tiempos de viaje
producidos por supresion de lineas o cambios
en las frecuencias de servicio. Ademas de la
APl de Google Maps, existe informacion
procedente de las compafiias de navegadores.
El producto TomTom Speed Profiles, por
ejemplo, es una red digital que se puede
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cargar en un SIG y ofrece la velocidad de circulacion en cada tramo de la red viaria cada cinco minutos, lo que permite analizar la congestién
en diferentes ciudades con una altisima resolucién temporal. Pero la accesibilidad cambia a lo largo del dia no solo en funcidn de la variacién
de los tiempos de viaje en vehiculo privado o en transporte publico, sino también de acuerdo con los cambios en la capacidad de atraccion de
los destinos. Esto puede estimarse mediante datos de redes sociales (como Twitter) o de compafiias de telefonia mévil. La consideracion
conjunta de las dos fuentes de variacidon temporal, ofrece resultados mas realistas y permite analizar dindmicamente el impacto de cada uno
de los dos componentes (tiempos de viaje y capacidad de atraccion de los destinos) por medio de la construccidn de escenarios de evaluacién
(Moya-Gémez et al., 2017).

En definitiva, las nuevas fuentes de datos permiten abordar problemas de siempre de una forma nueva y analizar temas que antes
quedaban ocultos para el investigador. La posibilidad de usar Big Data con las herramientas de andlisis SIG ofrece enormes oportunidades en
el campo del transporte. Sin embargo, existen también barreras y retos que dificultan su uso y que conviene considerar. Por una parte, las
nuevas fuentes suponen un reto tecnoldgico, ya que con frecuencia es necesario utilizar tecnologias Big Data para procesar los datos. Los
proveedores de software SIG son conscientes de esta necesidad y cada dia aparecen nuevas herramientas, como por ejemplo GeoAnalytics
de ESRI. Estas herramientas deben adatarse al Big Data facilitando los procesos de limpieza y preproceso de los datos masivos, su
geolocalizacién y andlisis espacial, pero también adaptandose a su naturaleza temporal, posibilitando la realizacion de analisis espacio-
temporales. No solo el software SIG tiene que abordar los nuevos retos tecnoldgicos, también los técnicos y equipos de investigacion. Es
necesario formar equipos para el proceso y analisis de datos masivos y la visualizacion de los resultados. Junto al reto tecnoldgico, otra
barrera es la disponibilidad de los datos. Muchos de los datos masivos son producidos por empresas, que ven en ellos una oportunidad de
negocio y por lo tanto no suelen compartirlos con los investigadores de forma libre. Las administraciones publicas también son productoras
de datos masivos (por ejemplo, datos de las tarjetas inteligentes de transporte o del uso de bicicletas publicas), pero pueden mostrarse
reticentes a compartir los microdatos con los investigadores por problemas de privacidad.
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Reflexion

Dra. Carolina Rojas Quezada
Universidad de Concepcion y
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Los nuevos enfoques de Accesibilidad en
ciudades con Sistemas de Informacién

Geografica.

a accesibilidad corresponde al grado

en que la relacidn entre transporte y

uso del suelo permite alcanzar
nuestras actividades, superando la distancia
espacial que las separa en un cierto tiempo de
desplazamiento; también es una medida de
las oportunidades acumuladas, es decir, las
posibilidades de una persona para obtener un
bien o servicio; ademdas recientemente es
considerada como un indicador de equidad,
debido a que gracias a los modos de
transporte podemos acceder a las distintas
oportunidades para realizar nuestras activida-

recreacion, salud, compras e interaccion
social, en resumen es clave para satisfacer
nuestra movilidad. Por lo tanto, la falta de
accesibilidad deja a los individuos en una
condicién de desventaja, desigualdad y de
exclusion social, por lo mismo han sido tan
relevantes en geografia del transporte, los
estudios de accesibilidad espacial a distintos
bienes, equipamientos y servicios como
hospitales, escuelas y paradas de transporte
publico entre otros que han dado cuenta de
problemas de justicia espacial y ambiental.

