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Resumen Ejecutivo

La Mesa para el Desarrollo Integral de la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA) fue una iniciativa del Programa de Ciudades de CIPPEC acompariada por el
Banco Interamericano de Desarrollo. A 10 afios de la elaboracién de los Lineamientos
Estratégicos para el Area Metropolitana de Buenos Aires, la convocatoria a la mesa
propuso impulsar un enfoque integral para la gestion de la region, que trabaje con los
principales actores involucrados en su anélisis y funcionamiento, a través de una serie
de encuentros y estudios.

La iniciativa se dividi6 en dos etapas: la primera consisti6 en una revisioén técnica de
los Lineamientos Estratégicos desarrollados en 2007 por la oficina Metropolitana de
Buenos Aires. Estos lineamientos son un plan metropolitano que desarroll6 la
Subsecretaria de Urbanismo y Vivienda de la Provincia de Buenos Aires en acuerdo
con la Secretaria de Planeamiento del Gobierno Auténomo de la Ciudad de Buenos
Aires entre 2005 y 2007, al cumplirse 30 afios de la sancién de la Ley Ordenamiento
Territorial y Uso del Suelo, que encomienda al Gobierno Provincial la formulacién de
lineamientos estratégicos como una base sobre la cual discutir, y eventualmente
consensuar, un marco de referencia que permita dar coherencia a las politicas ptblicas
y a las iniciativas de la sociedad que involucran al AMBA.

La segunda consisti6 en la organizacion de los encuentros que propusieron didlogos
con los referentes involucrados con el fin de identificar oportunidades para el
desarrollo integral de la metrépolis. La convocatoria de las mesas se bas6é en un mapeo
de actores del sector publico, privado, social y académico que estuvieron involucrados
en la elaboracion de los LEM, asi como también de otros que tomaron protagonismo
en los dltimos afios y en la actualidad. Participaron de los encuentros funcionarios del
gobierno nacional, de la provincia, y de la ciudad, expertos sectoriales, académicos, y
organizaciones de la sociedad civil. Cada mesa fue guiada por un eje temaético
vinculado a la estructura de los LEM Yy los invitados fueron convocados segin su
especialidad. Los ejes tratados fueron: matriz ambiental, matriz de crecimiento
urbano, matriz productiva y matriz institucional.

A raiz del trabajo realizado en las mesas se arrib6 a un conjunto de recomendaciones
para aquellos encargados de la gestién ptblica metropolitana con el fin de mejorar las
practicas en torno a la gobernanza metropolitana: (1) revisar la metodologia
implementada en la elaboracion de los LEM 2007, con un abordaje integral en vez de
sectorial; (2) promover un nuevo proceso participativo para la elaboracién de una
agenda metropolitana para RMBA 2030 donde lo actores politicos y técnicos
identifiquen y prioricen acciones coordinadas; (3) incorporar los nuevos temas y
conceptos que surgieron en el debate urbanistico durante los altimos 10 afios, como la
sustentabilidad, el cambio climatico, las nuevas tecnologias, entre otros; (4) incorporar
mecanismos de fortalecimiento institucional de las autoridades de la RMBA, y; (5)
considerar la Ley de Acceso Justo al Hébitat de la Provincia de Buenos Aires para
fortalecer la perspectiva de derecho del plan.
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Presentacion

Los Lineamientos Estratégicos para la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires (LEM)
conformaron un plan urbanistico desarrollado entre 2006 y 2008 por la Subsecretaria
de Urbanismo y Vivienda de la Provincia de Buenos Aires en acuerdo con la Secretaria
de Planeamiento del Gobierno Auténomo de la Ciudad de Buenos Aires. Su
publicacién se inscribi6 en el contexto de la formulacion del Plan Estratégico
Territorial (PET) que encar6 el Ministerio de Planificacion Nacional a través de la
Secretaria de Planificacion Territorial. Para su desarrollo cont6 con el apoyo del Banco
Interamericano de Desarrollo a través del programa ATN/SI 9648-AR!.

A diez afios de su elaboracion, existen condiciones para poner en practica iniciativas
que avancen hacia la gobernanza metropolitana en Buenos Aires. En este contexto, el
BID, CIPPEC y el Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda revisitaron este
estudio pionero para entender la trayectoria de la Regiéon Metropolitana de Buenos
Aires (RMBA) durante la ultima década con el fin de impulsar un desarrollo urbano
mas equitativo, eficiente y sostenible.

Los LEM originalmente partian de un diagndstico que, en forma dilematica, se
organizaba por los siguientes temas y enunciaba algunos hallazgos en estas lineas:

Matriz productiva

Existencia de una debilidad del sistema de soportes (infraestructuras) con el que debe
enfrentar un crecimiento superior al 7%: restriccién energética, reorganizacién de la
estructura vial, localizacién del puerto, cambios en los patrones de localizacién
industrial.

Matriz de crecimiento urbano

Incorporacién en cada periodo intercensal mas de 1,25 millones de nuevos habitantes:
estructuracion sistema de centros, organizacién sistema de transporte, expansion de
las redes sanitarias, definiciéon de caracteristicas de crecimiento.

Matriz ambiental

Solucionar los problemas de deterioro ambiental, incrementando la capacidad del
Estado para manejar su territorio: manejo de cuencas, tratamiento de residuos,
provision de areas verdes, transformacién del borde periurbano.

1 El estudio fue realizado por un equipo de expertos, dirigidos por Alfredo Garay, Subsecretario de
Urbanismo y vivienda de la provincia de Buenos Aires en esos tiempos, y coordinado por Gabriel
Lanfranchi, actualmente Director del Programa de Ciudades de CIPPEC.



Al revisar los hallazgos plasmados en los LEM y caracterizar el recorrido de la RMBA
en relacion a diferentes 4reas de la gestion, se identificaron las novedades que
marcaron transformaciones territoriales entre 2007 y 2017. Entre las principales
cuestiones se destacan:

Matriz Productiva:

Inauguracién del Puerto la Plata en 2015. La falta de una vinculacién franca
con la Ruta 6 y la recesién demoraron su consolidacion.

Se afectaron 750 hectareas de la Armada en Punta Indio para la construccion
de un muelle de aguas profundas.

Incremento de la tasa de recaudacion por electricidad por usuario en la RMBA.
Creacion de parques industriales.

Se iniciaron las obras de la Autopista Presidente Perén y se defini6 el Paseo del
Bajo que conecta al sistema de autopistas de norte con el sur de la RMBA.
Incremento del flujo automotor en autopistas metropolitanas.

Matriz Crecimiento urbano:

Aumento del precio de oferta de departamentos.

Aumento del trafico de vehiculos livianos por autopista en la RMBA.
Reduccién del namero de pasajeros en transporte ptblico en la RMBA.
Desarrollo de nuevos sistemas de transporte publico en CABA (Metrobus y
ciclovias).

Predominio de una red tnica.

Expansién de la red de agua y cloaca AySA / Crisis de ABSA.

Realizaciéon de grandes obras (rio subterraneo, canales con tuneladora, plantas
de depuracién y tratamiento).

Crecimiento de la superficie urbanizada.

Aumento de precios del suelo.

Matriz Ambiental:

En 2006 se crea por Ley N° 26.168 la Autoridad de Cuenca Matanza Riachuelo
(ACUMAR).

En 2008 comienza la implementacion del PISA: coordinar esfuerzos
interinstitucionales para cobertura total de agua y cloacas y mejora de la
calidad del agua del rio (ACUMAR-AySA).

COMIREC queda a cargo en 2006 de la gestion del Programa de Saneamiento
Ambiental de la cuenca. Proyecto Reconquista.

En el afio 2009 Morén presenta su Plan de Saneamiento Integral de la Cuenca
del Arroyo Morén.

Creacion de la Comité de la Cuenca del Rio Lujan (COMILU).

Inundaciones extraordinarias (La Plata, Lujan, Areco, CABA) - Se realiza el
Plan Director Béasico de Drenaje para la retenciéon temporaria de excedentes
hidricos (ACUMAR).

Cierre del relleno sanitario de Villa Dominico (Avellaneda) y se prevé cierre de
rellenos de Ensenada y Gonzalez Catan (La Matanza).

Ampliacién del Relleno Norte 3 (Campo de Mayo). Concentra el 90% de los
RSU de la region.



- En 2013 comienza a funcionar la planta de separaciéon de residuos de la
CEAMSE con tecnologia MBT (Tratamiento Mecanico Biol6gico).

- Si bien la no se cumplieron los plazos estipulados en la Ley, el Plan “Basura
Cero” logré una disminucién de generacion y envio de residuos a rellenos
sanitarios desde la CABA.

- Creacioén de la reserva natural Urbana “El Corredor”, Rio Reconquista (San
Miguel) en 2010, la reserva Natural Integral y Mixta Laguna Rocha (Esteban
Echeverria) en 2012 y la reserva natural urbana Arroyo Morén (Morén) en
2012.

En 2016 hubo cambios de indole politica y se generd: 1) una alineacion politica entre
las autoridades de los gobiernos de la Ciudad de Buenos Aires, la Provincia de Buenos
Aires y la Nacién, 2) la conformacién de la Comision Consultiva del Area
Metropolitana de Buenos Aires (COCAMBA), cuya misiéon es la elaboraciéon de
proyectos de innovacion institucional para el Area Metropolitana de Buenos Aires , y
3) una nueva etapa del programa de Desarrollo de Areas Metropolitanas del Interior
(DAMI) del Ministerio del Interior, Obras Puablicas y Vivienda, financiado a través del
BID. Con el fin de comprender aquellos aspectos que debian ser reforzados o
actualizados para a impulsar el fortalecimiento de la gobernanza metropolitana en
Buenos Aires a partir de 2017, se revisaron la metodologia y los principales resultados
de los LEM.

Este informe describe actividades que en su conjunto generan una mirada sobre los
avances y nuevos desafios a enfrentar en la construccion de la gobernanza
metropolitana en Buenos Aires. Se elaboré un diagnoéstico sobre el estado de situacién
y de avance de los cuatro ejes temédticos comprendidos en los Lineamientos
Estratégicos del 2007: ambiente, movilidad y crecimiento, produccién e institucional.
En paralelo se realizé la “Mesa Metropolitana RMBA”, que consisti6 en una serie de
cinco encuentros organizados por dimensiones temadticas en los cuales los
participantes contribuyeron sus diversas perspectivas al diagnéstico. La Mesa
Metropolitana convoc6 a los principales actores vinculados con la gobernanza de la
RMBA incluyendo representantes del sector académico, a organizaciones de la
sociedad civil, a instituciones metropolitanas y a los poderes ejecutivos de los tres
niveles de gobierno (Nacién, provincia de Buenos Aires, municipios y Ciudad de
Buenos Aires). En cada encuentro se expusieron ideas, proyectos y alternativas con el
potencial de mejorar las condiciones de vida de los habitantes de la region
metropolitana.

El trabajo se estructura entonces en una serie de capitulos que dan cuenta del método
desarrollado en los LEM de 2007, los sucesos y nuevos conceptos que tuvieron lugar
durante la dltima década, los avances que también se dieron en el marco de las
principales instituciones que tienen responsabilidad en la gestién de la metrépolis, y
una serie de consideraciones que pueden ser tenidas en cuenta para una futura
elaboracion de los LEM. Todo es fruto del intercambio de ideas desarrollado a lo largo
de las cinco mesas metropolitanas y de investigacion realizada por el equipo del
programa de Ciudades de CIPPEC.

La coordinacién metropolitana es una oportunidad para enfrentar los desafios
crecientes de las ciudades, mayormente concentrados en problematicas de
gobernanza, inequidad y resiliencia urbana. Las mesas de dialogo son una manera de
recopilar y producir conocimiento y, fundamentalmente, de generar un “ecosistema”



de relaciones entre los actores con el objeto de incidir en la definiciéon e
implementacion de politicas pablicas de forma integral.

A raiz del proceso de las mesas se arrib6 a las siguientes recomendaciones:

1.

2.

Revisar la metodologia implementada en la elaboracién de los LEM 2007,
procurando tener un abordaje integral, en vez de sectorial

Promover un nuevo proceso participativo para la elaboracién de una agenda
metropolitana para RMBA 2030 donde lo actores politicos y técnicos
identifiquen y prioricen acciones coordinadas.

Incorporar los nuevos temas y conceptos que surgieron en el debate
urbanistico durante los tiltimos 10 afios, como la sustentabilidad, el cambio
climético, las nuevas tecnologias, entre otros.

Incorporar mecanismos de fortalecimiento institucional de las autoridades de
la RMBA.

Considerar la Ley de Acceso Justo al Hébitat de la Provincia de Buenos Aires
para fortalecer la perspectiva de derecho del plan.
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Introduccion

Las ciudades en el mundo estan creciendo de manera vertiginosa. Mas del 50% de la
poblacién mundial vive en ciudades, consecuencia de corrientes migratorias que han
llevado a millones de pobladores de &reas rurales hacia los asentamientos urbanos en
btsqueda de una mejor calidad de vida y mayores oportunidades. La tendencia
contintia, aparentemente de manera irreversible. Segtin proyecciones de Naciones
Unidas, en las proximas 5 décadas construiremos tantas ciudades como en los altimos
5.000 afios (ONU Habitat, 2016).

La Argentina no es la excepcion: actualmente el 92% de su poblacion es urbana
(INDEC, 2010) y decenas de ciudades intermedias en todo el pais estan en pleno
proceso de conurbacién. Esto complejiza la gestién de los territorios porque trasciende
las fronteras municipales e, incluso en algunos casos, las provinciales. Este crecimiento
urbano acelerado y esta sobrecarga demografica traen consigo repercusiones para la
poblacién y si no se atienden en un futuro préximo, pueden llegar a ser irreversibles
en el mediano y largo plazo.

El escenario de urbanizacién acelerada, al mismo tiempo que impulsa el crecimiento
de la economia y la industrializacién, repercute negativamente en la vida de millones
de familias que buscan en las ciudades un mejor porvenir. La explosiéon del
crecimiento de las ciudades trae consigo déficit habitacional, pobreza e informalidad
en dreas marginales.

Garantizar servicios publicos de calidad se torna un desafio dificil de alcanzar y mas
aun en territorios que no coordinen y cooperen entre si. Los limites de la ciudad
pasaron a ser difusos, superandolos muchas actividades urbanas como parques de
oficinas, universidades y zonas residenciales de media y baja densidad. Como indica
Alfonso Vegara, surgen nuevos territorios en entornos metropolitanos menos densos,
mas difusos y con necesidad de interconexién fisica y administrativa (Vegara, 2000).

El Aglomerado Gran Buenos Aires concentra el 34% de la poblacién nacional (INDEC,
2010)2 en 32 municipios (algunos de forma total y otros parcial) y la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires. En su territorio, junto con otros nueve municipios que conforman la
Region Metropolitana de Buenos Aires, evidenciaron a lo largo de los afios procesos
tales como: la fragmentacion de las fuerzas de seguridad y los sistemas judiciales, la
falta de planificacion de la movilidad cotidiana entre las diferentes jurisdicciones, la
gestion desarticulada del suelo que generé inundaciones frecuentes y un alto nivel de
déficit habitacional y asimismo la ausencia de una gestién integral de los residuos.
Estos problemas, entre otros, configuran la situaciéon actual del aglomerado mas
poblado del pais, el cual representa el 39,8% del PBI nacional (INDEC, 2010).

A pesar de algunos esfuerzos llevados adelante para lograr la coordinacién inter-
jurisdiccional, resta trabajar en una agenda de gobernanza metropolitana de la regiéon

2Segun la definicion de “Aglomerado Gran Buenos Aires” del INDEC en el 2003el Aglomerado Gran
Buenos Aires es el mayor conjunto urbano del pais. Abarca la Ciudad de Buenos Aires y se extiende sobre
el territorio de la Provincia de Buenos Aires, integrando la superficie total de 14 partidos, mas la superficie
parcial de otros 16 (esto sin contar una muy pequea participacién de los partidos de Cafiuelas y La Plata).
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que desarrolle dispositivos de coordinacién integrales en pos de mejorar la calidad de
vida de los habitantes de la RMBAS3.

Los proximos afios presentan una oportunidad dnica para la gobernanza de las areas
metropolitanas de la Provincia de Buenos Aires y particularmente para la RMBA, la
gobernaciéon de la Nacién, la Provincia y la CABA dado que los tres niveles de
gobierno poseen el mismo color politico, haciendo mas factible el didlogo y la
coordinacion de lineamientos estratégicos para la gestion metropolitana.

En el afio 2007, en el contexto de la post crisis de 2001, se elaboraron los Lineamientos
Estratégicos para la Region Metropolitana de Buenos Aires (LEM). La urbanizacién
habia cambiado de forma debido a transformaciones en los habitos individuales y
colectivos, tales como el aumento del uso del automévil, la expansion de los suburbios,
la apariciéon de nuevas centralidades y de nuevos modos de consumo como el
hipermercado. También, la diferencia entre dos tipos de sociedades: quienes
decidieron vivir en los nuevos suburbios y los que se asentaron sobre antiguas
urbanizaciones haciendo uso intensivo del ferrocarril como modo de desplazamiento
cotidiano (LEM, 2007).

Los objetivos de los LEM 2007 planteaban la necesidad de mejorar las condiciones de
vida del conjunto de la ciudadania de la Region, llegar a un contexto ambiental mas
adecuado, equilibrado y sustentable, aumentar las oportunidades de trabajo y
favorecer los desplazamientos y la accesibilidad a los servicios esenciales (empleo,
educacion, salud) y lugares de recreacion (LEM, 2007). Ya en 2007 los LEM tenian por
objetivo fomentar la coordinacién entre las diferentes jurisdicciones presentes en el
territorio y también ponderar las decisiones sectoriales.

Diez afios mas tarde, en 2017, el mundo esta definiendo su nueva agenda urbana en el
marco del IIl encuentro de Hébitat en Quito y los desafios de las dreas metropolitanas
emergen mas profundos y extendidos. El Informe Mundial de las Ciudades 2016 de la
ONU es un documento elaborado sobre el andlisis del proceso global de urbanizacién
del periodo entre Habitat II y Hébitat III (1996-2016) y que suele proponer
lineamientos para la préxima agenda que sera desarrollada en el marco de Habitat III.
Unos de los temas mas importantes resultan ser la planificacion -de vital importancia
para prevenir problemas como la contaminacién atmosférica, la congestion vial e
incluso los conflictos civiles-, la resiliencia, la vivienda, la gobernanza y la
desigualdad. A los desafios urbanos se han incorporado conceptos tales como la
necesidad de fortalecer la resiliencia frente a los efectos del cambio climético,
promover la movilidad sustentable, incorporar innovaciones tecnolégicas y la
utilizaciéon de datos masivos, entre otros.

3 Esfuerzos como la creacion de ACUMAR y el CEAMSE. La Autoridad de la Cuenca Matanza Riachuelo
(ACUMAR) tiene como misiéon recuperar la Cuenca, generando resultados duraderos a través de la
articulacién de politicas publicas que promuevan nuevas obras de infraestructura, la limpieza y el
mantenimiento del espacio publico, el control de las condiciones ambientales y de la actividad industrial.
La Coordinacién Ecolégica Area Metropolitana Sociedad del Estado (CEAMSE), se encarga del
tratamiento integral de los Residuos sélidos urbanos del AMBA. Ademas, han incluido otras actividades
como la inspeccion y el control del servicio de higiene urbana de un area de la Ciudad de Buenos Aires,
la limpieza y mantenimiento de espejos de agua en rios del Gran Buenos Aires, la gestién del Camino del
Buen Ayre y a través de su Servicio de Asistencia Técnica brindan asesoramiento en materia ambiental a
diversos organismos nacionales e internacionales.
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En este contexto, la Mesa Metropolitana buscé crear un ecosistema de didlogo entre
referentes del sector académico, la sociedad civil, el privado y el ptblico para analizar
la situacion actual de la Regién y proponer una actualizacién de los LEM desarrollados
en el 2007 por la oficina del Area Metropolitana de Buenos Aires que se alineen con la
agenda urbana actual y futura.
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1. Revision de los Lineamientos Estratégicos para la RMBA

Cuando se formularon los Lineamientos Estratégicos en el afio 2007, el Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) daba cuenta de una poblacién de 13.158.226
habitantes* (36% de la poblacion total del pais), abarcaba una superficie de 2.440 km2,
y aportaba el 52% del PBI nacional. Por su parte, la Regién Metropolitana de Buenos
Aires (RMBA) cuenta, segtin el Censo de 2010, con 14.819.137 habitantes y abarca
13.947 km?2, incluyendo la CABA y 40 partidos de la provincia de Buenos Aires, en su
zona de influencia.

Figura 1. Region Metropolitana de Buenos Aires
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Los profundos cambios ocurridos en la estructura productiva, en la distribucion del
ingreso y en los patrones de consumo durante los afios previos a la formulacion de
este plan, habian afectado notoriamente los patrones de estructuracién del espacio
metropolitano. Después de un largo periodo de debilitamiento del Estado, el gobierno
de este territorio se presentaba como un problema central, que reclamaba la existencia
de una voluntad politica dispuesta a priorizar los intereses de la sociedad respecto de
los diferentes intereses sectoriales, y a sobreponerse a las inercias y resistencias que
tendian a mantener esa situacion.

Este trabajo fue concebido en un contexto optimista, cuando la sociedad habia logrado
superar la crisis politica y econémica de comienzos de siglo, y el PBI crecia a tasas de
entre el 6 y 7% anual. El Estado se proponia salir de una mirada exclusivamente
coyuntural para identificar las cuestiones sobre las que debian producirse cambios de
fondo. Se presentaba la oportunidad para apelar al planeamiento como una
herramienta atil, que le permitiria identificar las cuestiones donde era preciso actuar,
formular alternativas de desarrollo posible, y programar acciones de mediano y largo
plazo.

La compleja estructura institucional, responsable del desarrollo urbano del AMBA, no
habia sido eficaz para atender la problemética de la regién. Esta situacion generaba
enormes dificultades de coordinacién de la gestiéon urbana que, pese a las propuestas
y recomendaciones de los LEM, no se ha logrado modificar para establecer un marco
integrado de planificacién urbana y ordenamiento territorial que facilite la accién
concreta de las diferentes instituciones involucradas.

Mientras que las formas de representacion de la poblacién y los mecanismos
institucionales previstos para gobernar la region estdn organizados con un criterio
territorial (municipios, organizaciones barriales, circunscripciones electorales)
podemos constatar que el sistema de presiones que ha ido conformando la agenda de
prioridades esta organizado por sector (ministerios, secretarias, empresas de servicios,
proveedores, camaras, sindicatos, cuerpos profesionales). El desajuste existente entre
necesidades y configuracién institucional define uno de los principales problemas
para el tratamiento de la problematica metropolitana

El debilitamiento que sufrieron las estructuras de planeamiento provincial habia
llevado al Estado a perder de vista una vision de totalidad e incluso a resignar la
posibilidad de tener un pensamiento autéonomo respecto de sus interlocutores
sectoriales. Sobre esta base el equipo responsable propuso un abordaje diferente que
buscaba ponderar los efectos de algunas decisiones sectoriales sobre el
comportamiento del conjunto, lo que también implicaba ponderar cuales eran las
herramientas disponibles para promover estas intervenciones sectoriales

La experiencia de muchos planes formulados con anterioridad llevaba a revisar el
método con el que se formularia este plan. El equipo responsable de elaborarlo
propuso un camino innovador 5 basado en la implementacién de un método
prospectivo que permita abrir la discusion en torno a un conjunto de escenarios
alternativos.

5 Apoyado en los trabajos de Carlos Mathus sobre pensamiento estratégico y formulacién de un plan.
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1.1 Sobre los diagnésticos

El método propuesto fue la realizaciéon de un diagnéstico, del que pudiera extraerse
un numero acotado de cuestiones centrales (los verdaderos problemas), que
finalmente fueron doce. Estas cuestiones dieron cuenta de problemas vinculados con:
los limites de una matriz de soporte de la produccion que incide negativamente sobre
la prosperidad de la regién; los problemas del crecimiento de la urbanizacion
estructurado en torno de una matriz de movilidad, que define la fisonomia del espacio
urbano; y los problemas de la relacién entre el desarrollo de la ciudad y la matriz
ambiental que le sirve de soporte. Se consideré que el desarrollo de estas tres grandes
cuestiones en el contexto de una economia que rige las formas de asignacién del
espacio tiene consecuencias sobre el comportamiento de la estructura social e
institucional prevista para garantizar la gobernanza. En otras palabras, los problemas
detectados se pueden categorizar en cuatro dimensiones: prosperidad, equidad,
sostenibilidad y gobernanza.

Al analizar cada una de las doce cuestiones se pudo identificar un dilema que
estructuraba una puja sectorial en torno del proceso de toma de decisiones y que abria
dos posibles caminos.

Una vez elegido un ntimero reducido de cuestiones e identificados los dilemas, se
enfocaron los esfuerzos en reconstruir una idea integral del estado de situacion
relacionando temdticas que en general son tratadas en forma sectorial.

Como todo ejercicio de combinacion, este método no propuso un tinico resultado, sino
un conjunto de opciones o escenarios. Cada escenario permitié evaluar las
consecuencias de las decisiones que les daban origen.

Por este camino se podrian analizar los efectos que tendria un sistema de decisiones
sobre la evolucion de la ciudad, y con estos resultados abrir una discusiéon publica
respecto de lo que convendria hacer en ese momento. Es decir, la configuracién de un
plan.

La etapa de diagndstico permiti6 identificar 12 cuestiones en torno a tres ejes centrales.
El primero daba cuenta de una debilidad del sistema de soportes de la produccion
con el que se debia hacer frente a un crecimiento del PBI superior al 7%. Se
observaba que la estructura productiva seguia organizada territorialmente a partir de
un matriz concebida por los ingleses a fines del siglo XIX.

En este marco, la crisis del sistema energético®, la localizacién y operatividad del
puerto, la ampliacion del sistema de accesos y la modernizaciéon de los &mbitos de la
produccién y la logistica, quedaban planteados como los cuatro problemas centrales.

6 En ese momento las fabricas trabajaban solo en dos turnos para sostener la falta de energia.
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Cuestiones y dilemas del primer eje.

Eje de diagnéstico

Cuestion

Dilema

Debilidad estructural
de la matriz de
soporte del sistema
productivo frente a las
nuevas condiciones
de localizacién de las
actividades

econdémicas

Restriccion energética

Contar con una oferta de energia
abundante y diversificada

No desarrollar inversiones y mantenerse
en el limite de la restricciéon

Conformacién de la
estructura vial

Continuar extendiendo los ejes radiales

Promover el desarrollo de

concéntricos

ejes

Futuro del puerto

Modernizar y ampliar Puerto Nuevo

(accesos y logistica)

Ampliar el Puerto de La Plata

Configuraciéon del

espacio industrial

Apoyarse en la infraestructura fabril
instalada

Promover la creaciéon de nuevos parques

Industriales

Como fue sefialado, cada una de estas cuestiones presentaba un dilema que a su vez
permitia ordenar la informacion y las opciones. En los cuadros siguientes se da cuenta
de una evaluacién estratégica (DAFO) producida en esa oportunidad alrededor de

cada uno de los 12 temas.
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Dilema 1: ;Cémo responder a la falta de energia?