De acuerdo a la piramide de la movilidad, la

des diarias como el trabajo, estudio,

“...los SIG son las herramientas mds recomendadas, permiten
procesar la informacion de localizacion y a través del andlisis de redes,
calcular las distancias caminadas, para expresar en mapas de
proximidad y exposicion las situaciones de las poblaciones menos
favorecidas, como ancianos y nifios de movilidad restringida...”

caminata es la forma mds sustentable de
movernos y el automovil el menos, entonces
los nuevos enfoques de andlisis espacial en
transporte se estan orientando ha propiciar
ciudades mas caminables para el bienestar de
las personas, sobre todo para los grupos mas
vulnerables como nifios y adultos mayores,
existiendo iniciativas internacionales como
Walk21. En este sentido, dadas las dinamicas
de la poblacién actual, donde las enfermeda-
des relacionadas al strees y la obesidad han
aumentado de forma critica, la accesibilidad a
las dreas verdes verdes y a la comida
saludable se vuelven importantisimas para
mejorar la salud de las personas.

Chile) vemos que utilizando este umbral, gran
parte de los habitantes de la ciudad quedan
sin acceso, estando la mayoria de la poblacién
con un acceso entre 10 a 15 minutos
caminando. Asi mismo, los nifios en general
dependientes de un adulto en su movilidad,
presentan mejor accesibilidad que los adultos
mayores.

En cuanto a los estudios de accesibilidad a
comida, estos provienen del analisis de los
“Food Deserts” o areas donde la gente no
tiene acceso a comida saludable, porque no
existen establecimientos de venta o porque
son muy caros. Producto del incremento del
automovil privado, los desiertos de alimentos
se han estudiado principalmente en ciudades
americanas, aunque también se han obser-
vado en barrios socioeconédmicos vulnerables,
siendo dependientes de pequefios almacenes
con excasa variedad de alimentos y precios
accesibles.

La accesibilidad a las areas nos permite
mejorar la calidad de vida, mediante el
bienestar fisico, sicolégico y social, por los
mismo la Nueva Agenda Urbana de Habitat IlI,
promueve ciudades compactas y sustenta-
bles, sugiriendo incrementar la accesibilidad a
los espacios abiertos y verdes publicos
integrados y de calidad. La proximidad a las
dreas verdes mejora la salud y propicia la
caminata, pero aln no existe consenso en
cual es la distancia éptima para disfrutar de
sus benificios, el mas comun es el umbral de

En Concepcidon metropolitano, existe una
buena dotacién de locales de compra, princi-
palmente de almacenes de barrios, en cuanto
a suspermercados estos se localizan en los
principales centros urbanos y en ferias o
mercados populares de frutas y verduras en
zonas mas periféricas pero también centrales.

caminata de 300 metros de distancia hacia
una drea verde de al menos 5000 metros
cuadrados. En Concepcion (Ciudad, Sur de
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Si consideramos solo la venta de frutas y verduras en supermercados, productos ampliamente considerados y recomendados como mas
saludables, la accesibilidad cambia; siendo mds alta en las dreas centrales en su mayoria de accesibilidad media, aunque se ve gran parte del
territorio sin acceso. En cuanto a los precios, los mas baratos también son mas accesibles en barrios menos centrales y en los centros con
precios regulares accesibles, coexistiendo espacialmente con supermercados de precios mas altos.