Premisa

RECUPERAR
ENERGETICO

LA INICIATIVA EN EL DESARROLLO

Dilema

Contar con una oferta de energia abundante y diversificada

No desarrollar inversiones y mantenerse en el limite de la restriccion

Fortalezas

Existen variadas fuentes posibles de poner en valor

Existe interés en el empresariado nacional por el desarrollo del sector
energético

Hay posibilidades de promover un uso més racional de los recursos

Debilidades

En la década del 90 se transfiri6 la iniciativa a empresas internacionales
Existen problemas con las inversiones en la red de distribuciéon
(empresas privatizadas)

Algunas obras suponen costos ambientales (Atucha - Yaciretd)

El costo internacional del gas tiende a aumentar

Existen compromisos de exportacion (electricidad / gas)

Resistencia a los cambios en los patrones de consumo

Oportunidades

Existe financiamiento para el desarrollo del sector

El incremento de la demanda mejora la rentabilidad de las inversiones
La presion social es grande

Posibilidad de desarrollar fuentes alternativas (p.ej. edlica y biodiesel)

Riesgos

Necesidad de planificacion (programa energético claro)

Dilema 2: ;Cémo deberia ser la estructura vial?

Premisa

SE PASA DEL ESQUEMA RADIAL AL DESARROLLO DE UNA
MALLA RADIOCONCENTRICA

Dilema

Continuar extendiendo los ejes radiales

Promover el desarrollo de ejes concéntricos

Fortalezas

Mejora el sistema de vinculaciones a través de la trama
Acorta los tiempos de desplazamiento dentro de la trama
Las obras ya estdn licitadas o en construccién

Debilidades

Es una estructura externa y no resuelve las relaciones internas
Favorece el uso del automovil

No mejora la conectividad del transporte colectivo

Rompe la continuidad de la trama dividiendo una y otra margen

Oportunidades

Abre la posibilidad de incorporar un sistema de transportes rapido
sobre las autopistas. Habilita una nueva franja con buena accesibilidad

Riesgos

Promueve proceso de suburbanizacién con eje en el automévil
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Dilema 3: ;Cuales son las posibilidades de modernizar el puerto?

Premisa

PROMOVER LA MODERNIZACION DEL PUERTO DE CARGAS
GENERALES

Dilema

Modernizar y ampliar Puerto Nuevo (accesos y logistica)

Promover una gran ampliacién del Puerto de La Plata

Fortalezas

Construccion de un nuevo puerto de tltima generacién
Reorganizar el sistema de accesos, dinamizar logistica
Recuperar dreas urbanas en el centro de la ciudad (relacién con el rio)

Debilidades

Inercia de la inversion existente
Caracteristicas del sector de Rio Santiago
Proximidad de un puerto petrolero

Alto costo de la inversion

Oportunidades

Impulsar nuevas actividades en la zona sur
y equilibrar el desarrollo de la aglomeracion

Riesgos

Rentabilidad de muy largo plazo
Afectar un 4rea de protecciéon ambiental

Dilema 4: ;Cémo se podria reorganizar el espacio de la produccién para que crezca
la productividad y cause menos problemas?

Premisa

SE PRODUCE UNA REORGANIZACION DEL ESPACIO DE LA
PRODUCCION

Dilema

Se apoya en la infraestructura fabril instalada

Promueve la creacion de nuevos parques industriales

Fortalezas

Las nuevas tecnologias exigen cambios en los establecimientos
Se inscribe dentro de una nueva malla de transportes y logistica
Los nuevos procesos deben ser ambientalmente limpios

Debilidades

El crecimiento econémico todavia no induce inversién en bienes de
capital

Cuesta relocalizar clusters industriales

Hay pocas experiencias exitosas en nuevos Parques Industriales

No hay una estructura crediticia que acompaiie la relocalizacion

Oportunidades

La nueva red vial habilita suelo abundante

El desplazamiento libera suelo recuperable para usos residenciales
La nueva localizaciéon puede contar con infraestructuras adecuadas
Puede aproximarse a las zonas con mayor demanda de empleo

Riesgos

Vuelcan efluentes sobre las cuencas altas

Dejan tierras con graves pasivos ambientales (de dificil recuperacion)
Las industrias prefieren localizarse en la zona norte y desechan la zona
sur
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Estos cuatro cuadros desagregan la evaluacion de las condiciones que presenta cada
una de las preguntas centrales.

El segundo gran eje de diagnéstico refiere a los problemas vinculados con el
crecimiento del AMBA. Se partia de la constataciéon de que en el préoximo periodo
intercensal el AMBA incorporaria una poblacién cercana a 1,5 millones de personas,
es decir la envergadura de una ciudad equivalente a Cérdoba o Rosario.

Cuestiones y dilemas del segundo eje.

nuevos habitantes

Eje de diagnéstico Cuestion Dilema

La aglomeracion | Estructuracion del | Deterioro de los antiguos centros y
debe incorporar en | sistema de centros desarrollo de nuevas centralidades
cada periodo

intercensal mas de Consolidacion de una estructura de
1,5 millones de centros a partir de la integraciéon de

lineas de transporte publico radiales y
concéntricas.

Organizacion del
sistema de transportes

Se respeta la estructura privada y
jurisdiccional

Se crea una autoridad metropolitana
que implementa el boleto intermodal

Expansiéon de la red
sanitaria

Se insiste en la idea de una red tinica

Se avanza en la estructuracién de redes
auténomas y una empresa por cuenca

Afrontar cambios en

los  patrones  de
crecimiento de la
aglomeracion

Se fortalecen las pautas que rigieron el
crecimiento durante la década del "90

Se controla el crecimiento en el marco
nuevas pautas de urbanizacién

El dilema referido a la estructuracién del sistema de centros plantea el problema de la
complejidad, y la manera como se ha de distribuir una jerarquia de centros dentro de

este territorio.
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Dilema 5: ;Cémo se distribuira la centralidad?

Premisa SE REORGANIZA EL SISTEMA DE CENTROS

Dilema Deterioro de los antiguos centros y desarrollo de nuevas
centralidades
Consolidacion de una estructura de centros a partir de la integraciéon
de lineas de transporte publico radiales y concéntricas.

Fortalezas La reestructuracion del sistema vial habilita nuevos puntos de
intercambio
Existen medios de -transporte informales circulando sobre las
autopistas
Las experiencias de rehabilitacion del espacio publico resultaron
exitosas
El auge de la construccién ha priorizado los centros
La reactivacion econémica promueve un renacer de los centros
suburbanos

Debilidades Resistencia de los sectores medios para abandonar el automovil
El proceso de concentracion empresaria define nuevas formas de
desarrollo comercial
Dificultades para universalizar el acceso a los grandes centros
comerciales

Oportunidades | Los centros pueden recuperar su funcién de espacios de integracion
social
En las dreas centrales existen grandes porciones de suelo vacante
Existen proyectos de habilitacion o mejoramiento de lineas ferroviarias
Se pueden desarrollar proyectos urbanos para los diferentes centros
Poner en valor areas patrimoniales

Riesgos Alterar el funcionamiento de dreas residenciales consolidadas
Ocupar espacios centrales con emprendimientos efimeros
Excesiva dependencia de la evoluciéon del sistema de transportes

No cabe duda de que las centralidades guardan relacion con la organizacién de la
movilidad, y en ese marco las diferencia de formas de movilidad (automoévil
transporte publico) tiene impacto sobre la estructuracion del sistema de centros, sobre
su vitalidad y sobre el perfil social de los habitantes que transitan por estos centros.
Los defectos del sistema de transporte plantearon la necesidad de una revision global
de la manera de concebirlo, administrarlo, y seleccionar la tecnologia utilizada para

resolverlo.
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Dilema 6: ;Cémo debe reorganizarse el transporte metropolitano?

Premisa

PRODUCIR CAMBIOS EN LA GESTION DEL TRANSPORTE
METROPOLITANO

Dilema

Se respeta la estructura privada y jurisdiccional

Se crea una autoridad metropolitana que implementa el boleto
intermodal

Fortalezas

La reestructuracion del sistema vial abre la posibilidad de nuevas lineas
y mas combinaciones.

La reactivaciéon econémica promueve un crecimiento del namero de
viajes

La importancia del subsidio define la preeminencia del interés ptblico
El boleto intermodal es una medida de justicia social

Debilidades

Inercia de los diferentes nichos de poder

Fuerte deterioro del sistema existente

El boleto intermodal incrementa el costo de los viajes de un solo tramo
La medida pueda no resultar atractiva para los sectores medios

Oportunidades

La expansion del sector puede promover su mejoramiento

Los sectores populares abren sus oportunidades de movilidad.

Se verifica el funcionamiento en red desde todos los puntos del sistema
Se acortan las distancias, se redistribuyen los centros y se afianzan
nuevos ejes de urbanizaciéon

Riesgos

Los intereses sectoriales tienden a encarecer la totalidad del sistema
La intervencién estatal estimula la pérdida de rentabilidad de los
componentes

Excesiva dependencia del gobierno nacional

Los problemas de transporte tienen un fuerte impacto sobre la calidad de vida de la
poblacién, sobre sus oportunidades de acceder a un empleo, a la educacioén, la salud y
a participar activamente de la vida colectiva y de sus expresiones sociales, politicas y

culturales.

Los problemas referidos al desfasaje entre la expansion de las dreas urbanizadas y la
dotacién de infraestructura, afectan negativamente las condiciones de vida de una
parte muy importante de la poblacion con fuertes consecuencias sobre su salud. Urge
encontrar la forma de acortar ese desfasaje, alcanzando la dotacién universal de
servicios de agua y saneamiento.
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Dilema 7: ;Cual es la manera mas adecuada para concretar una fuerte expansiéon de
los servicios sanitarios?

Premisa

PROMOVER LA EXPANSION DE LOS SERVICIOS SANITARIOS

Dilema

Se insiste en la idea de una red tinica

Se avanza en la estructuracion de redes auténomas y una empresa por
cuenca

Fortalezas

Crece la conciencia social del derecho a estos servicios

Urgencia por expandir la red en areas criticas (méas de 120 hab./ha.)

Se acepta la idea de abastecer la red con agua de napa debidamente
tratada

Imposibilidad de construir a corto plazo un sistema cloacal unificado

Debilidades

Desequilibrio entre la escala de la necesidad y recursos disponibles

La red existente también requiere inversiéon

Dificultad para garantizar el pago del servicio en las 4reas de expansion
Resistencia al cambio en las estructuras empresarias existentes
Resistencia a la implementacion de un sistema medido

Renuencia de la poblacién absorber un incremento de las tarifas

Oportunidades

Se plantea la necesidad de reorganizar el sistema

De hecho se han conformado tres sistemas que corresponden con las
cuencas

Se accede a lineas de crédito para financiar la expansion de la red

Riesgos

Colapso del sistema por falta de inversiéon o mantenimiento
Deterioro de la situacion sanitaria de la poblacion
Que el cambio promueva conflictos gremiales o vecinales

La expansioén de las redes resulta muy ineficiente si se sigue promoviendo un tejido
urbano de baja densidad. Se deben revisar los criterios con que se regula el crecimiento
urbano, buscando que el acceso al habitat (entendido como acceso a la tierra, la
vivienda y a un contexto barrial correctamente urbanizado y provisto de
equipamientos y servicios)” sea resultado de un proceso més rapido y accesible.

7 En los documentos de Habitat III esta nociéon se amplia como el derecho a la ciudad
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Dilema 8: ;Cémo promover cambios en los actuales patrones de urbanizacién?

Premisa AFRONTAR CAMBIOS EN LOS PATRONES DE CRECIMIENTO
Dilema Se fortalecen las pautas que rigieron el crecimiento durante la década
del 90
Se controla el crecimiento en el marco nuevas pautas de urbanizacién
Fortalezas Es un momento de auge de la construccion y de la actividad
inmobiliaria
La construccién de nuevas vialidades promueve la expansion del drea
urbanizada
Se ha generalizado la critica respecto de la urbanizaciéon de los “90
Se observa una vuelta a la ciudad como modo de vida
Existen programas masivos de construccion de vivienda social
La poblacién reivindica el planeamiento urbano
Debilidades Los inversores inmobiliarios no visualizan otros productos que la torre,
el barrio cerrado y el club de campo
Las areas densas son percibidas como la contracara de la calidad de
vida
No existe financiamiento para los sectores populares
En los barrios populares una vivienda vale menos que los materiales
usados para construirla
Oportunidades | Se consolida una banda vial que materializa un limite de la
urbanizacién
El poder publico ha implementado la construccién de mas de 50.000
viviendas por afio en el conurbano
Dentro de ese limite existe tierra suficiente para absorber el crecimiento
de los proximos 20 afios
Riesgos Utilizar demasiado suelo
Desarrollar un tejido poco eficiente
Que al no haber una oferta para el sector social las nuevas pautas solo
verifiquen en los productos consagrados durante la década del 90

Por dltimo, el crecimiento de la ciudad plantea dudas respecto de la capacidad de
soporte del medio natural, a la observacion de los procesos donde la relacién entre
ciudad y medio hace crisis, como las cuencas y la producciéon de residuos, y al
reconocimiento de los procesos que requieren una proteccion especial, como en el caso
del sistema de areas verdes y el manejo del borde periurbano.
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La exigencia de que el poder publico asuma el cuidado y puesta en valor del
ambiente, identifica una tercera gran cuestion referida a las modalidades de manejo
que se implementan en cada caso.

Dilemas y cuestiones del tercer eje.

Eje de diagnéstico

Cuestion

Dilema

Enfrentar los | Manejo de cuencas El tema seguira postergado en la

problemas de agenda de prioridades

deterioro

incrementando la El manejo de cuencas estructura la

capacidad del Estado politica ambiental

para manejar su

territorio Tratamiento de | Continuar expandiendo frentes de
residuos relleno sanitario

Organizar la disposicion de
residuos sobre la base de nuevos
criterios

Provisiéon de &reas
verdes

Se deja bajo exclusiva
responsabilidad de los municipios

Se crea una entidad responsable de
garantizar la provision de é&reas
verdes de escala metropolitana

Proteccion del borde
peri urbano

Se lo trata como un territorio
remanente en el que se localizan las
actividades segregadas por la
ciudad

Se lo asume como un sector que
contribuye al balance ambiental de
la ciudad
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Dilema 9: ;Cudl es la forma mas adecuada para garantizar un manejo adecuado de

las cuencas?

Premisa PRIORIZAR EL MANEJO DE CUENCAS
Dilema El tema seguira postergado en la agenda de prioridades
El manejo de cuencas estructura la politica ambiental
Fortalezas La ley de aguas deja claros criterios de afectacion y defensa del
ambiente
Pueden establecerse nuevas servidumbres y afectaciones
La Corte Suprema fuerza al gobierno a tomar una decisiéon
Debilidades La experiencia de los comités de cuencas ha tenido problemas (el poder
se diluye)
Las obras son costosas
Diferentes actores expresan diferentes puntos de vista
Oportunidades | La experiencia internacional demuestra la viabilidad de estas politicas
Existe consenso social en la prioridad del tema
Hay capacidad de financiamiento de la obra publica
La politica de viviendas acompania la relocalizaciéon de asentamientos
Riesgos El poder de lobby de los sectores que contaminan las cuencas es muy
poderoso
Es dificil hacer coincidir a las diferentes instancias del Estado

Paradéjicamente se observé que los grandes centros de disposicion, donde las
problematicas vinculadas se vuelven criticas, suelen estar en cercania de cuencas y
humedales, produciendo un dafio dificil de reparar. Resultaba evidente que el
incremento del volumen y composicién de los residuos urbanos hacian insostenible
continuar con las pautas de tratamiento implementadas en la década del 70. La
experiencia internacional daba cuenta de muchas alternativas superadoras que
planteaban la reformulacion integral de esta cuestion.
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Dilema 10: ;Cudl es la transformacién que se debe operar? ;Sobre la base de que
criterios? ;Como se resuelve la economia del sector?

Premisa REFORMULAR LOS CRITERIOS DE TRATAMIENTOS DE
RESIDUOS

Dilema Continuar expandiendo frentes de relleno sanitario
Organizar la disposicion de residuos sobre la base de nuevos
criterios

Fortalezas Existen métodos de tratamiento mdas adecuados y menos
contaminantes
La experiencia internacional demuestra la eficacia del tratamiento
separado
Permiten reordenar los sistemas informales de clasificacion y
recupero
Se puede recuperar energia y producir compost contribuyendo al
sostenimiento del sector

Debilidades Implica un incremento del costo
Los mayores costos no podrian ser asumidos por las tasas
tradicionales ABL
Existen intereses que resisten el cambio

Oportunidades | El sistema actual esté en crisis y requiere decisiones
Los vecinos se oponen a la apertura o mantenimiento de areas de
relleno sanitario y la opinion publica estd dispuestos a contribuir con
la solucién
El sector industrial lo considera un problema que incide sobre su
rentabilidad

Riesgos De seguir con las modalidades actuales se agudizardn problemas
sanitarios

El cuidado del medioambiente se ha impuesto en la agenda desde sus dimensiones
mas criticas, pero también desde la demanda de mejoras en la calidad de vida de los
habitantes de los barrios. Es este el caso de la provision de areas verdes, que en muchos
casos han dado lugar a la afectaciéon de predios que los municipios no llegan a
acondicionar adecuadamente. El problema se agrava cuando se piensa en la
disponibilidad de parques y grandes espacios publicos indispensables para la
sostenibilidad ambiental de un area urbana poblada con tantos millones de habitantes.

La pregunta es como financiar y administrar estas obras. Se trata como en el caso de
las plazas de un problema de escala municipal, o se pueden concebir otras formas de
manejo de un sistema de parques metropolitano.
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Dilema 11: ;Cémo se puede concebir un mecanismo que incremente la dotacion y
mantenimiento de areas verdes de la escala exigida para una ciudad de 13 millones

de habitantes?

Premisa INCREMENTAR LA CANTIDAD Y CALIDAD DE LA
DOTACION DE AREAS VERDES POR HABITANTE

Dilema Se deja bajo exclusiva responsabilidad de los gobiernos locales
Se crea una entidad responsable de garantizar la provisién de areas
verdes de escala metropolitana

Fortalezas Existe una consistencia social que estructura la demanda de mas areas
verdes
Se utilizarian las tierras ya disponibles
Se presenta como una contribucién a la problematica de los
municipios

Debilidades Implica la generacion de nuevos recursos (costos de operacion y
mantenimiento)
La inercia de los actuales propietarios

Oportunidades | Existe la posibilidad de incorporar areas de propiedad estatal
Las nuevas urbanizaciones deben donar un porcentaje de suelo para
areas verdes
Los corredores verdes pueden desarrollarse sobre ferrocarriles o
autopistas

Riesgos Dificultad para acordar un tratamiento comun con la ciudad de
Buenos Aires
La caracteristica de los contratos de interaccion con otros organismos
Debe incluir la participacion de los municipios

Considerando que la ciudad tiende a crecer valorizando suelo en la periferia rural, y
que esta tendencia se facilita por el corrimiento de las actividades agropecuarias que
dejan una faja de suelo sin actividad, ha sido identificada la necesidad de promover
una economia que contribuya a frenar esta expansién, y por lo tanto a implementar
mecanismos institucionales que estimulen un adecuado manejo del borde periurbano.

Dilema 12: ;Cual es la manera de consolidar el borde periurbano?

Premisa CONSOLIDAR EL BORDE PERIURBANO COMO UN AREA DE
REEQUILIBRIO AMBIENTAL

Dilema Se lo trata como un territorio remanente en el que se localizan las
actividades segregadas por la ciudad
Se lo asume como un sector que contribuye al balance ambiental de
la ciudad

Fortalezas Existen muchas iniciativas tendientes a intervenir sobre estos
territorios
La construccion de ejes concéntricos recorta claramente un sector
Los nuevos accesos potencian su desarrollo

Debilidades Es el area de mayor valorizacién de suelo
La falta de planificacion tiende a deteriorar sus potencialidades
La expectativa de valorizaciéon produce la impaciencia de los
propietarios
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Oportunidades | Los gobiernos locales estan interesados en definir criterios de
contencién de la expansion del drea urbanizada

Existe la posibilidad de concebir productos inmobiliarios mas
adecuados

Riesgos Desarrollo de emprendimientos con viabilidad e impacto no
ponderados

Ya existen dreas cuya afectacién deteriora el contexto

El anélisis de este conjunto de cuestiones, identificadas como ejes de diagnéstico,
llevaron a la formulacién de un cuadro sintesis en el que se vuelca un sistema de
decisiones:

Cuadro sintesis

Tematica Dilemas
Producciéon | Puerto Invertir en el puerto | Construir puerto aguas
existente abajo
Energia Energia barata en base al | Diversidad de fuentes,
gas ajuste pautas de consumo
Estructura vial | Extender o ensanchar | Construir vialidades
autopistas concéntricas
Localizacion Optimizar uso de | Promover la apertura de
industrial instalaciones existentes parques industriales
Crecimiento | Centralidad Promover el desarrollo | Fortalecer los centros
de nuevas centralidades | vinculados a las estaciones
Transporte Respetar el sistema | Crear  autoridad  del
privado de transporte y | transporte e implementar
recaudacion boleto intermodal
Servicios Mantener la expansionde | Redes ~ auténomas y
sanitarios una red Unica que trate | plantas de tratamiento
agua de rio desvinculadas
Crecimiento Expansion de un | Controlar la expansion y
suburbio de baja | densificar el tejido
densidad consolidado
Ambiente Manejo de | El tema seguird | EI manejo de cuencas
cuencas postergado en la agenda | estructura la  politica
de prioridades ambiental
Residuos Sigue el relleno sanitario | Se reformular los criterios
de tratamiento y
disposicién
Areas verdes Es wuna tematica de | Organizar la coordinaciéon
responsabilidad de un sistema
municipal metropolitano de A V..
Borde Se ocupa el borde|Se protege el borde
periurbano periurbano como un area | periurbano como un area
complementaria de protecciéon
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1.2. Sobre los escenarios

La construccién de escenarios permitié exponer un conjunto de alternativas respecto
del futuro de la aglomeracién, poniendo a discusién de la sociedad las consecuencias
de tomar, o no, determinadas decisiones sobre estas 12 cuestiones.

Se trata de un ejercicio prospectivo que busca prefigurar una imagen de lo que puede
suceder, partiendo del analisis de las condiciones que presenta la realidad y sus
tendencias (escenario tendencial) y del reconocimiento de las posibilidades que tiene
una politica publica para incidir sobre el comportamiento de estas tendencias
(escenarios alternativos). Como fue sefialado, la aplicacién de esta metodologia debia
cefiirse a las posibilidades de incidir con las herramientas de que dispone el Estado,
suponia en cada caso varias alternativas (dilemas), de modo que fue necesario definir
criterios para acotar el nimero de escenarios posibles.

Entendiendo que se trataba de un entramado de actores e intereses complejos, los
lineamientos se propusieron analizar las opciones que frente a cada una de las
cuestiones han sido presentadas o discutidas en algtn momento como alternativas
para una toma de decision. Se partié de la idea que, en cada caso, las opciones que se
presentarian no son muchas, que en la mayoria pueden reducirse a dos, y en algunos
casos a la opcién de tomar, o no, una determinada medida.

Reconocer los limites de las posibilidades de intervencién, implicaba no sélo el
reconocimiento de las restricciones que impone el contexto tecnolégico o econémico-
financiero del pais sino también de las dificultades para unificar el proceso de toma de
decision para lograr que la realidad se encamine en una direccién que se considere
deseable.’

La aplicaciéon de estos criterios permitié identificar dilemas que ya habian sido
resueltos y a diferenciar variables fuertes que ejercen influencia sobre otras, mas
débiles, que se dejan influenciar.

Esta constatacion permitié comprender que la oferta de energia, la localizacién del
puerto, la matriz vial y de transporte, conforman un ntcleo de variables fuertes
mientras que las cuestiones vinculadas con la politica urbana (modalidades de
expansion, tratamiento del sistema de centros, promocién de parques industriales,
politica de gestion de areas verdes y del manejo del borde periurbano), que
generalmente constituyen el capitulo urbano ambiental de un plan estratégico, tienen

8 La construccién de escenarios en torno a 12 cuestiones, dentro de las cuales se identifica a la vez un
dilema, requirié6 un paso intermedio para jerarquizar estas variables, introduciendo criterios que
permitieran ponderarlas en términos operacionales.

El primer criterio fue incorporar la nocién de incertidumbre, que llevé a considerar cuéles de las opciones
identificadas como dilemas tienen mayores posibilidades de pasar a ser decisiones en el corto plazo. La
nociéon de incertidumbre permitié asimismo identificar cuéles eran las cuestiones més dificiles, que daban
cuenta de sistemas de presiones mas poderosos, y presentaban, por lo tanto, mayor dificultad para
incorporar transformaciones. Fueron seguramente los verdaderos nudos duros, problemas dificiles de
resolver. Aquellas cuestiones que valia la pena discutir, porque (por lo menos en esa coyuntura) en ellas
se jugaba el futuro del area metropolitana.

El segundo criterio que ha servido de base para la construccién de escenarios se apoya en la nocién de
traccién, considerando la influencia que ejercen algunas variables sobre el comportamiento de otras
variables. Este andlisis llevo a concebir un diagrama de influencia que nos permite identificar cuales son
las piezas fuertes del sistema.
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una enorme dependencia de decisiones que se toman en ambitos que escapan a sus
competencias.

En este marco, la construccién de escenarios definié cinco posibles contextos. Entre las
propuestas se destacaba el capitulo referido al disefio de un desarrollo institucional
que permitiria estructurar un mecanismo de gobernanza metropolitana para volver
operativa una agenda, cuya implementacién seria competencia de los responsables
politicos del gobierno del territorio.

Los resultados de esta reflexion no buscaban imponer soluciones, sino sugerir
lineamientos estratégicos de accion, que indiquen cudles decisiones se pueden tomar
para responder de la mejor manera posible ante un escenario dado.

Se buscaba proponer un marco conceptual que estuviera en condiciones de estructurar
la accién del Estado, de exponer consignas capaces de orientar las iniciativas
particulares y sectoriales en el marco de un proyecto comun, logrando que la
capacidad de transformacién de los recursos del Estado se multiplicara con el aporte
de los recursos de la sociedad.

Evaluacion de los escenarios

Si se analiza la evolucion de la realidad durante el tiempo en que ha sido elaborado
este plan (2005-2007), se puede afirmar que la cuestiéon energética, el manejo de
cuencas, el tratamiento de residuos y la transformacién de la estructura vial han sido
objeto de decisiones, que en alguna medida encaminan la realidad en el sentido de
alguno de los dilemas propuestos.