En este tipo de estudios los SIG son las herramientas mas recomendadas, permiten procesar la informacién de localizacién y a través del
analisis de redes, calcular las distancias caminadas, para expresar en mapas de proximidad y exposicion las situaciones de las poblaciones
menos favorecidas, como ancianos y nifios de movilidad restringida, también se desarrollan plataformas digitales online, donde puedes
calcular la accesibilidad de forma interactiva como en walkscore y confirgurar perfiles determinados como la plataforma Acceso Barrios que
hemos desarrollado en cedeus http://walkmyplace.cedeus.cl

Estos nuevos enfoques de accesibilidad en ciudades, ayudan al urbanismo a planificar la caminabilidad y a la geografia a potenciar sus
herramientas metodoldgicas para proporcionar informacién y nuevos enfoques de andlisis de datos geograficos con un mayor foco en
politicas publicas orientadas a poblacion vulnerable, sobre todo en tiempos donde la localizacién del hogar estd determinando nuestra
saludd, cudnto caminas, si vas a un parque, si haces deporte, si estds expuesto a contaminacion o te alimentas de forma sana,
permitiéndonos tener una vida mas saludable y habitable en la ciudad.

Agradecimientos: Parte de los resultados pertencen a los proyectos Fondecyt “Understanding the relationship between people's mobility and
food patterns, and the role of attitudes and social networks” (2017-2020). FONDECYT 1171113.

“AccesoBarrio — A web-based platform to evaluate and model urban accessibility” (2015-2019). FONDECYT 1150239.

ATLAS DEL AGRONEGOCIO
Atlas de1 Agronego Cio Datos y hechos sobre la industria agricola y de aliment

El Atlas del Agronegocio, publicado recientemente (Noviembre
de 2018), es un proyecto conjunto de la Fundacion Heinrich
Boll, la Fundacidn Rosa Luxemburgo, Amigos de la Tierra
Alemania (BUND), Oxfam Alemania, Germarwtch y Le Monde
Diplomatique. Participa el Grupo de Ecologia del Paisaje y
Medio Ambiente (GEPAMA) de la Universidad de Buenos Aires.
El Atlas presenta un panorama amplio de la industria agricola a
escala mundial conteniendo excelente mapas, datos y graficos
en sus 62 paginas.
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Proyectos sta seccion busca dar a conocer aquellos proyectos de investigacion
finalizados o en desarrollo en las diferentes Universidades y Organis-
mos que forman parte de la Red GESIG, en esta oportunidad se

presenta el “Espacio-tiempo y materialidad del patrimonio arqueolégico y

paleontolégico de la cuenca del rio Lujan” acreditado en el Departamento de

Ciencias Sociales, Universidad Nacional de Lujin (Disposicion CD-CS N°

222/2018). Programacioén: 2018-2010.

ESPACIO-TIEMPO Y MATERIALIDAD DEL
PATRIMONIO ARQUEOLOGICOY  PALEONTO-
LOGICO DE LA CUENCA DEL RiO LUJAN

| propésito u objetivo general de este proyecto es profundizar en el conocimiento acerca
de la estructura espacial y la materialidad de registro arqueoldgico y paleontolégico

Integrantes: de la cuenca superior y media del rio Lujan y los fenédmenos de patrimonializacion e
Sonia Lanzelotti (Directora), identidad asociados. En este marco, el equipo de trabajo se interesa los materiales
Gabriel Acufia Suarez, paleontolégicos como en las evidencias arqueoldgicas de las sociedades cazadoras-recolectoras

que poblaron la regidn desde la transicion Pleistoceno-Holoceno en contacto con la megafauna,
como también la cultura material correspondiente a las épocas del contacto con la sociedad
europea y criolla, los origenes de las localidades hispanas y su desarrollo hasta la actualidad.