Constatamos que, entre las 12 cuestiones identificadas, la estrategia de transformacion
portuaria, la unificacién del sistema de transportes, y la transformacién de los criterios
de expansion de las redes, son los verdaderos nudos duros, es decir los elementos que
ejercen mayor influencia sobre el desarrollo de los otros aspectos de la matriz
territorial. Estos son los problemas mas dificiles de resolver, aquellas cuestiones que
vale la pena discutir, porque (por lo menos en esta coyuntura) se juega en ellas el
futuro del Area Metropolitana.

Esta constatacion ha permitido comprender que las cuestiones vinculadas con la
politica urbana (modalidades de crecimiento, sistema de centros, promociéon de
parques industriales, politica de &reas verdes y de manejo del borde periurbano), que
generalmente constituyen el capitulo urbano ambiental de un plan estratégico, tienen
una enorme dependencia de decisiones que se toman en ambitos que escapan a las
competencias de los responsables de la politica urbana.

De este modo, fueron formulados cinco escenarios:

El primero fue caracterizado como escenario reciente, es resultado de la proyeccién
de las tendencias que fueron observadas en el diagnoéstico sin introducir cambios
substanciales.

El segundo, que fue denominado como escenario previsible, resulta de la aplicacién
de las cuatro decisiones que presentan menor nivel de incertidumbre. Introduce, por
lo tanto, cuatro decisiones, referidas a la cuestién energética, al manejo de cuencas, al
tratamiento de residuos y a la transformacion de la estructura vial (cuatro cambios).
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El tercer escenario de consolidaciéon de una nueva matriz productiva introduce, a las
condiciones analizadas en el escenario anterior, los efectos del desplazamiento de la
estructura portuaria (cinco cambios).

El cuarto incorpora seis cambios, pero sobre la base del segundo escenario, incorpora
los efectos de dos temas de dificil resolucion, pero de gran efecto sobre el desarrollo
social como son la expansion de las redes de agua y saneamiento y la reestructuracion
del sistema de transporte (seis cambios).

Por dltimo, un quinto escenario, desarrollo integrado, propone evaluar los efectos de
la incorporacién de siete decisiones, es decir, las cuatro del escenario previsible mas la
construccién de un nuevo puerto, la expansion de las redes y la reestructuracién del
sistema de transporte.

Analisis de los escenarios

En el escenario tendencial, denominado reciente, proyectaba las tendencias que
presentaba la realidad como resultado de las politicas que caracterizaron la etapa
anterior. Advertia sobre las consecuencias de continuar con las politicas que
produjeron la crisis, y sobre el error de reproducirlas después de recuperarse de la
crisis. No se puede hablar estrictamente de dilemas, porque pondera los efectos que
tuvieron decisiones que habian sido tomadas con anterioridad.

La proyeccion de las tendencias que presentaba la realidad sobre el contexto del afio
2007 planteaba algunos problemas: con un crecimiento anual del PBI superior al 7% la
matriz de soporte del sistema productivo resultaba vulnerable; el crecimiento disperso
y desordenado de la mancha urbana, con eje en las autopistas, acentuaba la
segregacion espacial, que en el contexto de la crisis lleg6 a plantear serios problemas
de convivencia; el deterioro ambiental tendia a profundizarse, congregando entorno
de ciertas areas criticas a los sectores mas desfavorecidos de la poblacién.

En este escenario, se suponia que pasada la crisis se volverian a fortalecer las conductas
que caracterizaron a la década del 90. Se consideraba el crecimiento como una cuestién
coyuntural y se volvia a plantear incertidumbre respecto de la sustentabilidad de un
desarrollo apoyado en un aumento coyuntural del consumo.

El reflujo de la economia se ajustaria a las condiciones de la matriz de infraestructura
existente, y en ese marco decaeria el interés por promover la inversion fisica; la ciudad
irla acompafiando las tendencias de mercado y el Estado abdicando de su
responsabilidad de regular el crecimiento de la aglomeracién, convirtiéndose en un
facilitador de la actividad inmobiliaria. El descompromiso estatal toleraria que vastos
sectores resuelvan sus necesidades de manera informal y tampoco promoveria nuevos
criterios de manejo ambiental. Todas estas condiciones hacian pensar que la realidad
tenderfa a mantener su inercia, y que estos temas destacados como problemas no
lograrfan ser incorporados a una agenda de prioridades hasta el momento en que
entraran en crisis?, forzando la introduccién de acciones mitigatorias (subsidios,
grandes compras, politicas sociales compensatorias).

9 Un gran incendio, inundacion, accidente ferroviario, toma de tierras o supermercados.
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El segundo escenario previsible partia del supuesto, que como respuesta a problemas
que presentaba la realidad, algunos dilemas se irfan resolviendo durante el periodo de
elaboracién del plan. Podia considerarse que sobre estos temas ya no habria mas
incertidumbre, pasando a ser datos -no variables- en la conformacién de una nueva
realidad. Se trataba de cuestiones relacionadas con la inversion en energia y en la
estructura vial; la asuncion de compromisos en la gestién de las cuencas y de cambios
en los métodos de tratamiento y disposicion final de residuos.

Algunas de las ventajas que presentaba este escenario podian formar parte de la
evaluacion de escenario anterior. La modernizaciéon del puerto en su localizacion
actual, el reaprovechamiento de la matriz fabril existente y la revitalizacion de las
antiguas barriadas industriales permitiria ahorros en la construccién de nuevas
infraestructuras. El traslado de las ganancias del sector productivo al inmobiliario
fuerza el desarrollo de nuevos productos y la necesidad de ampliar el mercado,
implementando mecanismos que faciliten el acceso al suelo y a la vivienda de sectores
medios y bajos.

Estas nuevas decisiones contribuyen a mejorar la perspectiva del escenario anterior.
La inversion en obras de generacion de electricidad atiende a la crisis energética, lo
que devuelve competitividad industrial a la regiéon. Nuevas inversiones promueven la
transformacion de la estructura vial, pasando de un esquema radial a una red de
vinculaciones radio-concéntrica, que favorece la accesibilidad vial a la periferia y
redistribuye flujos de transporte de cargas y de personas. Las nuevas autopistas
concéntricas favorecen la localizacion de nuevos parques industriales y a la vez
promueven el crecimiento de nuevas urbanizaciones. La cuestiéon ambiental pasa a ser
un tema destacado en la agenda de prioridades. Se promueve el saneamiento de las
cuencas implementando nuevas figuras de gestion y acciones concretas de
mejoramiento. No se abren nuevos frentes de relleno sanitario y se reformulan los
criterios de tratamiento de residuos.

Para entrar en este escenario era necesario concretar grandes inversiones en el sector
energético; que los trabajos de ensanche de la Ruta 6 se aceleren; que se concrete la
concesion de la Autopista Parque Presidente Perén y se afecten las tierras para liberar
la traza; que se estudie el ensanche y prolongaciéon de la Av. General Paz. La
implementacién de nuevos criterios para la disposiciéon de residuos implicaria un
incremento de los costos, por lo que se debia prever algin mecanismo de
financiamiento. El tratamiento de cuencas deberia promover una participacién maés
activa de la provincia y de los municipios.

Este escenario presenta también inconvenientes. La inversion sigue concentrdndose
sobre la zona norte. La realizaciéon de trabajos de adaptacién del puerto no le da
perspectiva de futuro; con problemas de calado y de espacio operacional, el puerto
presiona por crecer y distorsiona el comportamiento de los sectores aledafios. Se
multiplican las interferencias entre el transito de automoviles y camiones, tanto en los
accesos a la ciudad como en el sector del puerto. La nueva matriz energética no revisa
el modelo de consumo ni considera la generacién de energias alternativas de menor
impacto ambiental. Las obras viales contribuyen a la redistribucién de los flujos de
transito, pero a la vez estimula el uso del automoévil individual, incrementando el
consumo de energia y los niveles de contaminacién. La industria sigue priorizando su
localizacién en el eje norte.
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La trama vial radio-concéntrica habilita mayor superficie de suelo urbanizable que el
escenario anterior, resuelve las relaciones externas pero no los conflictos de transito en
el interior de la trama, y fomenta la aparicion de nuevas centralidades sobre los cruces
de autopistas estimulando el traslado de actividades centrales que localizan al sector
terciario superior. Los nuevos métodos de tratamiento de residuos incrementan su
complejidad y costos.

Como consecuencias, la matriz ambiental deberia experimentar un cierto
mejoramiento. Sin embargo, los criterios de manejo que se implementen para la cuenca
Matanza/Riachuelo no pueden impedir que el sector se perfile como industrial y
logistico. Promueve, y eventualmente organiza, el crecimiento de la tercera corona y
el borde periurbano, que pasan a destacarse como las dreas que experimentan mayores
transformaciones. Se abren nuevas condiciones para el desarrollo industrial y se
eliminan restricciones energéticas que afectan la calidad de vida de la poblacion.
Permite el desarrollo de transportes colectivos sobre autopistas. Reorganiza
centralidades comerciales, administrativas y residenciales. Promueve la localizacién
de nuevos parques industriales y permite precisar los limites de la regiéon y del
crecimiento del area urbanizada. Puede concluirse que organiza la periferia, pero tiene
pocos efectos sobre la estructuracién interna del sistema urbano.

En el contexto del segundo escenario (previsible), la politica urbana debia hacer frente
a una repentina expansion de las diferentes formas de urbanizacién cerradas y a la
presion de los sectores populares por acceder al suelo cerca de los lugares de trabajo.
Debia enfrentar la expansion del parque automotor y la alteracién de los recorridos
habituales, debiendo reestructurar el sistema ptublico de transporte. Tendria que tratar
de contener la expansion de las islas de urbanizacién ligadas a las nuevas vialidades
concéntricas, buscando definir los limites que compacten el crecimiento. Deberia
compensar la ausencia de oferta de suelo urbano para los sectores medios y bajos
promoviendo politicas publicas de acceso al suelo y la vivienda. Trataria de promover
operaciones de densificacion y recalificacion del tejido existente, fortaleciendo el
sistema de centros apoyado sobre la red de transportes ptblicos metropolitanos.

Debia prestar especial atenciéon al desarrollo de la zona sur, promoviendo la
localizacién de industrias u otras fuentes de empleo. En este marco, la politica de
manejo de cuencas podria haber contribuido al incremento de las &reas verdes
publicas. Tendria resolver la expansion de las redes de agua y cloaca en zonas con maés
de 100 hab./ha. Debia producir ajustes a la normativa urbanistica, garantizando las
reglas de juego que regulen el desarrollo del sector. En la medida que los instrumentos
normativos no tuvieran fuerza frente a la presiéon del mercado de suelo, cobra
importancia el tratamiento del borde periurbano.

Puede afirmarse que este modelo implicaba mejoras pero resultaba muy insuficiente
en la medida que seguian predominando los patrones de urbanizacién de una
sociedad escindida. En este marco se verificaban mejoras sobre la matriz ambiental y
la infraestructura productiva, pero postergaba el desarrollo social, que como se ha
visto en el escenario anterior, es el que presenta mayores problemas a la hora de
ponderar la gobernabilidad de la aglomeracion.

El tercer escenario hacia eje en la consolidacion de una nueva matriz productiva.
Partiendo de las condiciones del escenario anterior agregaba la construccién de un
nuevo puerto aguas abajo, privilegiando la reconfiguracién de la matriz productiva y
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el proceso de relocalizaciéon industrial. Esta decisién apuntaba a compensar el
desarrollo de la zona norte (Zarate - Brazo Largo), redistribuyendo la localizacién de
actividades logisticas y productivas. Si bien dependia de la construccién de un nuevo
puerto y la construccién de las vialidades concéntricas, la materializaciéon de estos
resultados (como el traslado de la actividad portuaria y la relocalizaciéon de las
actividades industriales) requeririan de un proceso relativamente largo.

En este escenario se privilegiaba el desarrollo econémico, optimizando Ila
reorganizacién del espacio de la produccién. Se esperaba que tenga efectos sobre la
distribucién del empleo aproximando nuevas actividades a los municipios de la
segunda corona y mejoraria el sistema de transportes, en la medida que reorganizaba
los flujos de desplazamiento en las horas pico.

La decision de la construcciéon de un puerto aguas abajo tendria ventajas notorias para
la consolidacién de una nueva matriz productiva. Modernizaba el sistema portuario y
abria un nuevo polo de actividad logistica y productiva en la zona sur que devolveria
competitividad a la regioén equilibrando el mayor dinamismo de la zona norte. Este
nuevo polo en la zona sur induciria mayor actividad sobre las autopistas concéntricas,
convirtiéndolas en ejes atractivos para la localizacién de nuevos parques industriales
y logisticos. La redistribucion del transito de camiones favoreceria la accesibilidad vial
desde la periferia. Se esperaba que la aparicién de nuevos desplazamientos hacia la
periferia induciria un mejoramiento de las condiciones de transporte en las horas pico
y que el desplazamiento de la actividad portuaria resolveria los conflictos de conexién
en el centro de la ciudad. La relocalizacién industrial deja cascarones desafectados,
aportan suelos (y edificios recuperables) disponibles para nuevos usos residenciales
en dreas consolidadas.

Este escenario produciria también inconvenientes que deben ser estudiados. La
localizacién del nuevo puerto en el extremo sur de la aglomeracion afectaria el
medioambiente natural de Berisso (bosque en galeria), multiplica y congestiona el
transito en los alrededores de La Plata. La priorizaciéon de las obras viales resta
protagonismo al mejoramiento del sistema de transporte, persistiendo los problemas
de movilidad dentro del tejido urbano.

La propuesta sefialaba que para poder configurar una nueva matriz productiva
deberia cumplirse con ciertos requisitos como el desarrollo de un proyecto portuario;
la definicién de un modelo de gestion que establezca los términos de la asociacion
entre diferentes jurisdicciones para la operacién del nuevo puerto; y la busqueda de
alternativas de financiamiento y la posibilidad de implementar un mecanismo de
concesion de obra publica como contribucién a su financiamiento. Complementario
este escenario suponia grandes inversiones en el sector energético y la consolidacién
de la estructura vial radio-concéntrica. Indicaba la necesidad de incrementar el control
ambiental de los volcados industriales en los nuevos parques industriales, revisando
la participacion de los municipios en el tratamiento de cuencas.

Un cuarto escenario proponia poner el acento en el desarrollo social. En este
escenario, a los cuatro dilemas del escenario previsible!9, se han agregado dos medidas

10 El escenario 4 agrega a la inversion en energia y en vialidad, la implementacién de politicas de manejo
de cuencas y la reformulacion de los criterios de disposiciéon de residuos, acciones de expansion de la red
sanitaria y cambios sustantivos en la organizacién del sistema de transporte ptblico
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de fuerte contenido social como la revision de los criterios de expansién de las redes
de agua y saneamiento, a partir de la construcciéon de redes y plantas de tratamiento
desvinculadas, y la reorganizacién del sistema de transporte en torno a una autoridad
metropolitana que implemente un boleto intermodal. Si bien persiste la expansion de
la mancha urbana, compensa el desarrollo de las formas de suburbanizacion vigentes
en el mercado con acciones cuyo efecto induce mejoras en el tejido urbano
consolidado.

Las ventajas propias de este escenario tenian un alto contenido social. La designaciéon
de una autoridad de transporte promoveria un plan de mejoramiento ferroviario y de
redistribucién de las lineas de colectivos, que sumada a la implementacion del boleto
unico intermodal redistribuiria el costo del transporte en beneficio de los sectores que
usan més de un medio de transporte. Se producen cambios en los criterios de gestion
de las empresas de servicios, permitiendo a corto plazo, expandir las redes en areas
con mas de 100 hab/ha. Estos cambios en las posibilidades de acceso a las
infraestructuras y a la movilidad promueven el desarrollo de nuevas modalidades de
urbanizacion, facilitando las posibilidades de acceso a suelo correctamente urbanizado
para los sectores populares. La mejora del transporte publico promueve la
revalorizacion de los centros tradicionales, dinamizando las actividades comerciales y
el incremento de la densidad. Las nuevas figuras de gestion y acciones concretas de
mejoramiento promueven el saneamiento de las cuencas.

Entre los inconvenientes de este escenario se sefialaba el alto costo de las inversiones
y la necesidad de establecer mecanismos que permitieran recuperar el financiamiento.
La transformacién del sistema de transportes se implementaria en forma gradual y a
corto plazo dando lugar a problemas de funcionamiento. La mayor facilidad de los
sectores de menores ingresos para acceder a los medios de transporte incrementaria
sus niveles de movilidad, saturando la capacidad del transporte ptblico y agudizando
los conflictos de transito en los cruces a nivel.

Con relacion a las redes, su crecimiento habilitaria el incremento de la densidad de
construccién abriendo, en algunos barrios, una nueva conflictualidad con los antiguos
vecinos que tienden a defender ciertas ventajas de la vida cotidiana (como el jardin)
en las 4reas de baja densidad.

Entre los requisitos cabe destacar: la necesidad de designar una autoridad
metropolitana de transporte que planifique, en forma integrada, la transformacion del
sistema; esta autoridad deberia ademas contar con la capacidad politica necesaria para
sostener los conflictos que genera la transicién; por su lado la separaciéon funcional y
administrativa entre quien transporta y quien recauda constituia en nudo gordiano de
esta cuestion, y resolverlo facilitaria notablemente la implementacion de las otras
medidas. Estudiar la viabilidad de desarrollar un medio de transporte puablico sobre
las autopistas o de nuevas modalidades de micros sobre carriles exclusivos (BRT)
podria producir fuertes transformaciones.

Con relacion a las redes, era necesario introducir cambios en las pautas operativas de
las empresas de servicios, adecuandolas para operar redes més pequefias y maés
auténomas; encarar la construcciéon sistematica plantas potabilizadoras, redes
auténomas y plantas de tratamiento. Mencionaba la necesidad de evaluar si las redes
desvinculadas incrementarian los riesgos de contaminacion de las cuencas y, por lo
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tanto, definir los mecanismos para garantizar el control ambiental de los volcados
industriales y domiciliares.

El quinto escenario, denominado desarrollo integrado, consideraba la resolucién de
los cuatro dilemas del segundo escenario mas los tres que presentan mayor capacidad
de traccion. La resolucion de siete dimensiones fundamentales genera fuertes
condiciones para la definicién de una politica urbana que resuelve de manera correcta
los 12 dilemas sefialados por el diagnostico. El escenario 5 agregaba a la construccién
de un nuevo puerto aguas abajo, acciones de expansién de la red sanitaria y cambios
sustantivos en la organizacion del sistema de transporte. Si bien inducia la expansion
del borde urbano, promoviendo una reorganizacién del espacio de la produccion, las
acciones sobre el sistema de transportes y la operatividad de las redes introducirian
mejoras substanciales en el tejido urbano consolidado.

A las ventajas enumeradas en el escenario anterior debia sumarse la decision de la
construccién de un puerto nuevo aguas abajo. Como ya fue mencionado, esta decisién
abriria un nuevo polo de actividad logistica y productiva en la zona sur, equilibrando
el dinamismo que presenta la zona norte. La modernizacién del sistema portuario
devuelve competitividad a la regién y sumado a esto la solucién de la cuestion de la
crisis energética con la diversificacion de las de fuentes de aprovisionamiento de
energia. La transformacién de la estructura vial radial en una red de vinculaciones
radio-concéntricas redistribuye los flujos de transporte de cargas y de personas.
Favoreciendo la accesibilidad vial desde la periferia se esperaba que el nuevo polo
portuario induzca mayor actividad sobre las autopistas concéntricas, convirtiéndolas
en ejes atractivos para la localizacion de nuevos parques industriales y logisticos.

El sector industrial encontraria estimulos para renovar su tecnologia y promoveria una
relocalizacion de los establecimientos productivos. El desplazamiento de la actividad
portuaria resuelve los conflictos de conexion en el centro de la ciudad mientras que la
desafectacion de antiguas industrias habilita suelo disponible en areas consolidadas.
La designacion de una autoridad de transporte promoveria un plan de mejoramiento
ferroviario y la reorganizacion de las lineas de colectivos que con la implementacién
del boleto tinico intermodal que abarataria el costo del transporte de la mayoria de los
trabajadores, incrementando los niveles de movilidad de los sectores populares. La
aparicion de nuevos desplazamientos hacia la periferia inducirfa un mejoramiento de
las condiciones de transporte en las horas pico abriendo flujos en los dos sentidos. La
mejora del transporte publico promoveria la revalorizacion de los centros
tradicionales, dinamizando las actividades comerciales y alentando el incremento de
la densidad de poblacion.

Este escenario promovia cambios en los criterios de gestion de las empresas de
servicios lo que permitia expandir las redes en dreas con mas de 100 hab./ha.,
promoviendo el saneamiento de las cuencas mediante acciones concretas de
mejoramiento. Los cambios en la accesibilidad y las redes promoverian el desarrollo
de nuevas urbanizaciones, de tejido compacto dentro del area de influencia de las
estaciones. Si bien en este escenario se hacen presentes algunos de los inconvenientes
identificados en los escenarios anteriores, también es cierto que otros desaparecen por
la interaccién de medidas de diferente indole. Por ejemplo, la construccion del anillo
vial fomenta la expansién de la mancha urbana mientras que el mejoramiento del
transporte publico estimula el perfeccionamiento de las areas consolidadas de la
ciudad.
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A diez afios del inicio de la experiencia de plantear problemas, dilemas y posibles
escenarios para la region, resulta pertinente analizar cudles fueron los resultados en
cada una de las dimensiones tratadas.

1.3. Sobre el entramado institucional

Los Lineamientos Estratégicos para la RMBA en el 2007 identificaban un entramado
institucional fragmentado para dar respuesta a las problemaéticas identificadas en la
region y para los escenarios proyectados por el estudio del territorio. No habia una
perspectiva metropolitana para abordar a la regién y como consecuencia una ausencia
de organismos de gobierno a esa escala.

En ese sentido, los Lineamientos propusieron tres escenarios de corto y mediano plazo
para desarrollar la gobernanza metropolitana de la regiéon. Las propuestas se
orientaban a variantes de la gobernanza asociativa, basada en la coordinacién y la
cooperacion entre multiples actores, tanto ptblicos como privados.

Cada escenario era definido por un modelo y una trayectoria. El primero (A) era de
cardcter sectorial, respondiendo a temas criticos y especificos con pactos sucesivos
traducidos en agencias o autoridades conjuntas, sin estrategias o instituciones
regionales. El segundo (B) consistia en un Consejo Regional como nucleo de
conduccion, iniciandose con un convenio de creacién de la Region. El tercero (C) se
apoyaba en un Pacto Intergubernamental sobre Estrategias Metropolitanas y en la
creacion de una Agencia Metropolitana.

Figura 2. Resumen de las caracteristicas de cada escenario

Funciones A B Cc

Conduccian FaI BAS‘IFD CONSEJQ REGIONAL PACTO ESTRATEGICO
(agenda minima)

Consejo Regional y Secretaria

Planificacion integrada (Agencia Metropolitana)

Agencia Metropolitana

Consejo Consultivo y Foros

Participacion A resolver, terma por tema Asociacion Metropolitana

Ciudadanos
Gestion conjunta Autoridades y Agencias Autoridades y Agencias SISTEMA de Autoridades,
sectorial tematicas tematicas Coordinaciones y Acuerdos
2 . Areas programa, subregiones
Gashorr Sonpte Consorcios Intermunicipales | Consorcios Intermunicipales de politicas y Consorcios
subregional o
Intermunicipales
Apoyo técnico y ———— " ; :
conocimiento Secretaria Técnica (Agencia M) | Agencia Metropolitana

Fuente: Lineamientos Estratégicos para la RMBA, 2007
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2. Sucesos, conceptos y datos de los ultimos diez afios

¢Qué ocurri6 a lo largo de estos diez afios para cada uno de estos ejes problemaéticos,
y sus respectivos dilemas planteados en los LEM? Esta fue la pregunta rectora que
oriento la elaboracién de este apartado en el que se ofrece un ejercicio de actualizacién
de las 12 cuestiones metropolitanas a partir de:

a) laidentificaciéon de sucesos destacados

b) larecopilacién y procesamiento de informacioén estadistica

c) laopinién de los especialistas vertida en las mesas tematicas, y
d) el tratamiento de nuevos conceptos y temas metropolitanos

Vale destacar que el propodsito no ha sido agotar el abordaje de la totalidad de los ejes
problemaéticos, sino mas bien actualizar algunos de sus temas para reflexionar sobre
los avances logrados e identificar los actores actuales con incidencia en los procesos de
decision y gestion metropolitana. Para facilitar la lectura y comprension del capitulo
se ha decidido mantener la estructura y los titulos de los temas tratados en los LEM.

2.1. La matriz soporte del sistema productivo

Al momento de la formulaciéon de los LEM, la matriz de soporte de las actividades
productivas fue destacada por su falta de adecuacion estructural frente a las nuevas
exigencias productivas de la region en un contexto de elevado crecimiento econémico.
Producto de un constante proceso de desinversion a lo largo de varias décadas, tanto
el sistema portuario, como el parque ferroviario, la estructura vial y la infraestructura
energética se evaluaron como insuficientes o inapropiados. Por su parte, los patrones
de localizacion industrial ponian de manifiesto diversos conflictos de usos del suelo,
desequilibrios territoriales y también problemas logisticos.

Sistema de Puertos

La premisa de los LEM sobre este tema apuntaba a la necesidad de adecuar el sistema
de puertos de cargas a los nuevos requerimientos y proyecciones de intercambio
comercial. El dilema se planteaba entre la modernizacién del Puerto de Buenos Aires
(accesos y logistica) y favorecer el desarrollo del Puerto de La Plata.

El primer rasgo a destacar de los afios transcurridos es el notable incremento de los
flujos de carga. Estos niveles de actividad se ven reflejados en la cantidad del tréfico
maritimo de contenedores (TEUs) ! llevado a cabo en cada uno de los puertos entre
2007 y 2013 (Figura 1). El mayor crecimiento se ha registrado en el Puerto de Zarate -
Campana que vio incrementar el trafico de TEUs casi cuatro veces. A pesar de dicho
aumento, este puerto ain presentaba, al afio 2013, posibilidades de expandir su
actividad porque sélo hacia uso del 37% de su capacidad de trafico. Por el contrario,
el puerto de Buenos Aires no sélo creci6 mucho menos, sino que, al afio 2013, estaba
al limite de su capacidad (95%). Por su parte, el Puerto de Avellaneda mantuvo
practicamente constante los flujos de carga situandose al 70% de su potencial.

A pesar del escaso margen que presenta el puerto Buenos Aires para ampliar su
actividad comercial, La Administracién General de Puertos S. E. - Puerto Buenos Aires
(AGP-PBA) ha venido realizando inversiones para modernizar la infraestructura

11 Twenty-feet Equivalent Unites (TEUs) es una unidad de medida de capacidad de transporte maritimo
en contenedores que equivale a 20 pies.
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portuaria existente. Ademds de la reparacion de diversos muelles, se ha achicado la
escollera este para posibilitar el ingreso de nuevas generaciones de buques (mas de
300 m de eslora y mangas superiores a los 40 m). El acortamiento de la escollera
requiri6 el retiro del enrocado existente en 120 m y la posterior reconstruccion del
morro (Fig. 3). También se colocé un nuevo sistema de balizamiento y se drago el canal
de acceso en las inmediaciones de la escollera hasta la cota de disefio. Otra
intervencion de importancia refiere a la remocién, desguace y retiro de las
embarcaciones hundidas o semihundidas para el recupero de espacios portuarios
ociosos, la optimizacién de vias navegables y la liberacién de obstaculos que afectan
la navegacion segura. Por altimo, se ha habilitado un nuevo acceso ferroviario que
permite vincular las vias principales de las lineas Mitre y San Martin (trocha ancha) y
las formaciones del Ferrocarril Belgrano Cargas y Logistica (trocha angosta) con el
puerto. Esta serie de intervenciones, entre otras, manifiestan el interés de las
autoridades por preservar la localizacion del puerto.

Gréfico 1. Trafico de cargas (TEUs) en los puertos de Buenos Aires, Avellaneday Zarate-
Campana (2007)

1,200,000
1,000,000
800,000
[72]
2 600,000 — —
[
400,000 —— T 64y —
200,000 —— _ - 63%
0 8%
Zarate- Buenos Aires Avellaneda
Campana
Cap. restante 460,000 432,000 300,000
Trafico real 40,000 768,000 500,000

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de la Administracion General de Puertos S.E.
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Grafico 2. Trafico de cargas (TEUs) en los puertos de Buenos Aires, Avellaneday Zarate-
Campana (2013)
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Zarate-Campana Buenos Aires Avellaneda
Cap. restante 313,100 62,200 248,600

= Trafico real 186,900 1,137,800 551,400

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de la Administracion General de Puertos S.E.

Imagen 1. Acortamiento de escollera Este y reconstruccién de morro

Fuente: Autoridad del Puerto de Buenos Aires

La inversién en obras y mejoras en el puerto de Buenos Aires se contrapone, en cierta
medida, al proyecto de traslado del puerto aguas abajo que era una de las opciones
planteadas en los LEM. Sin embargo, esto no significa que el puerto de La Plata no se
haya desarrollado. Por el contrario, con una inversién que ronda los 450 millones de
dolares, el puerto se construyo y fue inaugurado a mediados de 2015. Se prevé para el
puerto una capacidad de trafico de 400 mil TEUs anuales y que su actividad y atraccién
aumentara cuando se construya el Gltimo tramo de la Ruta 6. El completamiento de
esta obra vial concéntrica es fundamental para mejorar las condiciones de acceso hacia
el puerto desde numerosos establecimientos productivos y logisticos emplazados en
los ejes radiales de la RMBA.
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Por ultimo, no puede dejar de mencionarse el proyecto de creacién de un nuevo puerto
multipropésito en Punta Indio, vinculado a la necesidad de contar con mayores
calados, mejores condiciones para el ingreso de buques de nueva generacién (New
Panamas) y la posibilidad de comercializacion de carga a granel. Atn no se ha dado a
conocer oficialmente proyecto alguno, pero la Agencia de Administraciéon de Bienes
del Estado (AABE) ha destinado 750 hectareas, que pertenecian a la Armada, para la
construccién de un muelle de aguas profundas en Punta Indio, tanto para el tréfico de
contenedores como de granos, mineral de hierro e hidrocarburos.

Figura 3. Sistema Portuario Metropolitano

Terminales de Zarate
Capacidad Potencial 500.000 TEUS
Capacidad Actual 40.000 TEUS
Calado 35 pies

\ JJerminales de Campana

Puerto de Buenos Aire
Capacidad Potencial 1.200.000 TEUS
Capacidad Actual 768.000 TEUS
Calado 32 pies

Puerto de Dock Sud
Capacidad Potencial 800.000 TEUS
Capacidad Actual 500.000 TEUS

Puerto de La Plata
Capacidad Potencial 400.000 TEUS

Fuente: LEM (2006)

Restriccion Energética

Al momento de la realizaciéon de los LEM, el dilema se dirimia entre la posibilidad de
contar con una oferta de energia abundante y diversificada, por un lado, y la
continuidad de la falta de inversiones para superar la restriccién de energia. Habiendo
pasado diez afios, es evidente que la segunda opcién es la que ha caracterizado el
desarrollo del sector. Ahora bien, el problema del sistema energético de la
aglomeracién fue ubicado en relacién a la ausencia de obras estructurales que
permitieran ampliar la capacidad de produccién de energia y al paulatino traspaso de
otras fuentes de energia al uso del gas. Hoy en dia podemos decir que el principal
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problema de la energia eléctrica para la RMBA no se ubica principalmente en la esfera
de la produccién’?, sino mas bien en la fase de la distribucién.

Por el lado de la demanda, se produjo un aumento récord del consumo de electricidad.
El aumento del consumo masivo de artefactos eléctricos, principalmente de cocinas y
aire acondicionado, ha determinado que el aumento del consumo eléctrico del uso
residencial (42%) haya sido, entre 2007 y 2014, significativamente mayor al
experimentado por los otros dos grandes consumidores de energia’?: el uso comercial
(17%) e industrial (8%) (Fig. 4). Esta dindmica explica el notable aumento de la
incidencia del uso residencial que paso, entre esos afios, del 37,7% al 42,4% en la
estructura general de la demanda.

Gréfico 3. Facturacion de electricidad por uso (mwh) en la RMBA (2006 y 2014)

20,000,000 o

15,000,000
an 17% 8%
§10,000,000 —
5,000,000 5
359% 9% 199 8% 59%
. Serv Al Traccié ..
Resi | Comer | Indus . 1. Oficial | E. Rural| Otros
Sanita | Puablico n

2006|12,668,9 | 8,437,21 | 8,989,20 | 437,209 |1,182,71 | 470,391 |1,011,34 0 389,748
m 2014 |18,002,3|9,858,75 | 9,663,66 | 588,992 |1,290,21 | 558,242 | 1,903,24| 1,255 | 618,358

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién del Ministerio de Energia y Mineria (2006,
2014).

El aumento récord de la demanda, el paulatino reemplazo del gas por electricidad
(cocina y calefacciéon) y el incremento exponencial del uso del aire acondicionado no
han sido acompafiados por la inversiéon requerida en infraestructura para la
ampliaciéon y mejora de la distribucién eléctrica. Este desajuste creciente entre las
condiciones de oferta y los crecientes niveles y modificacion de las pautas de consumo
ha desencadenado al menos tres efectos indeseados:

1. El colapso del sistema en momentos pico de demanda

2. El aumento de los cortes del suministro eléctrico, tanto en cobertura territorial como
en duracién

3. Las restricciones de oferta de energia para los establecimientos industriales

12 Esto no implica desconocer el desfase experimentado en los tltimos afios entre oferta y demanda lo que
condujo a la necesidad de importar gas para el abastecimiento de energia de la poblacién.
13 En conjunto explican casi el 90% de la demanda eléctrica.
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Figura 4. Cobertura territorial de las empresas distribuidoras del servicio eléctrico de la
RMBA (2014)

EDENOR EDESUR EDELAP

Ensenada
Capital Federal

Malvinas Argentinas
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Vicente Lopez Lomas de Zamora .
Capita Federal E. Echeverria Berazategui

A.Brown

Ezeiza

Magdalena

Punta Indio

Gral. San Martin
Tres de Febrero
Hurlingham

Gral. Las Heras Ituzaingo

Fuente: Ministerio de Energia y Mineria (2014).

Conformacion de la Estructura Vial

El dilema en torno a la estructuracion del sistema vial metropolitano se plante6 entre
la continuidad de la extension de los ejes radiales y la promocion del desarrollo de los
ejes concéntricos. El interés por conformar una malla o red vial obedecid, asimismo, a
lanecesidad de favorecer la radicacion industrial en la segunda corona del aglomerado
de facil conectividad con el nuevo puerto, lo cual generaria también oportunidades de
empleo para los sectores de menores ingresos de la poblacién.

Los ejes radiales, primero ferroviarios y luego viales, han sido determinantes en la
estructuracion histérica del territorio de la RMBA, mientras que el desarrollo de los
ejes transversales y circunvalares atin es incipiente. En los altimos afios ha persistido
la tendencia de desarrollo de los ejes radiales, pero también se ha avanzado en el
desarrollo de ejes concéntricos sumamente importantes (Fig. 6). El caso paradigmatico
es el de la Ruta 6, que configura un arco de aproximadamente 65 km. de radio con
respecto al centro metropolitano, atravesando las autopistas radiales del aglomerado.
La reciente construcciéon de este anillo vial plantea al menos tres condiciones de
posibilidad con respecto al desarrollo urbano y productivo:

1) La conformacion de una nueva area de frontera de la expansién metropolitana

2) La generacion de nuevas centralidades y &reas productivas en los nodos
correspondientes con los cruces de la Ruta 6 y las autopistas radiales

3) El desarrollo de un verdadero corredor productivo, cuando se finalice el altimo
tramo desde la ruta 2 hasta Ensenada, que enlace las terminales portuarias de Zarate-
Campana con el nuevo Puerto de La Plata
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Figura 5. Estructura vial de la RMBA (2012)
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El inicio de la construccién de la Autopista Parque Presidente Perén constituye otra
obra de suma importancia para la conformacién de una malla vial a partir del
desarrollo de los ejes concéntricos. Su nivel de avance es atn incipiente, aunque
algunos tramos se encuentran licitados y en construccion. Por su parte, la ampliacién
de la calzada de la avenida General Paz, en el tramo que va desde la Av. Lugones hasta
el Acceso Oeste, contribuy6 al mejoramiento del trafico circunvalar en torno la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires en sus bordes norte y noroeste.

No puede dejar de mencionarse el proyecto de construcciéon de la denominada
“autopista ribereha”, que facilitara el transito pesado entre la autopista Ilia y la de
Buenos Aires - La Plata. Se trata de un tramo de mas de 6 kilémetros de circulacién
exclusiva para camiones y micros con acceso directo al Puerto de Buenos Aires y la
terminal de buses de Retiro. La finalizacién de esta obra se prevé para el afio 2019 y
contribuirfa al mejoramiento de la conectividad del trafico pasante liviano y pesado
entre el norte y el sur del aglomerado bordeando el area central por bajo nivel.

La preponderancia de las autopistas metropolitanas radiales (con peaje) también
sobresale si se las compara con las antiguas rutas nacionales y provinciales (sin peaje)
que atraviesan en diversos sentidos el territorio metropolitano. Los contrastes en los
estdndares de velocidad y seguridad que ofrecen unas y otras definen diferentes
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condiciones de movilidad y, por lo tanto, las elecciones de los itinerarios de los
usuarios.

Gréfico 4. Trafico anual (millones) y crecimiento (%) de vehiculos en las autopistas
metropolitanas (2006 y 2014)
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2006 11.3 50.0 61.9 82.6 111.3
m2014 19.7 53.8 75.9 113.0 133.9

Fuente: Elaboracion propia con informacién obtenida del Observatorio Nacional de Datos de
Transporte (UTN).

El uso de las autopistas metropolitanas en los tultimos diez afios ha aumentado de
manera notable; no obstante, las intensidades de crecimiento han sido variables. El
mayor aumento relativo se ha registrado en la autopista Ezeiza - Cafiuelas. A partir
del desarrollo de emprendimiento inmobiliarios de uso residencial (mayormente
barrios cerrados) en los municipios de Esteban Echeverria, Presidente Perén, San
Vicente y Ezeiza, esta autopista increment6 su trafico vehicular en un 73%, pasando
de 11,3 a 19,7 millones de vehiculos por afio (Grafico 4). En términos absolutos, el
mayor incremento se ha dado en el Acceso Oeste que incorporé 30,5 millones de
vehiculos anuales mas.

El incremento del trafico vehicular de las autopistas metropolitanas también ha sido
notable para el caso de los camiones pesados!¢. Entre 2007 y 2014 estas vialidades
adicionaron casi 5 millones de camiones. Nuevamente, sobresale el Acceso Oeste que,
al incorporar mas de 4 millones de vehiculos pesados, supera en 2014 la cantidad de
trafico de camiones que se encauza por el Acceso Norte.

14 Vehiculos de mas de dos ejes y mas de 2,10 m de altura.
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Tabla 1. Trafico anual de pasajeros (millones) en las autopistas metropolitanas (2007 y

2014)
2007 2014 Var. 2007-2014
Autopista
Cantidad |Incidencia | Cantidad |Incidencia | Absoluta | Relativa

Ezeiza Cafiuelas | 1.055.000 7,7 1.318.000 71 263.000 25%
Bs. As.La Plata | 2.441.000 17,8 2.563.000 13,8 122.000 5%
Acceso Oeste 3.583.000 26,1 7.657.000 41,2 4.074.000 | 114%
Richieri 2.045.000 14,9 1.970.000 10,6 -75.000 -4%
Acceso Norte 4.584.000 334 5.091.000 274 507.000 11%
Total 13.708.000 100,0 |18.599.000| 100,0 4.891.000 | 36%

Fuente: Elaboracién propia con informacién obtenida del Observatorio Nacional de Datos de

Transporte (UTN).

En lo que respecta a la carga aérea, medida en toneladas, se ha constatado una merma
del trafico entre 2007 y 2015. Esta variaciéon negativa ha sido mas pronunciada en
Aeroparque (-45%) que en Ezeiza (-1,8%). No obstante, el trafico de carga aérea,
medido en valor, se ha mantenido practicamente constante representando alrededor
de los 13 mil millones de doélares por afio considerando las exportaciones e
importaciones en ambos aeropuertos.

Grafico 5. Carga aérea (toneladas) transportada por Ezeiza y Aeroparque (2007 y 2014)
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacién del ORSNA
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Reorganizacion del espacio de la produccién

El crecimiento econémico y de la actividad industrial que se experimentaba hacia el
afio 2007, sumado a la organizacion del espacio productivo conformado décadas atras,
plantearon la necesidad de repensar las opciones de organizacién del espacio
productivo. El dilema se presentaba entre a) la consolidacion del tejido industrial
vigente, lo que suponia el aumento de los conflictos ambientales y una mayor
concentracion de las empresas en el corredor norte, y b) la modernizacién de la
plataforma productiva con criterio de desarrollo ambiental sostenible a partir del
reacondicionamiento del tejido tradicional y la promocion de nuevos espacios
productivos en torno a las vialidades concéntricas.

La informaciéon disponible sobre el empleo registrado del sector privado permite
identificar que, hacia el afio 2014, existian en el AMBA 476.042 empleos mas que en el
afio 2007. En ese contexto de crecimiento, la industria ha explicado la generacién de
mas de 60 mil puestos de trabajo. Luego del comercio y el sector inmobiliario, se trata
de la actividad que mayor cantidad de empleo logré generar.

Tabla 2. Empleo privado registrado por actividad econémica en el AMBA (2007 y 2014)

2007 2014 Variacién 2007-2014
Actividades
Cantidad | Incidencia | Cantidad | Incidencia | Absoluta | Relativa
Comercio y reparaciones 347.761 15,2 442.695 16,0 94.934 27%
Inmob., empresariales y
de alquiler 431.269 18,8 503.265 18,2 71.996 17%
Industrias manufactureras | 502.201 21,9 563.857 20,3 61.656 12%
Transporte, almacena. y
comunicaciones 230.161 10,0 283.241 10,2 53.080 23%
Servicios sociales y de
salud 105.355 4,6 153.317 5,5 47.962 46%
Ensenanza 174.457 7,6 215.499 7,8 41.042 24%
Construccion 127.503 5,6 156.506 5,6 29.003 23%
Hoteles y restaurantes 99.831 43 127.050 4,6 27.219 27%
Serv. comunitarios,
sociales y personales 163.354 7,1 186.276 6,7 22.922 14%
Intermediacion financiera 78.850 3,4 94.534 3,4 15.684 20%
Suministro de
electricidad, gas y agua 13.557 0,6 19.252 0,7 5.695 42%
Agricultura, ganaderia,
caza y silvicultura 12.543 0,5 15.406 0,6 2.863 23%
Explotacién de minas y
canteras 7.125 0,3 9.768 04 2.643 37%
Pesca 1.265 0,1 608 0,0 -657 -52%
Total 2.295.232 100 2.771.274 100 476.042 21%

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién del Observatorio de Empleo y Dinamica
Empresarial del Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social
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El dinamismo de algunos sectores manufactureros ha motivado, entre otros factores,
la creacién de diversas aglomeraciones productivas. De este modo, entre 2006 y 2015
se han creado 17 Parques Industriales (PI) en la RMBA (Fig. 11). El patron territorial
de los PI inaugurados parece revertir la tendencia predominante de radicacién
industrial en el corredor norte: de los 17 PI, 9 se crearon en la zona sur, 5 en la zona
QOeste y 3 en la zona Norte.

Tabla 3. Parques Industriales inaugurados entre 2006 y 2015

Cant. | Afio | Parque Industrial Cant. | Ao | Parque Industrial
1 2006 | General Rodriguez 10 2013 |Lomas de Zamora - Polinsur
2 2008 | Berazategui - Platanos 11 2013 | Hurlingham GOOD-PARK
3 2008 | Moreno del Oeste - KIM 12 2013 | Moreno - TROQUEL-COR
4 2009 | Cafwuelas 13 2013 | Moreno BUEN AYRE
5 2009 |La MatanzaS. A. 14 2013 |Berazategui Cocema
6 2009 | Pilar - Austral 15 2015 |San Martin NEWTON
7 2010 |Ezeiza - Canning 16 2015 |Avellaneda - Villa Lujan
8 2012 | Berazategui PIBERA 17 12015 |Florencio Varela
Zarate (Parana de Las
9 2013 | Palmas)
Cantidad de Parques industriales 2006-
Corredor 2015
Zona Sur 9 Parques Industriales
Zona Oeste 5 Parques Industriales
Zona Norte 3 Parques Industriales

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Produccién de la Provincia de
Buenos Aires.

La radicacién de un parque industrial en la RMBA se rige por normas provinciales y
municipales. En la provincia de Buenos Aires rige la Ley de Radicacion Industrial
(11.459/96) en la cual se establece que la creacién, ampliacién y/o modificacion de los
Agrupamientos Industriales debe contar con un certificado de aptitud ambiental que
acredite si la zona es apta para el perfil de las industrias que se instalaran en ella 5.
Complementariamente, y luego de la elaboracién de los LEM, se sancionaron a nivel
provincial dos leyes que legislan la radicaciéon industrial: la Ley de Promocién
Industrial (13.656/07) que busca promover el desarrollo productivo mediante la
incentivos econémicos (exencion impositiva, acceso a financiamiento, descuento en
prestaciones de servicios), asistencia gubernamental en la gestiéon y apoyo en la
obtencién de certificaciones de calidad?®; y la Ley de Parques y Sectores Industriales

15 La autoridad ambiental bonaerense competente que evalda la factibilidad ambiental de los proyectos
es el Organismo Provincial para el Desarrollo Sostenible (OPDS). Tras la sancién de los LEM

16 A nivel nacional también se llevaron a cabo algunas iniciativas que promovieron, de manera directa o
indirecta, el surgimiento de parques industriales en el territorio de la RMBA. Por ejemplo, el Programa
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(13744/07) que establece ciertos pardmetros para la conformacién de aglomeraciones
productivas, cuyas empresas tengan problematicas productivas similares o
complementarias y requieran asociarse para lograr ventajas competitivas. La
autoridad de aplicacién en este dltimo caso es el Ministerio de la Produccién de la
provincia. Por su parte, los municipios deben presentar un Informe de Factibilidad
Municipal considerando la organizacién del territorio y la zonificacion de usos del
suelo.

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires ha fomentado el crecimiento de las
denominadas “industrias creativas”. Desde el afio 2008 hasta la fecha, se han creado
cuatro distritos econémicos especializados: el Distrito Tecnolégico (promocién y
radicacion de empresas TIC), el Distrito Audiovisual (produccién de contenidos,
servicios conexos y de postproduccion), el Distrito de las Artes (artes visuales,
musicales, literarias y escénicas) y el Distrito del Disefio (conformacién de talleres
textiles e incubadoras de empresas de disefio)?”.

Figura 6. Distritos Econdmicos de la Ciudad de Buenos Aires

ARUTAS

-

Villa Urquiza =
Colegiae: Palermo N
illa P d Vila Ortuzar @ e Escollera
Villa Pueyrredon Parque (Exteriof
RUTAS Chas DISTRITO;AUDIOVISUAL Recoleta™ o tiron,* =5
Agronomia A
O
Paternal vala Crespo 3
Villa Devoto  villa Del San Nicolas
sk Villa Gral. Almagro Balvanera Buerto
- Mitre Monserrat it
Villa Santa :
’ Rita Caballito
Villa Real Monte Castro _
San Cristobal -
Floresta \\.
Versalles Velez Boedo \
Sarsfield P
i ety Pargue
Villa Luro Flores Chacabuco Pa@e\
s ¥ DISTRITO,TEC OGICO
Liniers IAS1Y2
Parque
Avellaneda *lueva Po npey»
ARUTA ) Mataderos e ) | £
RUTA 3 A 205 - -
ARUTA 205
L DISTRITO DEL DEPORTE
Villa Lug

ARUTA 204

Fuente: Ministerio de Modernizacién, Innovaciéon y Tecnologia de la Ciudad de Buenos Aires.

Nacional para el Desarrollo de los Parques Industriales Publicos (Decreto 915/2010), previ6 el
otorgamiento de Aportes No Reintegrables a los Parques Industriales Ptblicos para la realizacién de obras
de infraestructura.

17 El fomento de estos agrupamientos productivos se centra, en lo fundamental, en un conjunto de
exenciones impositivas, incentivos urbanisticos y el financiamiento crediticio a través del Banco Ciudad.
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En los municipios de la RMBA también han surgido otros tipos de aglomeraciones
productivas, en concreto se contabilizaron 15 clusters o distritos econémicos's. En este
caso, se revierte el patron territorial de localizacion en favor de la zona norte (9), luego
aparece la zona sur (5) y, por ultimo, la zona oeste (1).

A pesar de la conformacién de estos nuevos espacios productivos han persistido los
conflictos ambientales y de usos del suelo en las areas industriales tradicionales,
mayormente en los municipios de la primera corona como Lands, Avellaneda y San
Martin, en los cuales una parte significativa de los ingresos municipales dependen de
los tributos aplicados sobre los establecimientos productivos.

Por otra parte, la promociéon de agrupamientos industriales no ha sido concebida
desde un criterio de planificacién territorial y ha librado a cada municipio a la
competencia por la atraccion de industrias y PI que, en su mayoria, se ha relacionado
mas con exenciones impositivas, la cercania a las vias de circulacién rapida y el negocio
inmobiliario'?, antes que a una oferta basada en nuevas formas organizativas de la
produccién y una visién integrada entre lo productivo y territorial.

2.2. El crecimiento y la estructuracion del espacio urbano

El principal elemento de diagnéstico sobre las formas de crecimiento y estructuracién
del espacio urbano fue que el desarrollo de la ciudad no se daba de acuerdo a las
necesidades de la poblaciéon y que evolucionaba siguiendo patrones de exclusién
socioterritorial, es decir, acentuando la diferenciaciéon de la poblacién segiin su nivel
socioeconémico en el acceso al espacio urbano.

Crecimiento Urbano

Laloégica de crecimiento urbano disperso y a baja densidad iniciada a principios de los
noventa con la extension de las autopistas metropolitanas fue acompafiada por
diversas pautas de segregacion socio-espacial. En simultaneo a la extensién de un
nuevo suburbio residencial dirigido a sectores de la poblacion de alto poder
adquisitivo que se desplaza en auto, se contrajo fuertemente la oferta de suelo formal
para los sectores populares propiciando numerosos conflictos por el acceso a la
vivienda y la proliferacién de asentamientos precarios (Torres, 2001). A grandes
rasgos, el Estado quedo relegado, por un lado, a la adaptacién de la normativa urbana
para el desarrollo de nuevos barrios privados y, por otro lado, a la regularizacién
dominial de varios asentamientos que devinieron en nuevas barriadas, muchas de

18 Madera y Mueble de San Martin (DIM), Herrajes de San Martin y Tres de Febrero, Textil de San Martin
y Tres de Febrero, Naval Liviano Tigre y San Fernando, Calzado Avellaneda, Productivo Madera y
Mueble San Fernando, Tecnologias del Ascensor (Varios Muni Sur), Distrito Grafico de Avellaneda,
Productivo Madera-Mueble de Ituzaing6, Productivo de La Matanza, Productores de Cerveza Artesanal
San Isidro, Autopartista de San Martin, Calzado de San Martin, Confeccionista de San Isidro y
Metalmecanico de Avellaneda.

19 Lo mismo ha ocurrido con el mercado de galpones y establecimientos de logistica en el cual adquieren
un fuerte peso algunos desarrolladores del mercado global de bienes raices.
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ellas en terrenos poco aptos (riesgo ambiental, precariedad de servicios y malos
accesos).

En este marco, en los LEM se plante6 como desafio contener la expansion del drea
urbanizable2, lo que oblig a considerar que el crecimiento de la poblacién debia ser
absorbido aumentando la densidad del tejido urbano existente. Se consideraba que las
précticas, normas e instrumentos urbanisticos debian promover el desarrollo de
nuevos barrios residenciales que conciban al espacio publico como un d&mbito de
integracion social y favorezcan el acceso al suelo urbanizado a los sectores populares.
En relacién al aumento de la densidad, se plante6 también la posibilidad de aumentar
los niveles de ocupacién con productos como el duplex, la casa al fondo o el desarrollo
de otras formas de condominio.