Gustavo D. Buzai; Luis V. J.
Coll; Cristian M. Favier
Dubois
Relevancia: La cuenca del rio Lujan es un lugar privilegiado de la historia de los estudios
arqueoldgicos y paleontoldgicos argentinos y americanos. Desde fines del siglo XVIII y durante
todo el siglo XIX el estudio de los fosiles procedentes de la cuenca media y superior senté las
bases del conocimiento -a nivel mundial- acerca de la megafauna extinguida. Ya a fines del siglo
XIX se suma el estudio del "hombre fésil" y su cultura material, lo que contribuyé significa-
tivamente al desarrollo inicial de la arqueologia argentina de la mano de Florentino Ameghino.
Este auto fue quien, ademds, vinculé por primera vez la arqueologia con la paleontologia en
América a partir de la postulacion de la coexistencia del hombre con la megafauna, generando un
intenso debate que trascendié su muerte. A pesar de la relevancia histérica de estos hallazgos,
no ha habido investigaciones sistemdticas desde que Ameghino publicara “La Antigliedad del
Hombre en el Plata” (1881-1882), en parte, creemos que por el descrédito en el que cayd dicho
investigador tras haber propuesto, ya a fines del siglo XIX el origen americano del hombre. En la
region pampeana en general ha habido mayor cantidad y diversidad de estudios que refieren al
devenir de las sociedades prehispdanicas de esta region, dentro de la que podriamos incluir la
cuenca del rio Lujan. Asi, las investigaciones de los ultimos 15 afios indican que los primeros
habitantes se retrotraen al Pleistoceno final en contacto con la megafauna actualmente extin-
guida, en tanto que la ocupacién efectiva del espacio se habia producido recién a lo largo de todo
el Holoceno. A partir del Holoceno Tardio que se produciria un aumento demografico en relacién
con la incorporacion de nuevas tecnologias (arco y flecha, alfareria, arpones, etc.) que per-
mitieron la explotaciéon de nuevos recursos a la dieta (peces, fauna pequefia, etc.) y un
incremento en la eficacia de las técnicas de caza. En estos momentos habria habido una disminu-
cion en la movilidad residencial, registrandose sitios de ocupacién mas prolongadas o con mayor
redundancia ocupacional. Pocos siglos antes de la llegada de los espafioles, junto al advenimien-
to de las condiciones climdticas imperantes en la actualidad, habrian llegado grupos guaranies de
la region Noreste y a partir del siglo XVI la conquista espafiola, que truncé todos los procesos
socioculturales locales. Respecto de la historia posterior sabemos que las principales localidades
actuales de la cuenca media y superior del rio Lujan (Lujan, Pilar, Mercedes y San Andrés de
Giles) tuvieron su origen plenamente en la época colonial. Destacamos de este modo el abundan-
te y variado Patrimonio Cultural pasible de ser identificado en la regidon de estudio y en este
sentido, el uso de técnicas de Analisis Espacial con Sistemas de Informacion Geogréfica
constituye la estrategia adecuada para abordar la estructura espacial de este registro, identifi-
cando patrones pasados de uso del espacio y su evolucién en el tiempo, como asi también su
utilidad en el presente, para la gestion sustentable de este patrimonio.
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XVII Conferencia Iberoamericana de Sistemas de Informacion Geografica

Instituto de Investigaciones Geograficas
Universidad Nacional de Lujan

NIGEO

Fecha limite para el envio de resumenes

15 de Diciembre de 2018

Informamos que por cuestiones organizativas no se contempla
Realizar prorroga de esta fecha

La Red Iberoamericana de Sistemas de Informacion Geografica (REDISIG) y el
Instituto de Investigaciones Geograficas (INIGEO) de la Universidad Nacional de Lujan

invitan a la

XVII Conferencia Iberoamericana de Sistemas de Informacion Geografica
(XVII CONFIBSIG)

Universidad Nacional de Lujin
Lujan, Argentina
Actividades pre-conferencia: 13 y 14 de mayo de 2019
Conferencia iberoamericana: 15 al 17 de mayo de 2019
Actividad post-conferencia: 18 de mayo de 2019

Envio de resimenes por sistema INDICO:

https://indico.cidetic.unlu.edu.ar/e/XVIICONFIBSIG

Sitio web XVII CONFIBSIG:
http://www.17confibsig.wixsite.com/17confibsig

Consultas:

17confibsig@unlu.edu.ar
buzai@unlu.edu.ar

Universidad Nacional de Lujan, sede Buenos Aires.
Lugar de realizacion de la XVII CONFIBSIG, 2019
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