Habiendo transcurrido ya diez afios, podemos decir que la mayor parte de estos
desafios no se han cumplido. Por el contrario, los problemas de crecimiento urbano
expandido y de acceso al suelo se han agravado. De acuerdo con las proyecciones
demograficas efectuadas por el INDEC, la dindmica poblacional parece haber
continuado su senda de crecimiento entre 2010 y 2017, periodo en el cual se
incorporaron mas de un millén de habitantes al aglomerado (Fig. 13). Este crecimiento
poblacional no fue l6gicamente homogéneo segiin los grandes agregados territoriales
de laregion (coronas y corredores). La segunda corona es la que mayor peso ha tenido:
con 406.738 explica casi el 40% del crecimiento, y son los municipios del corredor sur
(Almirante Brown, Berazategui, Esteban Echeverria, Ezeiza, y Florencio Varela) los
que, con 184.622 habitantes, mayor incidencia han tenido en el crecimiento de este
anillo (18%). Desde esta perspectiva, la zona que maés contribuyé al crecimiento
metropolitano es el corredor oeste de la primera corona el cual, con 320.416 habitantes
adicionales, explica el 31,2% del crecimiento?!. Hay que advertir, no obstante, que el
conjunto de La Matanza fue computado como parte de este agregado territorial para
ambos afios y que, de establecerse un criterio para dividirlo, la primera corona, y
particularmente el corredor oeste, no hubieran registrado los respetivos incrementos
de poblacién. Por su parte, la CABA y el corredor norte de la primera corona fueron
los que menos vieron aumentar su poblacion. De hecho, la poblacién de los municipios
de este dltimo (General San Martin, San Isidro, Tres de Febrero y Vicente Lopez) se

20 E] reto de contener la expansién urbana cobra importancia por numerosos motivos. En lo ambiental
porque impacta de manera negativa al propiciar un mayor uso del automovil privado con el consecuente
aumento en la emisién de GEI En lo que refiere a la optimizacién de los recursos urbanos, el crecimiento
sobre los bordes supone una situacién de ineficiencia en la medida que la ciudad atin cuenta con espacios
ociosos y bien servidos. Ademas, presiona desfavorablemente sobre el erario publico por los elevados
costos derivados de la provisién y mantenimiento de las redes de servicios en areas urbanas distantes.
Otro factor refiere a las expectativas de valorizacién que genera el crecimiento disperso y discontinuo de
la mancha urbana desencadenante procesos de especulacion con suelo y restringiendo la oferta de lotes y
predios en el mercado. Las urbanizaciones cerradas son un ejemplo de esta forma de ocupacién del suelo
a baja densidad sobre las areas de borde. Esta modalidad habitacional ha provocado, asimismo, diversos
problemas de integracion territorial con el tejido circundante y en, algunos casos, se han ocupado édreas
bajas que deberian permanecer libres para la regulacién hidrica en caso de crecida de los rios y
precipitaciones extraordinarias.

21 Hay que advertir que el conjunto de La Matanza fue computado como parte de este agregado territorial
para ambos afios. El peso de la dindmica vegetativa de La Matanza es un factor de ineludible importancia
en esta logica territorial de crecimiento poblacional. De ahi la preeminencia del corredor oeste en el
crecimiento metropolitano. Por el contrario, y de manera similar a la CABA, el primer anillo de la regién
presenta un comportamiento demografico de relativo estancamiento.
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mantuvo practicamente estable.
corresponderse con los niveles de ocupacion del suelo en las areas de borde. Es decir,
la expansién urbana parece continuar obedeciendo més a las modalidades imperantes
de ocupacion y consumo de suelo que al crecimiento poblacional propiamente dicho.

Estos

balances

demograéficos

parecen no

Tabla 4. Proyecciones de crecimiento de poblacion en la RMBA por corona y corredor

(2010-2016)

Cantidad Variacion 2010-2016 Incidencias
ZONA 2010 2016 Absoluta | Relativa | 2010 | 2016 | Var.10-16
CABA 3.028.481 | 3.059.122 30.641 1,0% 201 | 19,0 3,0
C1 norte 1.329.638 | 1.329.107 -531 0,0% 8,8 83 -0,1
C1 oeste 2.453.451 | 2.773.867 320.416 13,1% 163 | 17,3 31,2
C1 sur 2.017.209 | 2.087.552 70.343 3,5% 134 | 13,0 6,9
CORONA1 | 5.800.298 | 6.190.526 390.228 6,7% 38,6 | 385 38,0
C2 norte 1.410.619 | 1.534.620 124.001 8,8% 94 9,6 12,1
C2 oeste 986.025 1.084.140 98.115 10,0% 6,6 6,7 9,6
C2 sur 1.773.944 | 1.958.566 184.622 10,4% 11,8 | 12,2 18,0
CORONA 2 | 4.170.588 | 4.577.326 406.738 9,8% 27,7 | 28,5 39,6
C3 norte 754.691 846.022 91.331 12,1% 5,0 53 8,9
C3 oeste 263.517 294.244 30.727 11,7% 1,8 1,8 3,0
C3 sur 1.024.893 | 1.101.386 76.493 7,5% 6,8 6,9 7,5
CORONA 3 | 2.043.101 | 2.241.652 198.551 9,7% 13,6 | 14,0 194
RMBA 15.042.558 | 16.068.626 | 1.026.068 6,8% 100 100 100

Fuente: Elaboracién propia en base a proyecciones realizadas por el INDEC
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Figura 7. Regién Metropolitana de Buenos Aires diferenciada por corona y corredores
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Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. MDU.
GCBA.

Notas: La corona 1 abarca los municipios de San Isidro, Vicente Lépez, Tres de Febrero, San
Martin, Hurlingham, Ituzaing6, Morén, Ezeiza, Esteban Echeverria, Almirante Brown, Lomas
de Zamora, Lands, Quilmes, Avellaneda y La Matanza. La corona 2 est4 conformada por San
Fernando, Tigre, Malvinas Argentinas, San Miguel, José C. Paz, Moreno, Merlo, Presidente
Perén, Florencio Varela y Berazategui. Los municipios de la corona 3 son: Campana, Escobar,
Exaltaciéon de la Cruz, Pilar, Lujan, General Rodriguez, Marcos Paz, General Las Heras,
Cafiuelas, San Vicente, Brandsen, La Plata, Ensenada y Berisso. El Corredor Oeste abarca los
municipios de Ituzaingé, Morén, La Matanza, Merlo, Moreno, Marcos Paz, General Rodriguez
Lujan y General Las Heras. El Corredor Norte estd compuesto por los municipios de San Isidro,
Vicente Lopez, Tres de Febrero, San Martin, Hurlingham, San Fernando, Tigre, Malvinas
Argentinas, San Miguel, José C. Paz, Campana, Escobar, Exaltaciéon de la Cruz y Pilar. El
Corredor Sur comprende los municipios de Ezeiza, Esteban Echeverria, Almirante Brown,
Lomas de Zamora, Lants, Quilmes, Avellaneda, Presidente Perén, Florencio Varela y
Berazategui, Cafiuelas, San Vicente, Brandsen, La Plata, Ensenada y Berisso.

Las urbanizaciones cerradas (UC) han sido uno de los tejidos urbanos que maés
contribuyeron a este proceso de crecimiento horizontal del aglomerado. Al momento
de la realizaciéon de los LEM (2007) se estimaba que la superficie de las urbanizaciones
cerradas equivalia a la de la CABA (200 km?) y albergaba aproximadamente a 100 mil
residentes. En 2016 se estima que la superficie de las UC representa dos veces y media
la de la CABA (500 km?) y alberga a 220 mil habitantes. Es decir, la densidad de
habitantes de las UC habria disminuido de 5 hab./ha. a 4,4 hab./ha. De las 665 UC
contabilizadas en la actualidad, 419 se localizan en el corredor norte (63%), 159 en el
corredor sur (24%) y las 87 restantes, en el corredor oeste (13%).

No contamos con informacién actual sobre el crecimiento de la mancha urbana en los
municipios mas periféricos de la RMBA. No obstante, en base a un estudio reciente
que analiz6 la superficie urbanizada de 28 municipios de la region entre 1991 y 2015,
observamos que la expansiéon urbana fue mucho mayor en el periodo 2005-2015 (217,5
km?) que en el periodo 1991-2001 (160,1 km?). Es decir, el crecimiento expandido en
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los ultimos 10 afios super6 al de la década de los noventa, incluso sin considerar a los
municipios mas periféricos de la region (Fig. 15). Interesa asimismo destacar que sélo
tres municipios explican poco més del 40% del suelo urbanizado en la tltima década:
Pilar (34,7 km?), Escobar (27 km?) y Ezeiza (26,2 km?2).

Tabla 5. Superficie urbanizada en 28 municipios de la RMBA (1991, 2001, 2005 y 2015)

2

Area |Area Urbanizada Var.1991-2001 [Var. 2005-2015 Var. 2005-2015
Total 11991 2001 [2005  [2015 Abs. Rel. |Abs. Rel. Inci. [Acum.

Pilar 383,7 |138,4 [1659 [172,0 |206,7 (27,4 20% (34,7 20% 16,0 (16,0
Escobar 219,7 59,2 78,7 84,6 111,5 [19,5 33% 27,0 32% 124 28,4
Ezeiza 238,0 |71,4 74,1 73,4 99,7 2,7 4% 26,2 36 % 12,1 40,4
La Matanza  [327,5 [157,0 [166,5 [179,8 [200,8 (9,5 6% 21,0 12% 9,7 50,1
Berazategui 2204 |52,5 56,8 61,9 82,8 4,3 8 % 20,8 34 % 9,6 59,6
Pte. Perén 120,6 |14,5 17,7 19,4 35,9 3,3 23% (16,5 85 % 7,6 67,2
E. Echeverria [121,7 |54,2 61,9 67,1 79,5 7,7 14% |12,4 18% 5,7 72,9
Moreno 186,4 |[111,9 (1215 (1304 [1424 (9,6 9% 12,0 9% 5,5 78,4
Tigre 151,9 |78,7 1159 [123,8 1340 [37,2 47% 10,2 8% 4,7 83,1
F. Varela 190,2 |54,6 62,3 65,7 74,8 7,8 14% 9,1 14 % 4,2 87,3
Alte. Brown  [129,0 |83,5 85,8 89,4 98,0 2,3 3% 8,6 10% 3,9 91,2
Merlo 174,1 79,7 86,7 93,6 1004 7,0 9% 6,7 7% 3,1 94,3
José C. Paz 50,1 40,3 42,9 43,6 47,4 2,7 7% 3,8 9% 1,7 96,1
Quilmes 92,1 |734 75,6 80,2 82,9 2,2 3% 2,6 3% 1,2 97,3
Tres de Febrerojd5,8 (39,7 39,8 41,9 43,3 0,1 0% 1,4 3% 0,6 97,9
Avellaneda 56,7 |47,5 49,9 51,3 52,4 2,4 5 % 1,1 2% 0,5 98,4
San Martin 56,4 47,1 48,0 50,3 51,3 0,9 2% 1,0 2% 04 98,8
San Miguel 82,7 44,0 46,5 47,9 48,5 2,5 6% 0,6 1% 0,3 99,1
L.de Zamora |885 |774 80,6 84,7 85,2 3,2 4% 0,5 1% 0,2 99,3
Hurlingham [35,5 [24,7 25,7 27,0 27,5 0,9 4% 0,5 2% 0,2 99,6
[tuzaing6 38,1 34,5 35,0 36,3 36,7 0,5 1% 0,5 1% 0,2 99,8
M. Argentinas 63,2  |56,1 61,2 61,2 61,6 5,1 9% 04 1% 0,2 100
Morén 55,2 49,5 49,7 51,1 51,2 0,2 0% 0,1 0% 0,0

CABA 2044 2044 2044 2044 2044 |0,0 0% 0,0 0% 0,0

Lants 50,3 50,3 50,3 50,3 50,3 0,0 0% 0,0 0% 0,0

San Fernando |24,2 21,0 22,2 23,1 23,1 1,2 6% 0,0 0% 0,0

San Isidro 52,2 |52,2 52,2 52,2 52,2 0,0 0% 0,0 0% 0,0

Vicente Lépez 34,0 34,0 34,0 34,0 34,0 0,0 0% 0,0 0% 0,0

Total 3492,5 |1851,6 |2011,7 [2100,8 |2318,2 (160,1 9% 217,5 10% 100

Fuente: Tabla de elaboracion propia en base a estudio de UBA-AySA (2016) dirigido por Carlos

Lebrero.
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Si se incorpora a este grupo a Tigre (10,2 km?), Esteban Echeverria (12,4 km?) y
Presidente Perén (16,5 km?) la incidencia sobre el total de suelo urbanizado asciende a
casi el 60%. Efectivamente, se trata de los municipios que mayor cantidad de UC
cerradas recibieron en los tltimos afios. El caso de Presidente Perén es paradigmatico.
Alli el suelo urbanizado o loteado se increment6 un 85% en el periodo analizado.

Pero el suelo urbanizado no se explica solamente por el desarrollo de UC. En La
Matanza (21 km?), Berazategui (20,8 km?), Moreno (12 km?2), F. Varela (9,1 km?2), Alte.
Brown (8,6 km?2), Merlo (6,7 km?) y José C. Paz (3,8 km?) superaron con creces la
superficie urbanizada en el periodo 1991-2001. Esto ha sido especialmente significativo
en Berazategui, que multiplicé por 4 el suelo urbanizado en comparaciéon a los
noventa. La creacién de Parques Industriales, de loteos en barrios abiertos y algunas
urbanizaciones cerradas explican este incremento.

Algunos barrios de vivienda de interés social también parecen haber contribuido a la
expansion urbana. Mientras en la década del noventa la implementacién de planes de
vivienda en la RMBA fue précticamente inexistente, a partir del afio 2003 se lanzaron
una serie de programas federales de vivienda para hacer frente a los problemas
habitacionales y de trabajo que afrontaba una parte considerable de la poblacién?2. A
partir de entonces se lograron desarrollar aproximadamente 40 mil soluciones
habitacionales, el 85% destinado a la construccién de viviendas nuevas y el resto a
mejoramientos (Duarte, 2012). La mayoria de las viviendas construidas se encauzaron
a través de la modalidad conocida como “Tierra y Proyecto Urbano”, la cual, a raiz de
la carencia de tierra de disponibilidad ptblica, recibia aportes adicionales (alrededor
del 11% del valor de la vivienda) para la adquisicion del suelo necesario para la
construcciéon de las viviendas. Se trata de una modalidad en la cual las empresas
constructoras debian aportar la tierra, ademas de construir las viviendas y disefiar el
proyecto urbano del barrio. Los llamados a licitacién ptblica para la construccién de
viviendas se hacian con un precio fijo por vivienda y las empresas debian proveer por
ese precio la vivienda con la respectiva infraestructura, el proyecto urbano y la tierra.
Muchos de los barrios de vivienda desarrollados a través de esta modalidad se
emplazaron en suelo periférico contribuyendo a la expansion del suelo urbanizado.

A pesar de la importante inversiéon puablica destinada a la construcciéon de soluciones
habitacionales, aumentaron fuertemente las restricciones de acceso al suelo y la
vivienda. Parte de estas restricciones de acceso residencial se debe a los pronunciados
aumentos en los precios del suelo experimentados en el conjunto del aglomerado
metropolitano (Fig. 16) en un contexto de escaso acceso al crédito hipotecario,
particularmente antes de la implementacion del PROCREAR, programa que se explica
mas adelante. Segin el dltimo informe de TECHO (2016), entre 2006 y 2015 se
surgieron por todo el territorio de la regién 274 villas y asentamientos en las cuales
viven 69.557 familias.

2 Los mas importantes fueron el “Programa Federal de Emergencia Habitacional Techo y Trabajo”
(construccion de viviendas a través de cooperativas integradas por desocupados), el “Programa Federal
de Construcciéon de Vivienda” (construcciéon masiva a través de empresas constructoras), el
“Subprograma Federal de Urbanizaciéon de Villas y Asentamientos” (programa que intervino en los
asentamientos informales) y el “Subprograma para el Mejoramiento del Hébitat Urbano, Obras de
Infraestructura y Complementarias” (obra puablica para completar los demés programas)
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Tabla 6. Precios del suelo (U$S/m2) en diferentes zonas de la RMBA (2006-2016)

Precio (U$S/m?2) Var. 2006-2016
Zona 2006 | 2007 | 2008 | 2009 (2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015|2016 | Abs. | Rel.
CABA 809 | 982 |1043| 1155 |1267 1705|1818 |1774 {1753 | 1753|1767 | 958 118%
Corona 1 206 | 333 | 332 | 365 | 433 | 459 | 404 | 620 | 643 | 643 | 730 | 524 | 254%
Corona 2 61 | 71 | 120 | 134 | 188 | 248 | 164 | 236 | 266 | 177 | 248 | 187 | 306%
Corona 3 36 | 42 | 64 65 90 | 87 | s/d|106 | 101 | 103 | 151 | 115 | 318%
Urb. Cerradas 75 | 8 | 63 | 66 | 115 | 83 | 118 | 103 | 69 | 104 | 131 | 56 75%
RMBA sin CABA | 101 | 149 | 172 | 188 | 237 | 265 | 284 | 321 | 337 | 308 | 376 | 275 | 272%
RMBA con CABA* | 135 | 179 | 226 [238,7 | 288 | 347 | 356 | 359 | 266 | 265 | 381 | 246 | 182%

Fuente: Subsecretaria de Planeamiento (MDU- GCBA)
Nota: * RMBA con CABA no incorpora en sus valores el precio promedio de las Urbanizaciones
Cerradas

Es notorio que el patrén territorial de la valorizacién del suelo, entre 2007 y 2016, se
dio de manera centripeta desde la tercera corona hacia el centro de la regién. Es decir,
los mayores incrementos de precios del suelo en doélares se registraron en los
municipios mas periféricos (318 %), mientras que en el distrito central el alza de precios
fue menor (118%). Mas alld de las diferencias de la valorizacién por zona, y del
cuestionamiento que pudiera realizarse al promedio como indicador de valorizacién
en grandes porciones del territorio, lo cierto es que el aumento de precios de los
inmuebles en doélares superd en creces al aumento del poder adquisitivo de la
poblacién en dicho periodo. Este proceso ha impactado en las condiciones de acceso
residencial, més precisamente en el esfuerzo monetario que debe realizarse para la
compra o alquiler de una vivienda. En un contexto de ausencia de crédito hipotecario
y de la insuficiente implementacion de instrumentos de gestion del suelo que amplien
la oferta y regulen los precios de los bienes inmuebles, cada vez més familias se vieron
imposibilitadas de acceder a una vivienda en el mercado inmobiliario formal de
compraventas. Por tal motivo, ademas de expandirse los conflictos y la informalidad
en el acceso al suelo, fue adquiriendo cada vez mas importancia el alquiler como
modalidad de acceso residencial. Es por ello que, por primera vez en varias décadas,
la incidencia de los hogares inquilinos ha aumentado en el dltimo periodo intercensal,
principalmente en la CABA (Fig. 17).
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Grafico 6. Incidencia de hogares inquilinos en la CABA entre 1960 y 2010
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Fuente: Censos de Poblacién y Vivienda, INDEC.

En este escenario, cobra un fuerte sentido destinar crecientes esfuerzos y recursos
institucionales para la implementacién de una politica urbana y de alquiler que, entre
otras cuestiones, amplie la oferta y revierta las adversidades que deben afrontar las
familias para acceder a una vivienda.

En cuanto a las politicas de vivienda no podemos dejar de mencionar la importancia
del PROCREAR en la generaciéon de numerosas soluciones habitacionales a través de
sus seis lineas de crédito: 1) Construccién, 2) Ampliaciéon y terminacién, 3) Refaccién,
4) Desarrollos Urbanisticos, 5) Vivienda a estrenar y 6) Terreno y construccion?. Los
mayores logros de este programa de vivienda se centraron en las tres primeras lineas
de crédito (que acumularon el 86% de los otorgados), especialmente la linea
Construccion (42%).No so6lo a causa de la gestion publica comprometida en el
Programa, sino también porque esas lineas de crédito, que contribuyeron al
completamiento y la densificacion del tejido urbano existente, no precisaron de la
adquisicién de suelo adicional para su concrecién (Fig. 17). La implementacion de las
lineas de Terreno y Construccién y Vivienda estrenar se ha topado con el principal
cuello de botella de las politicas urbanas y de vivienda de los tltimos afios: la escasez
de oferta y los elevados precios del suelo urbanizado. Por tal motivo, explican en
conjunto s6lo un 14% de las 21.895 soluciones habitacionales que el PROCREAR logré
desarrollar entre 2012 y 2015 en RMBA.

2 El Programa de Crédito Argentino (PROCREAR) surgi6 con el objetivo de facilitar el acceso a créditos
hipotecarios a sectores medios y populares. El programa inici6 en junio de 2012 con las lineas de
“Construccion” y “Desarrollos Urbanisticos”; la primera destinada a familias que contaban con terreno
propio o fracciéon de terreno de un familiar para la construccién de una vivienda tnica, familiar y de
ocupacion permanente; la segunda, para familias que no contaban con terreno propio y deseaban acceder
a una de las viviendas construidas por el programa. Luego se incorporaron las lineas de crédito
“Ampliacién y Terminacion” y “Refaccién” para familias que contaban con una vivienda que requeria
mayor espacio o mejoras. Por dltimo, en octubre de 2013, se incorporaron las lineas “Vivienda a estrenar”
y “Compra de terrenos y construcciéon” para familias que deseaban adquirir una vivienda nueva o bien
comprar un lote para construirla luego, respectivamente.
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Tabla 7. Lineas de crédito del PROCREAR en la RMBA (2012-2015)

Tipo Cantidad Porcentaje | Acumulado
1. Construccion 9.081 42% 42%

2. Ampliacién y terminacion 5.088 23% 65%

3. Refaccion 4.665 21% 86%

4. Terreno + Construccion 1.966 9% 95%

5. Viviendas a estrenar 1.005 5% 100%

Total 21.805 100%

Fuente: Direccion de Desarrollo Urbano, PROCREAR-ANSES.

Por ultimo, no se puede dejar de destacar la valiosa herramienta con la que cuenta la
Provincia de Buenos Aires desde fines de 2013 para favorecer el acceso al Habitat
digno a los sectores medios y populares. La Ley de Acceso Justo al Habitat ofrece un
conjunto de principios e instrumentos de gestion del suelo para desalentar la
especulacion inmobiliaria, ampliar la oferta de lotes con servicios, promover areas
especificas de habitat popular y generar un fondo de desarrollo para el mejoramiento
habitacional, entre otras cuestiones ineludibles para que el desarrollo venidero de la
regiéon metropolitana sea mds justo e inclusivo.

La aplicacion inicia mediante una ordenanza municipal que adhiere a Ley provincial.
Al dia de la fecha se implementa una minima parte de los instrumentos y son pocos
los municipios de la region que lo hacen (Morén y Florencio Varela, son algunos de
ellos). Uno de los instrumentos de mayor aplicacién es el impuesto al baldio que
consiste en un aumento del 50% del impuesto inmobiliario a los terrenos ociosos.
Otros, como la participacién publica de la valorizaciéon inmobiliaria generada por la
accion urbanistica, el parcelamiento o edificacién obligatoria de inmuebles urbanos
baldios o el reajuste de tierras para la reconformacion de la estructura parcelaria, han
tenido practicamente escaso o nulo desarrollo hasta la fecha. En el caso de la
contribucién adicional de las parcelas baldias, la recaudacion se destina a un fondo
fiduciario que gestiona la autoridad de aplicacion (Subsecretaria de Tierra, Urbanismo
y Vivienda) debiendo garantizar la intangibilidad de los fondos para ser utilizados en
los loteos sociales. Estos recursos se recaudan y asignan en la érbita provincial porque
en Buenos Aires, como en la mayoria de las provincias del pais, el impuesto
inmobiliario es de competencia provincial.

La articulacién que se requiere entre actores para la implementacion de la ley atraviesa
numerosas dificultades. Existe un Consejo Provincial de Vivienda y H4bitat
(conformado por universidades, colegios profesionales, organizaciones sociales,
legisladores provinciales y los municipios) que fue establecido por ley y si bien tiene
cierta periodicidad en su actividad, lo cierto es que la permanente rotaciéon de
funcionarios de la autoridad de aplicacion le ha restado fuerza y permanencia a su
principal cometido: oficiar de espacio de consulta y prestar asesoramiento para la
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efectiva aplicacion de los instrumentos de gestion del hébitat que prevé la Ley. Por
otra parte, los Consejos Locales (de incipiente conformacion) constituyen un actor
clave para asistir e instar a los municipios en la aplicacion de la Ley. Aun falta mucho
recorrido para lograr su efectiva y completa implementacién. Las instancias y
actividades de visualizacién, sensibilizacién y capacitacion en torno a las directrices e
instrumentos que componen la ley es uno de los préximos pasos que deben darse en
tal sentido.

Estructuracion del sistema de centros

El dilema se planteaba entre el deterioro de los antiguos centros y el desarrollo de
nuevas centralidades, por un lado, y la consolidacién de una estructura de centros a
partir de la integracion del transporte publico, por el otro. Las nuevas centralidades se
desarrollan principalmente con el cruce de grandes vialidades y el uso del automoévil
privado. La consolidacion de una estructura de centros depende, ante todo, del
mejoramiento y aumento del uso del transporte ptblico.

Ya por el afio 2007 se identificaba que, en simultdneo al desarrollo de las
urbanizaciones cerradas, se multiplicaban numerosos emprendimientos inmobiliarios
residenciales en altura, no sélo en el distrito central del aglomerado, sino también en
las areas densas y consolidadas de algunos municipios del conurbano. Esta tendencia
continu6 su senda de desarrollo en los afios posteriores y los sub-centros tradicionales
que habian experimentado un claro deterioro en décadas precedentes, particularmente
en los afios noventa, mostraron indicios de revitalizacién comercial?* y dinamismo
inmobiliario basado en la construccién de vivienda multifamiliar. Para ciertos sectores
de la poblacién de ingresos medios y medios altos, la renovacion de estos sub-centros
tradicionales se convirtié en una opcion residencial alternativa a las urbanizaciones
cerradas. Se trata de una tendencia de estructuracién urbana que se dio, en mayor y
menor medida, en los sub-centros del primer y segundo anillo de la RMBA. Sin
embargo, adquiri6 mayor relevancia en las localidades de la zona sur, como Lants,
Lomas de Zamora y Quilmes, y también en algunas de la zona oeste, como Ramos
Mejia y Castelar.

En algunos casos, la renovacién de los sub-centros ha obedecido mas bien a las
politicas urbanas de algunos municipios que lograron implementar diversos proyectos
para modernizar, reorganizar y ampliar sus areas céntricas; tal es el caso de Moroén,
Malvinas Argentinas, José C. Paz, Alte. Brown, Esteban Echeverria (Monte Grande),
La Matanza (San Justo) y Florencia Varela.

24 E] recupero del comercio, sin llegar a mayor complejidad, adquirioé cierta “sofisticacion” vinculada a la
gastronomia especializada, tiendas de disefio e indumentaria (algunas de primeras marcas), cafés
variados y oficinas bien equipadas.
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Figura 8. Disposicién espacial de centros urbanos en la RMBA
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Fuente: Ciccolella y otros (2015)

Los municipios que conforman el corredor norte también han mostrado un constante
dinamismo en cuanto al desarrollo inmobiliario y la actividad terciaria de sus
respectivas centralidades. La diferencia que se plantea con los casos anteriores es que
los centros del corredor norte no se habian deterioraron en los afios noventa. El eje
norte del aglomerado no sélo se ha destacado por los emprendimientos de edificios de
vivienda, sino también por recibir la mayor cantidad de inversiones para el desarrollo
de edificios de oficinas, incorporando aproximadamente 500 mil m? a la oferta del
mercado de oficinas en la regién, muchas de ellas Premium o AAA.

Parte de este stock de oficinas se ha complementado con la oferta comercial y de
servicios que contienen los hipermercados, shopping centers y home centers de las
“nuevas centralidades” que presenta el corredor norte en diversos tramos de la
autopista Panamericana, en sus ramales 8 (Pilar) y 9 (Escobar), y en las proximidades
de los barrios privados de Nordelta y Rincén de Milberg.

Los artefactos urbanos vinculados a las actividades recreativas y de consumo parecen
haberse complementado con los nuevos distritos de negocios vinculados a la gestion
y administracién de mdultiples empresas y, a la vez, con una serie de nuevos
equipamientos privados de salud, educacion superior y hoteleria internacional. Al
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igual que en los afios noventa e inicios de los dos mil, la continuidad del dinamismo
de las centralidades el corredor norte de la RMBA no ha significado una pérdida de
vitalidad del area central de la CABA.

Gréfico 7. Precio de oferta de departamentos usados (U$S/m?) y tasa de valorizacion (%)
en localidades de la zona norte, oeste y sur de la RMBA (2008 — 2016)
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== Qlivos 1325 | 1645 | 1750 | 2135 | 2260 | 2110 | 1815 | 1975 | 2255

—V.Lopez | 1410 | 1670 | 1865 | 2208 | 2280 | 2135 | 2120 | 2200 | 2395

—Martinez | 1390 | 1570 | 1755 | 2115 | 2235 | 2135 | 2050 | 2240 | 2330

—R. Mejia 1220 | 1240 | 1460 | 1550 | 1510 | 1470 | 1440 | 1615 | 1870

= Quilmes 1205 | 1380 | 1450 | 1515 | 1655 | 1615 | 1523 | 1705 | 1845

L. Zamora| 1290 | 1405 | 1420 | 1615 | 1780 | 1340 | 1285 | 1590 | 1815

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de Reporte Inmobiliario

Independientemente del tipo de funciones y el nivel complejidad de las centralidades
metropolitanas, lo cierto es que todas ellas experimentaron una considerable
valorizacion inmobiliaria a pesar de la pérdida de dinamismo de la economia en 2009
y desde mediados de 2012.

En los sub-centros metropolitanos tradicionales y en lo que refiere al mercado de
residencial secundario, el aumento de precios oscil6 entre el 41% y el 70% comparando
los meses de septiembre de 2008 y 2016 (Fig. 19). Las mayores valorizaciones se
registraron en las localidades del eje norte (68% y 70%); alli, el m? de departamentos
usados se ofrece hoy en dia por encima de los 2200 délares. En los sub-centros
tradicionales de la zona oeste y sur el aumento de precios vario entre el 41% y el 53%,
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y los departamentos se ofrecen actualmente por encima de los 1800 doélares el m2.
Resulta importante no perder de vista que, con la modernizacién de la infraestructura
del transporte ferroviario de los dltimos afios, los usuarios de estas centralidades
mejoraron significativamente sus condiciones de movilidad y conectividad.

Organizacion del sistema de transporte

Cuando hace diez afios se analiz6 el sistema de transporte metropolitano se identific6
un profundo deterioro de la estructura y los equipos del transporte publico y un
notable aumento del uso del automévil individual. Teniendo como desafio la
conformaciéon de un sistema integrado de transporte y la mejora general de la
accesibilidad, las opciones del dilema se planteaban en torno al mantenimiento de la
gestion vigente basada en una estructura privada y jurisdiccional del transporte, o al
avance de la constitucién de una autoridad metropolitana capaz de gestionar el
transporte de manera integral y de implementar el boleto intermodal.

Figura 9. Orbitas del sistema pluriagencial del transporte de la RMBA al afio 2015.

Orbita Nacional

Secretaria de Transporte, Comision Nacional de Regulaciéon del Transporte (CNRT),
Administraciéon de Infraestructura Ferroviaria (ADIF), Operadora Ferroviaria Sociedad del
Estado (SOFSE), Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV), Direccién Nacional de Vialidad,
Organo de Control de Concesiones Viales (OCCOVI), Proyecto de Transporte Urbano en Areas

Metropolitanas Argentinas (PTUMA), Lineas Colectivo 1 al 199 y Trenes Interprovinciales

Orbita Provincial

Provincia de Buenos Aires (DVPBA)

Subsecretarfa de Transporte, Verificaciéon Técnica Vehicular (VTV), Direccién de Vialidad de la

Orbita CABA

Subsecretaria de Transporte, Ente Unico Regulador de Servicios Publicos, Subterraneos de

Habilitacién Vehicular

Buenos Aires Sociedad del Estado (SBASE), Licencias de Conducir, Estacionamientos,

Orbita Municipal

Licencias de Conducir, Estacionamientos, Habilitacién Vehicular, Lineas de Colectivo 500

Fuente: UNTREEF, 2015

La Autoridad Metropolitana de Transporte (ATM) naci6é formalmente en octubre de
2012 a partir de un convenio tripartito entre el Estado Nacional, la Provincia de Buenos
Aires y la Ciudad Auténoma de Buenos Aires aprobado por el decreto 1359/14. Se
trata de un intento por abordar la cuestiéon del transporte metropolitano de una
manera integral y coordinada para superar la multi-agencialidad de las diversas
jurisdicciones por separado.

La agencia asume la promocién de una red de transporte integral, el fomento de
la integracion fisica, operativa y tarifaria de los servicios de movilidad con el
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explicito fin de “fomentar el transporte colectivo”. Sus funciones son de
ordenamiento, coordinacién y planificacién del sistema de transporte, con la misién
de proponer normas, apoyar técnicamente a las jurisdicciones que lo soliciten,
desarrollar un banco de datos comtin en cuestién de transporte en el AMBA y como
6rgano consultivo principal a la hora de implementar politicas en el sistema de
transporte urbano. En el decreto, aparece explicitamente la elaboracién, en 150 dias a
partir de suscripto el convenio (de fecha 14 de agosto de 2014), de un plan
quinquenal denominado “Plan Director de Transporte en el AMBA”.

Luego de 4 afios de su aprobacion, la ATM atn no logra cumplir su principal cometido:
coordinar y planificar las distintas modalidades de transporte en 43 jurisdicciones de
la region. Es decir, en materia de gestiéon de transporte atn prevalece un sistema
fragmentario y pluriagencial tal como se puede observar en la figura 9. Asimismo, el
transporte publico ha incrementado el nivel de subsidios, cuestiéon que fue evaluada
en los LEM como una de las mayores fragilidades del sistema en la medida que obliga
al Estado Nacional a transferir crecientes recursos hacia un &rea metropolitana que
podria aumentar su sostenibilidad financiera en la materia.

A pesar del escaso avance en la gestion integral de la movilidad, existieron algunos
avances parciales de gestion sectorial en diversos modos de transporte. Uno de los mas
destacados ha sido la renovacién de la infraestructura y del material rodante de las
lineas de FFCC que atraviesan la RMBA. En la CABA se construyeron varios carriles
tnicos y exclusivos para el transporte de colectivos. El sistema conocido como
MetroBus ha permitido reducir los tiempos de viaje y, en base a su éxito en la CABA,
logré expandirse hacia Vicente Lopez (con presupuesto de la CABA), y proximamente
articulara el centro portefo con diferentes localidades de La Matanza (con presupuesto
de Nacion a través de PTUMA). Por otra parte, y segin datos de la CNRT, la
antigtiedad promedio del parque de colectivos logré reducirse de 8,3 a 4,0 afios entre
el afio 2007 y 2015.

En la CABA también se ha avanzado en agilizar el traspaso de las vias del ferrocarril
a través de varios pasos bajo nivel. Estas intervenciones, conocidas como “zapitos”, se
concentraron mayormente en las arterias que atraviesan la linea Mitre en la zona norte
de la ciudad. Pero la principal materia pendiente en la superaciéon de barreras urbanas
es la postergada obra del soterramiento del FFCC Sarmiento?.

Un avance significativo para los usuarios de transporte publico, y desde hace poco
para los usuarios de autopistas, fue la creacién en febrero de 2009 del Sistema Unico
de Boleto Electrénico (SUBE). En un principio, la tarjeta SUBE benefici6 a los usuarios
al no tener que depender de monedas para adquirir los pasajes. Asimismo, ha tenido
varias implicancias positivas en el plano tecnolégico, institucional y financiero. No
obstante, atin resta avanzar en uno de los principales desafios de la agenda de
transporte metropolitana: la conformacién de un boleto intermodal que posibilite una
integracion tarifaria entre los diversos modos de transporte y que con el mismo pasaje

% Las vias del ferrocarril Sarmiento constituyen la principal barrera urbana entre el norte y sur de la
CABA. En horas de maxima frecuencia de paso de las formaciones de dicho ferrocarril las barreras de los
pasos a nivel permanecen bajas ocasionando grandes demoras en el trafico automotor. El soterramiento
del Sarmiento contribuiria asi no sélo a mejorar la movilidad de los usuarios del ferrocarril, sino también
al mejoramiento de la fluidez del transito y la integracion territorial de la ciudad.
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se puedan combinar diferentes medios en un determinado tiempo, por ejemplo, en un
plazo de dos horas.

La mejora de la movilidad metropolitana precisa, a su vez, de la modernizacién de los
centros de trasbordo, también de los més pequefios, la construccion de playas de
estacionamiento disuasorias, los servicios nocturnos, el aumento de frecuencia (en
especial los fines de semana), y la ampliacién de la red de transporte ptblico hacia las
areas sin cobertura. Caso contrario, continuaré la tendencia hacia el mayor uso del
automovil privado, tal como ha ocurrido en los dltimos 10 afios. Como es sabido, el
transporte puablico se corresponde con los ejes y coronas de mayor densidad
poblacional en la ciudad consolidada. Pero la dispersion urbana caracteristica de los
altimos 25 afios ha motivado un aumento exponencial de los desplazamientos al
interior de la periferia urbana y suburbana, asi como de los desplazamientos centro-
periferia.

En lo que refiere al transporte automotor privado, mejoré la conectividad entre las
autopistas radiales a partir del ensanche de la Gral. Paz., la habilitacién de la Autopista
Illia en sentido Sur-Norte y la construccién de la Ruta 6. Se prevé un mejoramiento de
la conectividad concéntrica a partir del avance de la construcciéon de la Autopista
Parque Perén, y de las postergadas mejoras en la ruta provincial 4, conocida como
Camino de Cintura, que vincula Florencio Varela y San Isidro atravesando los
municipios del segundo anillo de la regién a lo largo de 70 kilémetros. La construccién
y mejoramiento de las autopistas radiales, como causa y consecuencia de esta
dispersiéon urbana, ha incentivado el uso del vehiculo privado en desmedro del
transporte puablico. En el contexto de crecimiento del poder adquisitivo de los altimos
diez afos esta tendencia parece haberse reforzado. Al menos eso es lo que se
desprende a partir del anélisis del trafico en las principales autopistas metropolitanas
que incorporaron mas de 64 millones de vehiculos livianos por afio en ese tiempo (Fig.
21).

Tabla 8. Trafico de vehiculos livianos (millones de unidades) por autopista en la RMBA
(2006-2014)

Variacion 2006-2014
Autopista 2006 2014 Absoluta | Relativa
Ezeiza Canuelas 9,5 17,1 7,6 81%
Richieri 55,5 68,4 12,9 23%
Bs. As. -La Plata 73,2 92,7 19,5 27%
Acceso Oeste 43,1 47,5 44 10%
Acceso Norte 96,8 116,5 19,7 20%
Total 278,1 342,2 64,1 23%

Fuente: Elaboracién propia en base a Observatorio Nacional de Datos de Transporte de la
Universidad Tecnolégica Nacional

65



El Acceso Norte y la Autopista Bs. As - La Plata fueron las que registraron el mayor
aumento absoluto del tréfico automotor con 19,7 y 19,5 millones de vehiculos livianos
respectivamente. Pero en términos relativos fue, por lejos, la Autopista Ezeiza
Cafiuelas la que mas vio incrementar el tréfico de vehiculos de uso privado (81%),
hecho que se explica, en lo fundamental, por la multiplicidad de urbanizaciones
cerradas que se desarrollaron en los municipios de Esteban Echeverria, Presidente
Peron, San Vicente y Ezeiza.

Caso contrario ha ocurrido con el transporte publico que, comparando el afio 2006 y
2015, experiment6 una merma de 107 millones de pasajeros por afio. No obstante, ha
sido principalmente el paulatino desuso del ferrocarril el que explica, con 104 millones
de pasajeros menos, semejante disminucién (Fig. 22).

Gréfico 8. Transporte modal de pasajeros (millones por afio) en la RMBA (2006-2015)
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacién del Boletin Estadistico 2015 de la CNRT.

La pérdida de atractivo por el ferrocarril se dio particularmente a partir del afo 2008
a raiz del notable deterioro que evidenciaba su infraestructura y equipamiento (Fig.
23). La falta de inversién en todo el sistema generaba demoras, incomodidad e
inseguridad en los desplazamientos. El accidente de la terminal de Once2$, linea
Sarmiento, motivé un cambio de gestion que implicé la renovaciéon del material
rodante, las estaciones, el sistema de sefialamiento y las vias, entre otros componentes.
Con excepcién del Belgrano Norte, todas las lineas de tren aumentaron, a partir de
2013, significativamente la cantidad de pasajeros transportados.

26 E] siniestro ocurri6 en febrero de 2012 cuando un tren de la linea Sarmiento colisiond, en hora pico, con
la plataforma de la estacion terminal de Once provocando la muerte de 51 personas y mas de 702 heridos.
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Gréfico 9. Transporte de pasajeros (millones por afio) en los ferrocarriles metropolitano

(2006-2015)
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2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
B Tren dela Costa| 1.549 | 1.436 | .983 771 .891 717 .642 547 .651 .679
B Belgrano Sur 12.075|10.519|11.342 | 11.866 | 12.744 | 13.341 | 12.168 | 10.390 | 10.974 | 11.837
= Belgrano Norte |44.116 | 45.650 | 45.830 | 43.669 | 42.676 | 32.065 | 30.461 | 33.429 | 29.877 | 26.629
B San Martin 41.205 | 46.648 | 49.565 | 48.180 | 49.841 | 48.519 | 48.923 | 44.658 | 39.240 | 47.147
HRoca 118.310101.174(125.715131.943(130.926| 91.528 | 97.167 |104.761|115.033|128.794
® Urquiza 27.473|24.861|24.212|22.639|22.495|18.509 | 18963 | 15.419 | 12.585 | 18.528
B Sarmiento 114.552/115.967|118.164(108.234{ 99.506 | 88.618 | 39.119 | 11.447 | 39.664 | 55.193
Mitre 75.475|75.819 | 73.207 | 64.496 | 60.706 | 51.426 | 35.659 | 15.921 | 18.331 | 41.540

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién del Boletin Estadistico 2015 de la CNRT.

Otro avance a destacar lo constituye la red de ciclovias protegidas que comenzé a
construirse enla CABA a mediados de 2009. Luego de inaugurarse la primera ciclovia,
el transporte en bicicleta se potencié de manera notable pasando de representar el 0,4%
del total de los desplazamientos enla CABA en 2009 a entre el 3% y 7% en la actualidad
(DPCABA, 2016). No obstante, atn prima el uso de la bicicleta privada por sobre las
bicicletas puablicas del sistema Ecobici (el 80% de los desplazamientos en bicicleta).
Actualmente, el distrito central del aglomerado cuenta con aproximadamente 166 km
de ciclovias distribuidas mayormente en el Area Central hacia la zona norte de la
ciudad (Fig. 24.)
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Figura 10. Mapa de red de ciclovias (2017)
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Fuente: Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte (GCBA).

Servicios Sanitarios

A raiz de los magros resultados alcanzados por la gestion privada de los servicios
sanitarios en los noventa (Azpiazu, 2007), el desafio prioritario identificado por los
LEM en 2007 fue el de promover la expansion de la red de saneamiento. El dilema se
dirimia entre avanzar hacia la construcciéon de una red tnica o promover la expansion
de redes auténomas sobre dreas con mas de 100 hab./ha. En relacién a la primera
opcion se consideraba que el tratamiento de aguas servidas no se resolveria con una
Unica planta para el tratamiento de los efluentes de la aglomeracion, mientras que en
relacién a la segunda opcién se sostenia que el disefio de un nuevo sistema con
prioridad en el abastecimiento de areas criticas deberfa enfatizar la operacién de
plantas desvinculadas y al desarrollo de una empresa por cuenca.

Al dia de la fecha parece existir un avance hacia el predominio de una red tnica, tanto
de agua como de cloaca. Esto se debe al predominio creciente que fue adquiriendo la
l6gica de Aguas y Saneamientos Argentinos S.A. (AySA), actualmente la principal
empresa prestadora del servicio, en la provision de agua potable y recoleccién de
desagties cloacales en la RMBA. Recientemente AySA logré extender su area de

68



cobertura y en la actualidad presta servicio a 22 municipios del conurbano bonaerense
y la Ciudad de Buenos Aires (Fig. 25).

Figura 11. Area de cobertura de AySA (2016)
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Fuente: AySA (2016)

Aguas Bonaerenses S.A. (ABSA) presta servicio en los demds municipios?” de la
region, pero a Oraiz de la falta de inversién, escaso mantenimiento de las plantas
potabilizadoras y prestacion deficiente del servicio, seis municipios interrumpieron
los contratos de prestacion para incorporarse proximamente la cobertura de AySA2.

Para el caso de AySA, el mayor avance se registr6 en la provision de agua que alcanzé
a cerca del 86% de los hogares antes de la incorporaciéon de los nuevos municipios.
Entre 2007 y 2014, 2.359.382 personas pasaron a estar abastecidos con agua potable. La
red de cloacas también registr6é un avance significativo, pero todavia esta lejos de los
valores de referencia del Plan AySA 2020 que prevé un 100% de cobertura de red de
agua y un 95% de cobertura de cloacas para 2023. Previo a la ampliacion del 4rea de
concesion, la red de cloaca cubria el 67%. Entre 2007 y 2014, 1.756.249 de personas
obtuvieron cobertura de red cloacal.

27 Ellos son La Plata, Berisso, Ensenada, Pte. Per6n, San Vicente, Cafiuelas, Gral. Las Heras, Marcos Paz,
Moreno y Merlo
28 Se trata de Malvinas Argentinas, Pilar, Florencio Varela, San Miguel, General Rodriguez, Lujan.
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Figura 12. Localizacién actual de las plantas potabilizadoras y depuradoras de AySA en
la RMBA (2016)
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La empresa provincial ABSA también logré ampliar, con el financiamiento de un
crédito del Banco Mundial, la red de agua en la zona sur y la cobertura de la red
cloacal, pero lo hizo en menor medida y atin hay zonas con densidades de 120 hab./ha.
que no cuentan con red de servicios.

Ambas empresas aplican criterios diferentes para la distribucién de los servicios. En el
caso de AySA, al contar con una infraestructura histérica, la politica consiste en
redistribuir el agua que se toma del rio en grandes redes, mientras que ABSA genera
redes mas chicas provistas por pozos. ABSA cubre 91 localidades y alrededor de 3,7
millones de usuarios, abastecidos a través de 16.100 km de redes y 950 perforaciones
en servicio, ademds de 16 plantas potabilizadoras y 73 plantas depuradoras de
liquidos cloacales. AySA cuenta con 3 plantas potabilizadoras, 10 plantas de
tratamiento de agua subterrdnea, 18 estaciones elevadoras y 369 perforaciones. Su red
de cloaca cuenta con 12.236 km apoyada en 7 plantas depuradoras y 128 estaciones de
bombeo, mientras que su red de agua tiene una longitud de 19.649 km y 91 km de rios
subterraneos (Fig.26).

Parte de las plantas depuradoras y potabilizadoras de AySA fueron construidas en los
altimos afios. Es el caso de la planta potabilizadoras Juan Manuel de Rosas
(inaugurada en 2014 y proyectada para cubrir un caudal diario de agua tratada de 900
mil m?3), la planta de Saneamiento del Bicentenario (inaugurada en Berazategui en 2014
y proyectada para cubrir un caudal maximo de 33.5 m3/s y ampliar el servicio cloacal
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de 1.750.00 habitantes) y la planta Depuradora El Jagtiel II (inugurada en 2013 en la
localidad homénima de Esteban Echeverria y para tratar un caudal medio de 40.000
m3/dia que permite porveer el servicio a 150.000 habitantes).

A pesar de los significativos avances en la cobertura de ambos servicios, y de acuerdo
a las estimaciones del actual Plan Nacional de Agua Potable y Saneamiento (2016), en
la RMBA atin hay 2,8 millones de habitantes desprovistos de agua potable y 6,3
millones de habitantes con déficit de cloacas.

Sobre el avance de la red de agua y saneamiento, también se presentaron avances
institucionales metropolitanos en el 2007 con la creaciéon de la Agencia de
Planificacién. La APLA fue creada bajo la Ley 26221, involucrando a la Provincia de
Buenos Aires, la Ciudad de Buenos Aires y el gobierno Nacional. Su creaciéon aprueba
el Convenio Tripartito suscripto el 12 de octubre de 2007 entre el Ministerio de
Planificacién Federal, Inversion Pablica y Servicios, la Provincia de Buenos Aires y el
Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y disuelve el ETOSS (Ente
Tripartito de Obras y Servicios Sanitarios), creando la Agencia de Planificacién y el
Ente Regulador de Agua y Saneamiento (ERAS).

La APLA tiene como objetivo coordinar la planificaciéon de obras necesarias para
lograr un servicio de agua y cloaca de caracter universal mediante la interaccién con
los Municipios y la Concesionaria, debiendo mediante un seguimiento individual
realizar el control de las obras a los efectos de tener a la comunidad informada sobre
el desarrollo de las mismas.

2.3. La problematica ambiental

Los dilemas y desafios que se formularon en los LEM estan atravesados por la cuestion
del manejo de cuencas a partir de una nueva agenda institucional que se instala en
2006 con la creacion de la Autoridad de Cuenca Matanza Riachuelo (ACUMAR) y la
incorporaciéon de imperativos novedosos para la gestiéon de residuos urbanos a la ya
existente estructura organizacional de alcance metropolitano, la Coordinaciéon
Ecolégica Area Metropolitana Sociedad del Estado (CEAMSE), que ha encontrado
en 2007 signos de colapso en los sitios de disposicion final y cuestionamientos en las
formas de tratamiento de los residuos. Los otros temas de gestiéon metropolitana que
completan el derrotero ambiental refieren al manejo del borde periurbano, franqueado
por el avance de la urbanizacién, y el manejo de dreas verdes, que pone de manifiesto
el déficit de espacios verdes publicos y las potencialidades de su ampliacién en virtud
del contexto biogeografico de la RMBA.

Manejo de cuencas

El dilema formulado por los LEM consistia en poder llevar a la préctica un manejo
integrado de cuencas?, o bien relegar este propésito debido a la agenda de

2 En las altimas décadas empieza a promoverse desde el ambito internacional la creacion de organismos
y autoridades de cuenca tendientes a llevar adelante lo que se denomina como una Gestién Integrada de los
Recursos Hidricos (GIRH), partiendo de la idea de que la cuenca hidrogréfica representa la unidad
ambiental fundamental en donde interaccionan el medio fisico y las actividades humanas (Declaracion
de Dublin sobre el Agua y el Desarrollo Sostenible, 1992; Declaraciéon de Rio, 1992; Segundo Foro Mundial
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prioridades. Al menos dos cuestiones bésicas se vinculaban a la gestién integrada de
cuencas. Una ponia el acento en el problema de la contaminacién hidrica, en la calidad
de las aguas. La otra, en el control de las inundaciones que azotan histéricamente a la
region.

Figura 13. Cuencas Hidricas de la Region Metropolitana de Buenos Aires
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En lo que respecta a la creacién de instancias de coordinaciéon desde el enfoque de
cuencas, mas alla de encontrar resultados dispares y diferentes, se dieron ciertos
avances en algunas cuencas metropolitanas, en particular, en la de los rios Matanza-
Riachuelo y Reconquista. En el afio 2006 se crea por Ley N° 26.168 ACUMAR para dar
respuesta al deterioro ambiental de la cuenca luego de una demanda judicial
presentada por un grupo de ciudadanos responsabilizando al Estado Nacional, la

del Agua en La Haya, 2000, Cumbre Mundial sobre el Desarrollo Sostenible, Johannesburgo, 2002). La
vision de la gestion del agua que se sugiere en estos encuentros estd basada en tres ideas basicas: la
integracion sectorial, la descentralizacién territorial y la participacién de la sociedad civil (Abers, 2010).
Sin embargo, en cuanto al significado de la GIRH, se observa que ésta no presenta una definicién univoca,
sino que comprende diversas dimensiones. La integracion es entendida tanto como forma de articular la
diversidad de recursos naturales presentes en un mismo territorio como por la importancia de contemplar
los diferentes actores involucrados en la toma de decisiones sobre el manejo del agua (Davila, 2006). En
definitiva, la GIRH se presenta como un modelo superador de la tradicional forma fragmentada.
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Provincia de Buenos Aires, la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 14 municipios de la
Provincia de Buenos Aires y 44 empresas por dafios y perjuicios derivados de la
contaminacién de la cuenca del rio Matanza-Riachuelo. La causa, conocida como
Causa Mendoza, puso al descubierto la falta histérica de respuesta politica para
articular acciones conjuntas entre los distintos niveles de gobierno para revertir el
deterioro ambiental de la Cuenca. A mediados de 2008, la Corte Suprema de Justicia
de la Nacién determiné a través de un fallo histérico quiénes eran los responsables de
llevar adelante las acciones para su saneamiento. En el fallo se insta a ACUMAR a
llevar a cabo un programa para 1) mejorar de la calidad de vida de los habitantes de
la cuenca; 2) recomponer el ambiente en todos sus componentes (agua, aire y suelo) y
3) prevenir dafios con suficiente prediccion.

Para lograra este cometido se implementa el Plan Integral de Saneamiento Ambiental
(PISA) con el fin de articular politicas publicas y coordinar esfuerzos
interinstitucionales para alcanzar la recomposiciéon ambiental de toda la cuenca
hidrografica del rio Matanza Riachuelo (incluso sus areas de influencia funcional),
integrada parcialmente por 14 municipios de la Provincia de Buenos Aires y la Ciudad
de Buenos Aires. Dentro de las metas del PISA se destaca la cobertura total de agua y
cloacas para la poblacion de la cuenca y la mejora de la calidad del agua del rio, lo que
supuso un mayor control y tratamiento de los efluentes volcados. Este abordaje del
problema precisé de la articulacién de iniciativas entre ACUMAR y la empresa AySA,
ya que una de las principales fuentes de contaminacién del Riachuelo, ademas de las
industrias, son los efluentes domiciliarios, tanto de aguas residuales que se vierten al
rio a través de las plantas de tratamiento como de efluentes volcados a los arroyos y
zanjas por parte de la poblacion que carece del servicio.

Al re-estatizarse el servicio de agua y cloacas con la creacién de la empresa AySA, se
desarroll6 una nueva planificacién de obras. Se cre6 el "Plan Director de Obras" para
el periodo 2008-2020. En sintonia con las exigencias de su marco regulatorio y la Ley
que le da origen a la empresa, el objetivo principal del Plan Director radica en alcanzar
la universalizacién de la cobertura de agua potable (100%) y cloacas (95%) dentro del
area de concesion y, segunda instancia el tratamiento de aguas servidas. Para poder
alcanzar su objetivo, el Plan prevé la renovacion, rehabilitacion y ampliacién de redes
y plantas existentes; y también el desarrollo de grandes y nuevas obras de
infraestructura basica. La planta potabilizadora de Virrey del Pino, La Matanza,
destinada a expandir el servicio a las dreas mas retrasadas de la zona sur y oeste de la
concesion es una de las principales obras®. Otra planta se ubica en la localidad de
Dique Lujan, partido de Tigre, y esta destinada a extraer agua del Rio Lujan y el rio
Parand con el objetivo de mejorar y expandir el servicio en los municipios
pertenecientes a la zona norte y oeste de la concesién (Tigre, San Fernando, San Isidro,
Vicente L6épez y San Martin, Tres de Febrero, Hurlingham, Ituzaingé y Morén)3t.

30 Lo novedoso de esta planta es que, a diferencia del resto, no supone la potabilizacién de agua superficial
proveniente del Rio de la Plata, sino a través del sistema de 6smosis inversa, el cual supone la extraccion
y potabilizaciéon del agua subterranea del acuifero Puelche a través de perforaciones en las localidades de
Gonzalez Catan y Virrey del Pino.

31 Ademads de estas dos grandes obras, la empresa contempla la realizacién de otras cinco plantas
potabilizadoras més pequenas que también utilizaran el sistema de 6smosis inversa, estas son: la Planta
Potabilizadora Glew (partido de Almirante Brown), la Planta Potabilizadora La Unién (partido de
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En el afio 2009 ACUMAR establecid, en su resolucién N ° 03/2009, una serie de usos
posibles a ser aplicados en la cuenca y generar condiciones favorables el desarrollo de
actividades recreativas. Para alcanzar esta meta se propuso reducir la cantidad de
emisiones y vertidos contaminantes y, por lo tanto, exigir a las industrias un mayor
control sobre las sustancias quimicas y peligrosas generadas en sus procesos
productivos a través de procesos de reconversion industrial; y a las empresas
proveedoras del servicio de agua y cloacas (AySA y ABSA), la realizacién de obras
para ampliar la cobertura e incrementar el tratamiento de las plantas depuradoras que
vuelcan efluentes cloacales en el rio32.

Mas all& de poner de relieve la gravitacion que tiene el Plan Director de Obras de AySA
con respecto al PISA de ACUMAR, la empresa estatal de agua y saneamiento revisé y
readecud la definicién del plan de obras. En este sentido, AySA es responsable de
ejecutar parte del préstamo de 840 millones de délares que el Banco Mundial, a través
del Banco Internacional de Reconstrucciéon y Fomento (BIRF), asigné para el Plan de
ACUMAR de recomposicion de la cuenca. El proyecto integra cuatro componentes
centrales vinculados al saneamiento, la reduccion de la contaminacién industrial, el
ordenamiento territorial, asistencia técnica y gestion del proyecto. Las tareas del
componente de saneamiento suponen ampliar la cobertura de cloacas, asi como
recuperar y preservar la calidad de los cuerpos de agua en la cuenca y el rio de la Plata.

En este marco, el Plan Director de AySA contempla la creacién de lo que se denomina
un Colector Margen Izquierda (CMI). Se trata de un gran conducto que corre en
paralelo al rio Riachuelo e intercepta parte de los efluentes de la cuenca Wilde
Berazategui, junto con el desvio del Colector Bajo Costanera, encargado de transportar
las aguas residuales del CMI y los de futuras ampliaciones del sistema Baja Costanera
hasta la nueva planta depuradora de pre-tratamiento Riachuelo en Dock Sud (Fig. 28).

Ezeiza), y las restantes tres en el partido de Esteban Echeverria: la Planta Santa Catalina, la Planta 9 de
Abril y la Planta La Lata (AySA, 2010).

32 Alcanzar esta meta supuso grandes desafios para los actores involucrados, entre ellos para AySA. El
uso IV exige, en términos concretos, atender dos indicadores centrales: el oxigeno disuelto (OD) y la
demanda bioquimica de oxigeno (DBO)32, cuyos valores permiten medir el nivel de contaminacién del
agua. En este sentido, la meta principal del proyecto de saneamiento es lograr que las aguas del Riachuelo
mantengan la mayor parte del tiempo valores de OD mayores a 2mg/1 y de DBOs inferiores a 15 mg/1, lo
que permitirfa garantizar la condicién aerébica del curso de agua (Resolucion Acumar 3/2009).
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Figura 14. Colector margen izquierda - Plan Director de AySA (2008)
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Fuente: Paiavonskis (2016).

Pero el componente de saneamiento llevado adelante por ACUMAR y financiando por
el BIRF consideraba que para reducir el nivel de contaminacién por el vertido de
efluentes industriales y cloacales al rio también era necesario desarrollar la obra
Colector Margen Derecha (CMD) (Fig. 28), la cual junto al resto de las acciones
destinadas a la expansion del servicio, permitira interceptar los efluentes domésticos
e industriales pertenecientes a las cuencas de tratamiento de AySA (Sudoeste, Jagtiel
y Laferrere), el Colector Industrial (que estard ubicado en la margen derecha de la
cuenca baja), y el Colector Margen Izquierda.
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Figura 15. Principales obras y componentes de la solucion CMD
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Fuente: Halcrow (2010).

Respecto a la cuenca Reconquista vale destacar que en 2006 se aprobd, a través del
Decreto Provincial N° 3002/ 06, el Programa de Saneamiento Ambiental de la Cuenca
del Rio Reconquista y se le asign6é al Comité de Cuenca del Rio Reconquista
(COMIREC) la responsabilidad de gestionarlo y ejecutarlo®?. El COMIREC fue creado
en el afio 2001 con la sancién de la Ley Provincial N° 12.653. El Plan consiste en una
reformulacién del proyecto de saneamiento previsto en el contrato de préstamo N°
797 /1C-AR de marzo de 1994 que no fue ejecutado3t. A fines del 2007, tomando como
base la Carta de compromiso ambiental del gobierno provincial y los municipios de la
cuenca baja, el Gobernador de la provincia y la titular del OPDS (Organismo Provincial
para el Desarrollo Sostenible) presentan un nuevo Plan Integral para el Saneamiento
de la Cuenca del Rio Reconquista. Actualmente el OPDS lleva adelante un programa

33 Su finalidad es abordar la problematica de la contaminacién del Rio Reconquista producida por sectores
urbanos e industriales, y formular la politica ambiental tendiente a la preservacion del recurso hidrico de
la Cuenca en coordinacién con los érganos competentes en la materia.

34 La Unidad de Coordinacién del Proyecto Rio Reconquista (UNIREC), creada por Decreto Provincial N°
554/94, es un organismo autdrquico que tiene como funcién principal supervisar y ejecutar acciones
tendientes a la implementacién del Proyecto de Saneamiento Ambiental y Control de las Inundaciones
del Rio Reconquista. En marzo del afio 2002, el Gobierno Provincial, a través de la Ley N° 12.861 tom¢ la
decision de disolver la UNIREC por no disponer de fondos para cubrir los gastos del proyecto. Sin
embargo, fue creado nuevamente el mismo afio por Decreto Provincial N° 1019/02, asignandole la
coordinacién, supervisién, control y ejecucién de las acciones que demanda la puesta en operatividad del
Proyecto de Saneamiento Ambiental.
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de vigilancia y monitoreo en el cual se toman trimestralmente muestras de agua en
diversos puntos de la cuenca y anualmente muestras de lodo. Este programa de
monitoreo es la continuidad del programa de muestreo implementado por el UNIREC
a partir de 1996.

En mayo de 2011, el Ministerio de Infraestructura de la Provincia de Buenos Aires
presenta un Plan Director de Reasentamiento en el marco del Programa de Gestién
Urbano Ambiental Sostenible de la Cuenca del Rio Reconquista (Fig. 29). Alli se
definen los compromisos que asume el Gobierno de la Provincia frente al BID para la
ejecucion de las acciones de reasentamiento de familias y recalificaciéon urbana

Figura 16. Proyecto Reconquista

RECONQUISTA

» -
Fuente: Ministerio de Infraestructura, Provincia de Buenos Aires

El Programa de Saneamiento Ambiental de la Cuenca del Rio Reconquista, a instancia
de un préstamo BID 3256/0OC-AR de US$ 230.000.000, tiene como objetivo recuperar
la calidad ambiental de la Cuenca del Rio Reconquista (CRR) a través de la
implementacién de un plan de gestion integral que priorizard inversiones en areas de
riesgo sanitario.

En el marco de este programa, el Proyecto Reconquista se estructura en base al curso
fluvial principal e incorpora a la organizacion vial existente una nueva “malla vial”
para propiciar la conectividad en sentido longitudinal y transversal de los municipios
adyacentes al rio, a saber, Merlo, Moreno, San Miguel, Ituzaing6, Hurlingham, Tres
de Febrero, San Martin, San Isidro, San Fernando y Tigre. En los intersticios de la malla
resultante se ubican los Grandes Parques, los Proyectos Especiales y los Grandes
Equipamientos Sociales. En el exterior de la malla se consolidan los bordes urbanos
mediante la reestructuracion del tejido existente, el agregado de Nuevas
Urbanizaciones de carédcter popular y la construccién de Pequefios Espacios Verdes de
borde.

En forma independiente a este plan, durante el afio 2009, el Municipio de Morén
presenté su Plan de Saneamiento Integral de la Cuenca del Arroyo Morén
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(Municipalidad de Morén, 2009). Este arroyo, que forma parte de la cuenca media del
Reconquista, es uno de los que mas contaminantes aportan a la cuenca.

Sobre avances institucionales para el abordaje de la Cuencas, se cre6 en el 2015 bajo la
Ley 14710 el Comité de Cuenca Lujan (COMILU), con abordaje a 2,8 millones de
personas en 13 municipios: Suipacha, Mercedes, Gral. Rodriguez, Lujan, San Andrés
de Giles, Exaltacion de la Cruz, Pilar, Belén de Escobar, San Fernando, Tigre,
Campana, Moreno y José C. Paz.

El Comité de Cuenca del Rio Lujan tiene por objeto la realizacién de acciones
tendientes a preservar el recurso hidrico y a gestionar el mismo de manera integral y
sustentable.

Por su parte, la problemaética de las inundaciones en las grandes cuencas hidricas
metropolitanas, incluyendo terrenos modificados para la agricultura (cultivo de soja)
en areas rurales y los cultivos en invernadero en el periurbano, se vincula con los
crecientes niveles de impermeabilizacién del suelo urbanizado y la alteraciéon de los
valles de inundacién, entre otras formas inadecuadas de ocupaciéon del suelo. Este
proceso reduce notablemente la infiltracion del agua de lluvias y aumenta
progresivamente la velocidad en superficie (escorrentias) en su recorrido pendiente
abajo. El desarrollo de urbanizaciones cerradas sobre los humedales y valles de
inundacién han comprometido asimismo las funciones de regulacién hidrolégica, el
ciclaje del agua y el refugio de biodiversidad, entre otras funciones ecosistémicas®.

Asimismo, la llanura en la cual se asienta la RMBA presenta pendientes leves, una
hidrografia de extensos valles de inundacién y cursos de agua meandrosos. En eventos
metereolégicos extraordinarios las aguas rebasan sus planicies de inundacion,
reocupan huellas de sus antiguos cauces (actualmente articificializados y urbanizados)
produciendo el anegamiento de amplias zonas urbanas y perirubanas.

En este contexto se dieron diversos episodios de precipitaciones extraordinarias y se
produjeron grandes inundaciones en las ciudades de Lujan y Areco (agosto de 2015),
y en la Ciudad de Buenos Aires y en el Gran La Plata (mayo de 2013). La magnitud de
las precipitaciones en La Plata, Berisso y Ensenada provocé un rebasamiento de las
aguas de sus planicies de inundacién y puso en evidencia la insuficiencia de tamafio
de los desagties pluviales. Se inundaron 2.100 hectareas ubicadas en la zona urbana
correspondiente a la cuenca del arroyo el Gato, 1.000 hectdreas en la zona urbana de
la cuenca del arroyo Maldonado y 3.500 hectareas correspondientes a las subcuencas
complementarias?®.

% La proliferacion de urbanizaciones cerradas en suelo no apto por su funcién ambiental, en un contexto
de creciente agravamiento de las inundaciones, ha puesto de manifiesto el nivel de permeabilidad que ha
tenido el Estado frente a los requerimientos del mercado. Los municipios son los que en primera instancia
deben determinar si la zona es apta para la localizacion de este tipo de emprendimientos, mientras que la
Provincia debe dar la convalidacién técnica final al supervisar la factibilidad hidraulica y la forma de
ocupacion del suelo. No obstante, este nivel de incumbencias compartidas entre diferentes niveles de
gobierno ha sido un escenario propicio para la radicacion de urbanizaciones cerradas sobre humedales,
valles de inundacién o tierra baja no apta. Ademas, algunos municipios del corredor norte aprobaron
nuevas urbanizaciones cerradas sin intervencién del gobierno provincial.

36 A consecuencia de esta inundacién fallecieron mas de medio centenar de personas, hubo mas de 190
mil afectados y cuantiosos dafios materiales.
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Los eventos sefialados, se inscriben en el fenémeno termodindmico regional
(atmosférico y ocednico) de El Nifio y, también, del fenémeno global del Cambio
Climatico. El control de inundaciones paso6 a ser asi un asunto de primera importancia
en cuanto al manejo de cuenca en la RMBA. En este escenario, la Secretaria de Obras
Pablicas de La Nacién comenzé a estudiar, a partir de 2013, alternativas para la
provisién de suelo y a partir del anélisis conjunto con diferentes dreas y niveles del
Estado (Vialidad Nacional, Jefatura de Gabinete y Subsecretaria de Recursos Hidricos
de la Nacién) y ACUMAR se formularon proyectos de alcance metropolitano, en el
marco del Plan Director Basico de Drenaje, para la retencién temporaria de excedentes
hidricos (Figura 30). Las obras de regulacién consisten, en lo fundamental, en una serie
de reservorios distribuidos en los sectores altos y medio de la cuenca con implicancias
favorables para la ampliacién del verde metropolitano (ver adelante Areas Verdes) y
los siguientes efectos positivos:

a) una mejora en el manejo de las crecidas, fundamentalmente en el sector urbano de
aguas debajo de la cuenca Matanza-Riachuelo, pues tenderia a producir caudales
maximos de escurrimientos compatibles con la capacidad hidrdulica actual de algunos
tramos, ya comprometidos;

b) el retardo enla llegada de las crecidas desde aguas arriba, permitiendo asi una mejor
implementacion de las medidas de emergencia ante la eventualidad de la ocurrencia
de eventos meteoroldgicos severos;

¢) la disponibilidad de volamenes de agua de adecuada calidad en la cuenca alta para
el sostenimiento de caudales de dilucién ante la ocurrencia de eventos contaminantes
criticos;

d) la eventual recarga de acuiferos en los sectores rurales de aguas arriba, con beneficio
para los sectores rurales y urbanos localizados en la cuenca media (beneficios que
podran observarse aguas abajo con relacion a los aportes de caudales de buena calidad
que escurran por el rio).

Figura 17. Localizacién de reservorios segun Plan Director Basico de Drenaje ACUMAR
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Se debe advertir, no obstante, que mas alla de las obras hidrdulicas que se construyan
para hacer frente a las inundaciones en el contexto de Cambio Climéatico, la RMBA se
encuentra en un territorio de escasa pendiente por debajo de los 5 metros sobre el nivel
medio del mar lo que plantea dificultades para el retorno de aguas, la
impermeabilizacion, retenciéon y drenaje. Por tal motivo, se considera necesario
construir y agilizar los canales comunicacionales y pedagdgicos para la lograr un
eficaz Sistema de Alerta Temprana con capacidad de anticipacion a estos fenémenos.

Tratamiento de residuos

Al momento de la realizacion de los LEM, el dilema se formulaba entre la posibilidad
de expandir nuevos rellenos sanitarios regionales, por un lado, y el de organizar el
sistema sobre la base de nuevos criterios ecolégicos, por otro lado. Transcurrido diez
afios, es evidente que el sistema de gestion de residuos sostiene los esquemas
implementados por la Coordinacién Ecolégica Area Metropolitana Sociedad del
Estado (CEAMSE)%7 con respecto a la ampliaciéon de los rellenos. Sin embargo, se
reconocen ciertos avances vinculados a la segunda opcién, incorporando nuevos
imperativos basados en el reciclado. En la actualidad, en el &rea de cobertura del
CEAMSE, que se corresponde con la mayorfa de los municipios de la RMBA se
producen aproximadamente 17 mil toneladas de residuos por dia3, lo que equivale a
aproximadamente a 1,35 kg./habitante/dia (CEAMSE, 2015). Cada Municipio
recolecta los residuos en su jurisdiccion y su tratamiento final se resuelve,
principalmente, en el sistema formal a través de la CEAMSE mediante rellenos
sanitarios ubicados en diversas localizaciones del conurbano bonaerense (Fig. 30)

37 Los gobiernos civico-militares de la Municipalidad y la Provincia de Buenos Aires acordaron crear en
1976 la sociedad "Cinturén Ecolégico Area Metropolitana Sociedad de Estado" en el marco de la ley
20.705. En el afio 1987 pas6 de denominarse Cinturén Ecolégico a "Coordinacién Ecolégica", conservando
sus siglas CEAMSE, con motivo de la reforma de su objeto social, fundamentalmente concentrandose en
la implementacién del relleno sanitario.

38 Histéricamente ha existido una correlacién entre el crecimiento de la economia y la generacion de
residuos. Vale aclarar que el dato refiere a los residuos que ingresan y son pesados en los centros de
disposicion final de la CEAMSE que se distribuyen en la RMBA.
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Figura 18. Localizacién de rellenos en el area del CEAMSE
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La CEAMSE constituye la primera experiencia de asociacién metropolitana entre la
Provincia de Buenos Aires y la Ciudad de Buenos Aires, creando una Sociedad del
Estado cuyo mandato fue concentrar la responsabilidad del tratamiento final de los
residuos que produce la aglomeracion urbana, sustituyendo los basurales a cielo
abierto los incineradores y el “cirujeo” por la tecnologia de gestion mds moderna y
sanitaria de la época. Desde su inauguracién, en 1977, la ingenieria del relleno sanitario
planted el cobro por la disposiciéon final de los residuos. Para los municipios, el sistema
implic6 la pérdida de compromiso con los efectos de la disposicion final, centralizando
en 4 puntos de la Provincia (actualmente 3) la deposicién final de la basura.

Quedé asi definida una organizacién que se ocup6 durante mas de tres décadas de
toda la basura generada en la regién, interviniendo Gnicamente en la dltima etapa del
ciclo de la basura, es decir, la del enterramiento. Este esquema, si bien logra plantear
mecanismos de gestion coordinada para los RSU basados en economias de escala, uso
mas eficiente del suelo urbano y disminucién de las externalidades negativas de la
contaminacién ambiental en los municipios bonaerense y la Capital Federal, también
favorecié la monopolizacién de los servicios de recoleccién y tratamiento de la basura
en manos de pocas corporaciones que concentraron el negocio. Las municipalidades
pasaron a transferir obligatoriamente la recoleccién de basura a empresas privadas,
hecho que gener6 una fuerte presiéon sobre las finanzas locales. En el afio 2012, el
servicio afecta a los recursos del erario municipal entre un 10% y un 30% (Fig.31).
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Figura 19. Presupuesto de los municipios destinado al servicio de recoleccion de basura
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En la actualidad, los materiales consumidos se descartan en su gran mayoria sin ser
considerados como recursos potenciales: la mayor parte va al relleno sanitario de la
CEAMSE?, otra se desvia del sistema formal hacia basurales clandestinos y un tercer
flujo de residuos son canalizados como recursos reciclables y reincorporados en la red
industrial como materia prima. Algunos municipios® y la ciudad de Buenos Aires
lograron desarrollar en los Gltimos afios una serie de iniciativas tendientes al reciclaje
y/o compostaje de residuos urbanos#l. Por su parte, se calcula que los cartoneros
recogen, de manera selectiva, entre un 2% y 5% de los residuos que generan los usos
residenciales. La gestion actual de la disposicién genera variados impactos negativos

39 El Observatorio Nacional para la Gestién de Residuos Sélidos Urbanos del Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sustentable de la Nacién en 2012 estimé que entre un 30% y un 40% de la basura generada por
toda la Provincia de Buenos Aires tenia como destino los rellenos sanitarios de la CEAMSE.

40 Ellos son Almirante Brown, Avellaneda, Esteban Echeverria, Florencia Varela, Ituzaing6, La Matanza,
Lants, Malvinas Argentinas, Moreno, Morén, Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel, Tigre, Tres
de Febrero y Vicente Lépez (Observatorio del Conurbano, UNGS).

41 Segtin el Estudio de Calidad de RSU realizado por la CEAMSE entre 2010y 2011, el porcentaje estimado
de residuos potencialmente reciclables es de aproximadamente el 16,2% del total generado por el AMBA.
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sobre el ambiente, principalmente contaminacion atmosférica, pero siguen siendo
menores a los que generan los basurales clandestinos sobre el agua, el suelo, el aire y
la biota. No obstante, en el relleno Norte III de la CEAMSE, ubicado en la localidad de
José Leén Suarez en Tres de Febrero, se lleva adelante un proceso de reciclado de
residuos sélidos urbanos, previo a su disposicién final, en una planta especial donde
trabajan cooperativas que seleccionan elementos reutilizables. Ademas, la CEAMSE
trata sus lixiviados y aprovecha parte del biogas que de otra manera se emitiria a la
atmosfera, mientras que los residuos provenientes de la poda de arboles se emplean
en la fabricacién de abono organico para el tratamiento de suelos.

En 2007, la disposicién final de residuos habia entrado en una fase critica por la
colmatacion de los rellenos sanitarios activos en un contexto de presién social para
expulsar los centros de tratamiento fuera de la region. El cierre del relleno sanitario de
Villa Dominico (Avellaneda) y la definicién de plazos para cerrar el de Ensenada y
Gonzalez Catdn (La Matanza) agravaron el cuadro de situacién, quedando las 800
hectéreas del relleno Norte III (que concentra el 90% de los residuos de la regién), como
el principal destino. En octubre de 2010, la RMBA estuvo al borde de una emergencia
sanitaria motivada por el reclamo de los trabajadores de la CEAMSE por la apertura
de nuevos rellenos sanitarios y en oposicién al impulso de politicas que promuevan el
reciclado y terminen con la existencia del organismo. Aqui quedé de relieve que el
entramado de actores se complejiza si se tiene en cuenta que el modelo CEAMSE
encontrd resistencia al cambio en la organizacién gremial de la recoleccion y la
disposicién final.

Imagen 2. Instalaciones de la planta de Tratamiento Mecanico Bioldgico. Complejo
Ambiental Norte 3, Camino del Buen Ayre, José Le6n Suarez.

Fuente: CEAMSE
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En 2013, como corolario de varios sucesos y pugnas, y tras un afio de construccion y
pruebas, comenz6 a funcionar la planta de separacion de residuos de la CEAMSE con
tecnologia MBT (Tratamiento Mecanico Biol6dgico). Se trata de la primera planta de la
Argentina con esa tecnologia y constituye un cambio de paradigma en el tratamiento
de los residuos. La tecnologia de la nueva planta se denomina mecanico-biolégica e
incluye la separacién mecanica de residuos orgénicos e inorganicos, separacion
manual de papel, plastico y cartén, separacion electromagnética de los materiales
ferrosos y compactacion del sobrante para el relleno de canteras. La instalacion,
prevista para reducir el volumen de residuos sélidos urbanos que se disponen
diariamente, esta ubicada en el relleno Norte III (Fig. 32).

El Gobierno de la Provincia de Buenos Aires dio inicio, en 2014, a la construccion de
una nueva planta de tratamiento de magnitud compatible con la generacion de RSU
del Gran La Plata. La planta en construcciéon deberia haberse finalizado al término de
un afio y una vez terminada deberia, tras los ajustes necesarios, ponerse en marcha 9
meses mas tarde. El tiempo previsto es compatible con el plazo del cierre definitivo
del relleno sanitario radicado en Punta Lara (Ensenada), que por orden judicial deberia
dejar de funcionar en abril de 2017. La decisiéon adoptada se enmarca en un Convenio
que simultaneamente incluye la construcciéon de una Planta de TMB, de similares
caracteristicas a la construida en Norte III. La capacidad de tratamiento de la Planta,
de 700 toneladas por dia, se asocia a la demanda de Beriso, Ensenada, La Plata,
Magdalena, Punta Indio y Brandsen.

A pesar de los nuevos proyectos y cambios tecnolégicos, el relleno sanitario continta
siendo el modelo de gestion metropolitana de la basura. La consolidacién del modelo
Norte III, sobre los terrenos de Campo de Mayo con una tapada de 32 metros de altura,
y el completamiento de un cuarto médulo similar a partir de 2017, dara paso a una
tapada por sobre los 53 metros de altura.

La experiencia internacional refleja la necesidad de implementar un conjunto de
medidas que mejoren notablemente la gestiéon del sistema. Se trata, de ordenar los
grandes flujos segtin la naturaleza de los residuos: la materia orgéanica (la primera en
importancia en peso), los envases y residuos de envases (la primera fraccion en
volumen), y el papel y el carton (la segunda fraccion en peso). La integracion al trabajo
de los “recuperadores” en la organizacion de los flujos resulta fundamental, hoy dia
son un sujeto imprescindible que ha demostrado capacidad de organizacién. Las
Plantas Sociales de recuperaciéon de RSU en torno el camino del Buen Ayre resultan
experiencias interesantes de la gestion de la basura, aunque su incidencia actual en la
recuperacion es practicamente testimonial para el conjunto del sistema. Las Plantas
Sociales surgen en el marco de una estrategia coyuntural de contencién social para
evitar el ingreso de la poblacién al predio del relleno sanitario debido a los riesgos
sanitarios que implicaban. En la actualidad, muestran una significa capacidad de
recuperacion de materiales reciclables. En un contexto donde el reciclado es atin una
materia pendiente, esta iniciativa puede contribuir a la conformacién de una gestiéon
integral de los residuos (Suérez, F. y otros, 2011).
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Acondicionamiento de dreas verdes

El dilema en torno a las areas verdes se plante6 entre la gestion de los mismos bajo la
6rbita municipal y la creacién de un ente para la gestién de un sistema de Areas Verdes
Metropolitano. Transcurridos diez afios, resulta evidente que no se ha avanzado en
una institucionalidad especifica del verde metropolitano. No obstante, es posible
destacar algunas experiencias de alcance regional y local que fueron impulsadas por
iniciativa municipal y de coordinacion inter-jurisdiccional.

El ya mencionado Proyecto Reconquista incorpora una propuesta de paisaje que
apunta a convertir al rio principal y sus afluentes en un corredor de biodiversidad que
pueda integrarse al Sistema de Areas Verdes Metropolitano (Fig. 34). La iniciativa,
formulada en 2007 por el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, se adecua a las
recomendaciones efectuadas mas adelante sobre los LEM en la materia.

Figura 20. Areas Verdes del Proyecto Reconquista
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Fuente: Ministerio de Infraestructura de la Provincia de Buenos Aires.

El proyecto de &reas verdes del Reconquista pretende enriquecer y mejorar la
presencia vegetal, priorizando las especies nativas que brindan refugio a la fauna
nativa, y recomponer los paisajes naturales desaparecidos para la generacion de
espacios verdes de uso local y metropolitano. El proyecto est4 asociado a un préstamo
BID y tiene como finalidad la definicién de una serie de estrategias urbanas para la
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Cuenca Media del Rio Reconquista. Estas estrategias deberan materializarse mediante
la consolidaciéon de dos caminos de sirga, uno situado en la margen izquierda del rio
y el otro como colectora hacia el sudeste del Camino del Buen Ayre. Los caminos de
sirga tienen la finalidad de actuar como borde urbano y hacer efectivo el limite natural
entre los diferentes tejidos urbanos inconexos y la red de espacios verdes a construir a
lo largo de la cuenca. El proyecto propone ademads posicionarse como sistema
estructurador de diferentes desarrollos urbanos locales.

La proximidad e influencia de dos grandes programas territoriales a nivel nacional
(Vialidad Nacional y ACUMAR) en 2013, sugieren una compatibilizaciéon funcional y
de usos en la forma de Areas Verdes. En ese contexto se formula un Plan de
infraestructuras de ACUMAR, que integra programa de manejo hidrico y el Plan vial
de la Autopista Pte. Perén, con una propuesta de creaciéon de Areas Verdes
parquizadas de acceso publico, zonas de recreacion (parrillas, paseos peatonales,
bicisendas y canchas de fatbol) y dreas de reserva ecolégica (protecciéon de escenarios
naturales, regulacién hidrica y depuracion de aguas) en wun sector de
aproximadamente 1.000 hectdreas. Una de las 7 areas de actuacién, asociada a los
reservorios de regulacién hidrica, se localiza en la localidad de Gonzélez Catan (Fig.
35). Se trata de una zona que sufre a lo largo del tiempo la presién de dos actividades:
extraccion de suelo y la disposicién final de residuos. En el drea opera desde hace més
de tres décadas la CEAMSE, pero la inminente clausura de este moédulo abre
oportunidades para usos ambientales y recreativos asociados a espacios verdes de
acceso publico.

Figura 21. Propuesta de Areas Verdes asociadas a reservorios de agua de ACUMAR
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En este orden de ideas es posible encuadrar en un esquema regional para algunas
iniciativas municipales tendientes a la generaciéon de “verde urbano” de acceso
publico:

1. Reserva natural Urbana “El Corredor”, Rio Reconquista (San Miguel). Desde
su génesis en 2010, el proyecto tuvo el propodsito de adaptar en un contexto
local los lineamientos del Sistema de Areas Verdes Metropolitano para la
creacion de una reserva natural urbana ligada al denominado corredor verde
ferroviario. La reserva esta actualmente conformada por un corredor aerébico
y verde paralelo al F.C.GS.M. y una reserva sobre la margen del rio
Reconquista. El area, por su caracter lineal, conecta las tres localidades que
integran el distrito con el elemento natural mas destacado de la zona: el Rio
Reconquista. Fue declarada por Ordenanza Municipal y cuenta con un cuerpo
de guardaparques dependiente de la Direccién de Ambiente municipal que
realiza periédicamente jornadas de limpieza y reforestacion para el recupero
del paisaje riberefio y el pastizal pampeano.

2. Reserva Natural Integral y Mixta Laguna Rocha (Esteban Echeverria). Se trata
de un humedal ubicado en Monte Grande limitado por la autopista Riccheri y
Ezeiza Cafiuelas, el Rio Matanza y la ciudad de Monte Grande. Tiene una
extension aproximada de 1400 hectdreas de las cuales 300 corresponden a
espejos de agua y solo 630 se encuentran protegidas por Ley. Abarca nueve
ecosistemas distintos, que alojan alrededor de 149 especies de aves, otros tantos
de anfibios, reptiles y mamiferos. Es Reserva Natural Integral y Mixta desde
diciembre del 2012 por Ley, aunque a la fecha no se encuentra habilitada para
recibir visitas. Ademds de la importancia por la diversidad biolégica
mencionada, es el dltimo pulmoén verde y el tnico espacio de saneamiento
poco afectado de la cuenca media del Riachuelo-Matanza.

3. Reserva natural urbana Arroyo Morén (Morén). La reserva, creada en un
predio cedido por el Ministerio de Defensa de la Nacién, es administrada por
la Municipalidad de Morén y tiene como finalidad preservar la diversidad
biolégica, proteger paisajes, reconstruir la memoria ambiental y generar
ambitos de recreacion social. Es resguardo de flora y fauna sobre un area de
14,5 hectéreas. Se encuentran ejemplares de senderos bordeados por ombtes,
molles, chafiares y coronillos, talas, espinillos y laureles, entre otros. Se pueden
avistar aves, como chimangos, gavilanes mixtos, pirinchos; mamiferos, como
comadreja overa, liebres y cuises; y una gran variedad de insectos, reptiles y
anfibios. La reserva cuenta con un 4rea de descanso con mesas y bancos,
luminarias, juegos infantiles, un espejo de agua, bafios, carteleria y sefialética
que marca el recorrido y describe la flora y fauna del lugar. Ademas, hay un
Centro de Educacion Ambiental, biblioteca, videoteca y una ludoteca con
juegos construidos con materiales reciclados.
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Figura 22. Sistemas de areas verdes de la RMBA
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Fuente: Garay y Ferndndez (2013).

Retomando el dilema sobre areas verdes, y asumiendo la imposibilidad de
conformacién de un ente metropolitano al dia de la fecha, se pueden destacar algunas
iniciativas municipales, asi como de organismos nacionales y provinciales, con
impacto directo en la ampliacién del “verde metropolitano”. Sin embargo, resulta
imperioso avanzar en la coordinacién de estas experiencias en virtud de los servicios
ambientales que brindan, y ampliar el conjunto de areas verdes potenciales para la
conformacion de un sistema de infraestructura verde metropolitana que contribuya, a
la vez, al manejo integral y sostenible de cuencas.

Tratamiento del borde periurbano

El borde periurbano es un territorio productivo, residencial y de servicios que se
desarrolla en torno a las ciudades cuando adquieren determinada escala y conforman
mercados de alcance regional que requieren ser abastecidos. El dilema de los LEM
relativo al borde periurbano se presentaba entre tratarlo como un territorio remanente
en el cual se localizan actividades segregadas de la ciudad, o como un d&mbito que
contribuye al balance ambiental de la region.

Una de las manifestaciones paisajisticas y sociales mds caracteristicas del periurbano
son las explotaciones primario-intensivas que se localizan en cufias, intersticios y areas
vacantes caracteristicas de los espacios de interfase urbano-rural. Frente a otros
sistemas agrarios que operan a mayor escala y manejan significativos volimenes de
produccién, su ventaja esencial radica en la proximidad a la ciudad. En la RMBA
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refiere a la horticultura impulsada histéricamente por migrantes de diversos origenes:
espafioles, italianos, portugueses y, desde las tultimas décadas, bolivianos.
Precisamente en los dltimos 30 afios, la migracién boliviana le ha dotado de una
impronta cultural y espacial particular, y se estima que el 40% de los horticultores de
la region son actualmente de ese origen (Barsky, 2005).

Como hechos significativos se pueden destacar la creaciéon en 2007 del Registro
Nacional de la Agricultura Familiar (RENAF) en el marco del Proyecto de Desarrollo
de Pequefios Productores Agropecuarios (PROINDER) creado en 1998. En 2008 se
produce la institucionalizacién de la Subsecretaria de Agricultura Familiar encargada
derealizar la apertura del Registro Nacional de Productores Agropecuarios (RENSPA)
con un crédito del Banco Mundial. En ese mismo afio, la Secretaria de Agricultura de
la Nacion suscribe un convenio para subsidiar el desarrollo de la agricultura
periurbana de los partidos del periurbano norte y oeste. El convenio es instrumentado
por la Secretaria y el INTA, pero los subsidios son manejados por los municipios.
Seguidamente, la Secretaria de Agricultura se transforma en Ministerio de Agricultura
y se crea la Secretaria de Desarrollo Rural y Agricultura Familiar, de la cual pasan a
depender las acciones vinculadas con agricultura periurbana.
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Tabla 9. Unidades de Produccién de Autoconsumo — Huertas (2012)

Familiares Escolares Comunitarias

Distrito Cantidad | Incidencia | Cantidad | Incidencia | Cantidad |Incidencia Total
Pilar 886 95,6 31 33 10 1,1 927
Lujan 1.005 95,5 28 2,7 19 1,8 1.052
Escobar 887 98,2 9 1,0 7 0,8 903
Campana 211 97,7 4 1,9 1 0,5 216
Ex. de la Cruz 190 96,9 4 2,0 2 1,0 196
Perirurbano Norte 3.179 96,5 76 2,3 39 1,2 3.294
Berisso 580 97,2 7 1,2 10 1,7 597
Cafiuelas 550 98,7 5 0,9 2 0,4 557
Ensenada 233 95,5 5 2,0 6 2,5 244
Ezeiza 3.621 99,6 10 0,3 6 0,2 3.637
Fcio. Varela 3.115 97,3 29 0,9 58 1,8 3.202
La Plata 580 95,4 25 41 3 0,5 608
Berazategui 978 95,9 18 1,8 24 2,4 1.020
San Vicente 980 99,5 3 0,3 2 0,2 985
Pte. Per6n 800 99,0 3 0,4 5 0,6 808
Perirubano Sur 11.437 98,1 105 0,9 116 1,0 11.658
Marcos Paz 1.962 98,5 28 14 2 0,1 1.992
La Matanza 3.303 97,8 67 2,0 7 0,2 3.377
Moreno 5.347 99,8 6 0,1 7 0,1 5.360
Gral. Rodriguez 1.310 97,4 28 2,1 7 0,5 1.345
Gral. Las Heras 461 99,6 0 0,0 2 0,4 463
Periurbano Oeste 12.383 98,8 129 1,0 25 0,2 12.537
Total 26.999 98,2 310 11 180 0,7 27.489

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la Coordinacién Prohuerta para el AMBA

Durante 2009 y 2010 se destacan dos iniciativas trascendentes: a) la puesta en
funcionamiento de una nueva Estacién Experimental del INTA especializada en
Agricultura Urbana y Periurbana para el AMBA y b) la presentacién, del Programa
Nacional de Agricultura Periurbana, una iniciativa de la Secretaria de Desarrollo Rural
y Agricultura Familiar que da continuidad al convenio firmado en 2008 y propone
ampliar la oferta de crédito subsidiado de los productores ubicados diversas areas
periurbanas del pais (Barsky, 2013).

El planteo de los LEM respecto al periurbano también pone de manifiesto la
importancia del desarrollo de producciones de autoconsumo. Las unidades de
produccién de autoconsumo, o “de traspatio”, son emprendimientos familiares,
comunitarios e institucionales realizados en pequefios espacios frecuentemente
urbanos. Su objetivo principal es la produccién para autoconsumo, existiendo casos
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de comercializacién de excedentes, cada vez con mayor tendencia en vistas de la
generacion de espacios locales de comercializacién. Es posible destacar iniciativas de
organizaciones y redes sociales, que generan oportunidades de comercializacién e
integracion social, mediante ferias y otras formas de venta en la economia popular de
la RMBA. La mayor cantidad de Unidades de Producciéon de Autoconsumo se
encuentran en areas urbanas y periurbanas de la zona oeste y sur de la regién (Fig. 37).
Las actividades mas importantes son pequefias huertas y granjas familiares en
establecimientos educativos, centros de fomento, instituciones locales 'y
organizaciones sociales. La agricultura periurbana y de autoconsumo en la RMBA
contribuye a la seguridad y soberania alimentaria de una parte importante de su
poblacién, en especial de los sectores de menores recursos. Sus productos mas
destacados son: hortalizas, verduras, algunas frutas, animales de granja, huevos,
plantas aromaticas, arboles, abonos y alimentos procesados, ademds de servicios
educativos, ambientales y de salud. Por otra parte, contribuye el mejoramiento en la
calidad de vida (a través del consumo de alimentos saludables, nutritivos y de la
actividad fisica no sedentaria) y al cuidado del medio ambiente con producciones de
minimo o nulo uso de agroquimicos.

Como contrapartida a estas experiencias, también han proliferado los procesos de
ocupacién y produccién de suelo periurbano que llevaron a la pérdida creciente de
suelo fértil. El avance de la expansion urbana se ha desarrollado fundamentalmente
sobre un soporte edafico de gran capacidad productiva. Por ejemplo, el consumo de
suelo fértil asociado a las urbanizaciones cerradas, el fendmeno mas extendido en el
crecimiento metropolitano, agrupa los suelos de mayor de mayor aptitud (suelos III,
IV, V y VI) de acuerdo al indice de productividad elaborado por el INTA. La mayor
cantidad de urbanizaciones y de la superficie de la tierra afectada se encuentra en la
zona norte: pérdida de mas de 17 mil hectareas de suelo fértil en la pampa ondulada.
La zona oeste es la que sufre menos cambios; en tanto que en la zona sur los valores
son significativos aunque la calidad del suelo, propia de la pampa deprimida, tiene
una mayor aptitud ganadera. La degradacién y destruccién del potencial productivo
de los sistemas agricolas y naturales es practicamente irreversible, especialmente en
cuanto a la actividad de horticultura de proximidad refiere.

2.4 Balance del desarrollo metropolitano en los ultimos diez afios

Entre el 2008 y 2017 algunas cosas han cambiado. Como efecto de una profunda crisis
internacional y de cambios en las condiciones locales, los pardmetros de crecimiento a
mas del 7% fueron de a poco perdiendo impulso. Las decisiones que caracterizaban el
paso al escenario previsible fueron puestas en marcha, aunque con algunas
diferencias. Por otro lado, la problemaética energética tuvo un fuerte impulso en
términos de generacion, pero no se advirtieron los problemas en la fase de distribucién
y, por lo tanto, sigue amenazando el suministro de energia en algunos momentos del
afo.

El lanzamiento de obras para estructurar una red concéntrica de vialidades comenzé
a ejecutarse con el contrato para la construccién de la Autopista Parque Perén en el
segundo anillo, pero las obras demoraron en iniciarse. La recuperacién del tercer anillo
a partir de la construcciéon de la Ruta 6 dio lugar a trabajos de rehabilitacién; no
obstante, la ruta sigue presentando tramos con marcado deterioro. Las obras de
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extension de los ejes radiales, en cambio, avanzaron con rapidez y ampliaron la
influencia de la aglomeracién aproximadamente unos 30 Km mas de distancia hacia
la periferia.

Por otra parte, se construy6 un nuevo puerto aguas abajo (Berisso/Ensenada), pero las
empresas que operan en el Puerto Nuevo de la ciudad de Buenos Aires presionan para
renovar las concesiones por otros 20 afios, y la administracién portuaria atin no ha
dado sefiales claras al respecto. Mientras tanto se inician obras para mejorar los accesos
(vial y ferroviario) al puerto de Buenos Aires, y ya ha sido puesto en marcha un plan
de modernizacion de las instalaciones existentes.

En el transcurso de los tltimos 10 afios han sido creados muchos parques industriales,
publicos y privados (algunos exitosos), pero no se han dado las condiciones para la
relocalizacién o reconversion de fabricas que generan externalidades negativas en su
entorno. En los hechos, la mayor parte de los municipios de la primera corona
defienden la permanencia de la actividad industrial porque contribuye con la tasa de
seguridad e higiene, que suele representar mdas del 60% de sus respectivas
recaudaciones.

Por otro lado, la CEAMSE atraves6 una profunda crisis, fracasé la idea del tren de
residuos,* y concentra los lugares de disposicién final en Campo de Mayo. En la
actualidad implementa nuevas formas de tratamiento y disposicién, redistribuyendo
estas tareas en diferentes partes del territorio, pero el modelo predominante de
tratamiento de los RSU continta siendo el de relleno sanitario.

En cuanto a la dimensién ambiental, la Causa Mendoza llev6 a la corte suprema de
justicia a intervenir en el manejo de la cuenca Matanza Riachuelo, instando a los
correspondientes niveles de gobierno a hacerse cargo del saneamiento de la cuenca.
La creacion de ACUMAR dinamiz6 las acciones, con un fuerte impacto sobre la
extension de las obras de saneamiento de la cuenca. En este contexto, se experimenté
una expansion de las redes de agua, obteniendo resultados mas modestos en la red de
cloacas. La re-estatizacion de la empresa de aguas se fortalecio con el acceso a créditos
para extender la cobertura de la red dentro de la cuenca, lo que consolidé el criterio de
esta empresa en la construcciéon de una red tnica de agua y saneamiento, frente a
ABSA que promovia la construccion de redes auténomas.

También se presentaron algunos avances en otras cuencas. La cuenca del Reconquista
(COMIREC) contrat6 estudios de manejo (realizando algunas obras) y la del Lujan,
después de una gran inundacion, trata de organizar su comité de cuenca (COMILU).
Las inundaciones de las cuencas menores de la zona de La Plata, sorprendieron con
una crecida sin precedentes que cobré muchas victimas fatales.

La situacién del transporte experimenté cambios significativos. En primer lugar,
porque la falta permanente de monedas para cancelar el boleto de viaje en el transporte
publico llevé a implementar la tarjeta SUBE que permiti6 separar al que trasporta del
que recauda. La medida fue acompafiada poco tiempo después por la creacién de una
Autoridad Metropolitana del Transporte (AMT) que atin no logra poner en marcha

42 E] proyecto del CEAMSE consistia en un tren sanitario que se encargaria de llevar los residuos
domiciliarios ya compactados hacia un relleno sanitario en zona despoblada y distante y de la region. El
proyecto incluia indemnizar al municipio receptor por los servicios ambientales que prestaba. No
obstante, la propuesta tuvo muchos cuestionamientos y no llegé a implementarse.
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un plan de gestion. La realidad trajo también una tragedia en la estacion de trenes de
Once que se cobr6 varias vidas y coloco el tema en la agenda de prioridades. La
denominada tragedia de Once derivé en un notable esfuerzo financiero para mejorar
la red, las vias y adquirir material rodante en gran escala, produciendo una mejora
substancial del servicio ferroviario. Paralelamente, el Gobierno de la Ciudad
Auténoma avanzo en la implementacion de una red auténoma de carriles exclusivos
para colectivos en algunas de las arterias mas importantes de la ciudad. El éxito de las
primeras aplicaciones llevé a multiplicar los proyectos incluyendo recorridos por
municipios como Vicente Lopez y la Matanza, y a promover el funcionamiento de
nuevas lineas sobre las autopistas. La autoridad del transporte contrato un modelo
metropolitano, generando condiciones para una planificacion més integral. Del lado
de las restricciones, puede sefialarse la presion de lobbys en torno al software que
operaba el sistema informatico del ente de control (Banco Nacién), que logré abortar
el proceso de transformaciéon de SUBE en una tarjeta intermodal tal como estaba
previsto.

Por otro lado, el mejoramiento del sistema ferroviario ha de tener sin duda un impacto
positivo sobre los entornos de las estaciones. Ademas de Florencio Varela, que después
de muchos afios de postergacion tuvo acceso al ferrocarril eléctrico, algunos
municipios como Malvinas Argentinas, Tigre, Almirante Brown, La Matanza (San
Justo y Ramos Mejia) y José C Paz han encarado acciones de mejoramiento de sus
centros tradicionales.

Respecto de la politica de crecimiento, y la debilidad estructural de la normativa
vigente, no debe omitirse la sustanciaciéon de un convenio con los municipios de zona
Norte permitiéndoles aprobar nuevas urbanizaciones cerradas sin intervencién del
gobierno provincial. También debe sefialarse que la presion de la camara de
desarrolladores de la Provincia de Buenos Aires logré que no se firmara el decreto
reglamentario de la ley 8912 que formaba parte de los anexos de este plan. La politica
de vivienda buscé privilegiar la ocupacién de tierras intersticiales dentro del tejido
consolidado, pero la dificultad para encontrar urbanizaciones aprobadas y adquirir
suelo llevé a privilegiar la necesidad de producir empleo y de no perder el
financiamiento, permitiendo la construccién de algunos conjuntos del Plan Federal de
Construccién de Viviendas en areas periféricas contribuyendo a la expansiéon urbana.
Se generaron, sin embargo, lineas novedosas que propiciaron la consolidacién del
tejido existente como Mejor Vivir (que promueve mejoras sobre las viviendas
existentes), el programa de villas (reorganizando el tejido para construir viviendas
nuevas) y el PROCREAR que buscaba construir en lotes vacantes, arriba o al fondo de
lotes habitados, siempre dentro de la trama consolidada. Las crecientes dificultades de
acceso al suelo y la vivienda, y el consecuente aumento de los asentamientos
informales, motivaron la sancién de la Ley de Acceso Justo al Habitat que establece
nuevos instrumentos de gestion del suelo.

Sobre la base de los elementos descriptos, ha sido conformado un cuadro que sintetiza,
los ejes, las teméticas y los dilemas (Fig. 38). Los textos destacados en negrita refieren
a aquellas acciones en las que se reconoce determinado grado de concrecién. En los
casos de las dos premisas en negrita se destaca la implementaciéon simultanea de
politicas contradictorias.
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Tabla 10. Avances en torno a los dilemas propuestos en los LEM

de areas verdes

responsabilidad
municipal

Tematica Dilemas
Puerto Inyertlr en el puerto Con.strulr puerto aguas
existente abajo
] Di i f
. Energia barata en base al '1vers1dad de fuentes,
Energia ajuste pautas de
. gas
Produccién consumo
. Extender o ensanchar Construir vialidades
Estructura vial . .
autopistas concéntricas
Localizacion Optimizar uso de Promover la apertura de
industrial instalaciones existentes parques industriales
Fortalecer los centros
. Promover el desarrollo .
Centralidad . vinculados a las
de nuevas centralidades .
estaciones
. Crear autoridad del
Respetar el sistema
. transporte e
Transporte privado de transportey | .
. implementar boleto
recaudacién .
. intermodal
Crecimiento
. Promover redes
Mantener la expansion .
- I P auténomas y plantas de
Servicios sanitarios | de una red tinica que .
trate agua de rio tratamiento
desvinculadas
. . Controlar la expansion
o Expansién del suburbio . pe
Crecimiento . . y densificar el tejido
a baja densidad .
consolidado
El tema seguird El manejo de cuencas
Manejo de cuencas | postergado en la agenda | estructura la politica
de prioridades ambiental
. . . Se reformulan los
Tratamiento de | Sigue Continta el o .
. o criterios de tratamiento y
residuos relleno sanitario . L
disposicion
Ambiente Se considera una Oreanizar Ia
Acondicionamiento | tematica de &

coordinacion de un
sistema de areas verdes.

Manejo del borde
periurbano

Se ocupa como un area
complementaria

Se protege el borde
periurbano como un area
de proteccion

Fuente: Elaboracién propia

En sintesis, de los doce dilemas planteados en los LEM en 2007, seis presentan algin
grado de avance, tres han desarrollado acciones en las dos direcciones del dilema, y
una presenta avances, aunque seria deseable que se reformulen sus criterios. Por
altimo, dos dilemas no han dado lugar a alguna iniciativa relevante.

94




Algunas variables parecian indicar que la realidad podia encaminarse en la direccién
del escenario cinco (desarrollo integrado), pero el presente parece indicar mas bien
que el devenir metropolitano se sitda entre el escenario dos (previsible) y cuatro
(desarrollo social)®. Los cambios de la estructura de soporte de la produccioén, las
pautas de crecimiento y la matriz ambiental necesitan mas tiempo que el transcurrido
y, por lo tanto, atin se encuentran en un posicionamiento débil e incluso reversible.
Puede afirmarse entonces que las iniciativas no han logrado consolidar su posicién,
pero también que resulta imperioso defender y profundizar los avances para no
retroceder la cuestion metropolitana al escenario 1 (reciente).

Este conjunto de iniciativas y acciones indican la existencia de ciertos resultados. Si
bien puede considerarse que la realidad ha evolucionado, la mayor parte de las
acciones requieren mas tiempo para concretarse o llegar a conformar una tendencia.
Por ejemplo, se puede decir que se ha construido un nuevo puerto aguas abajo, pero
aun no ha logrado ser operativo, y en esa puja se reconoce la fuerza de operadores que
resisten estas transformaciones. La construccion de vialidades concéntricas requiere
un tiempo de obra que se vio demorado por las dificultades de financiamiento.
Mientras tanto, la presion de los habitantes de zona norte (que padecen enormes
embotellamientos) llevé a priorizar obras de ensanche y extension de los diferentes
ramales de la Panamericana y el Acceso Oeste. No caben dudas respecto a la
promociéon de nuevos parques industriales, pero ciertas industrias todavia
permanecen en areas no aptas. Ademas, los traslados llevan tiempo, los municipios de
la primera corona resisten las iniciativas de realojo y las condiciones del contexto
actual desalientan cualquier iniciativa de innovacion y reconversién productiva.
Puede concluirse que la realidad evoluciona hacia el escenario que promueve una
transformacion de la matriz de soporte de la produccién, pero que el proceso llevara
mas tiempo y requerird mayor decision de las autoridades para sostener la presién de
los intereses que resisten a estos cambios.

La matriz de movilidad y crecimiento experimenté cambios importantes. La creacién
de la AMT es todavia formal y no se han implementado los mecanismos que permitan
empoderarla. Sin dudas, el manejo de la tarjeta SUBE es la herramienta fundamental,
sobre todo si permite la combinacion intermodal en el corto plazo. Ya cuenta con los
elementos para desarrollar una planificaciéon centralizada del funcionamiento del
sistema, combinando ferrocarril, subterrdneo y émnibus con diferentes modalidades
de operaciéon (carril exclusivo, sobre autopistas, etc.). Es importante priorizar la
gestion de costosas y grandes obras (ttineles, pasos bajo nivel, soterramientos) que hoy
parecen ser el motor de las transformaciones.

Semejante es la situacion de las empresas de servicios sanitarios que han sido objeto
de una gran inversiéon, pero no de grandes transformaciones en la cultura de la
organizacién. Observamos que el crecimiento de AySA tiende a fagocitar ABSA. La
distribucién de empresa por cuenca se propuso en los LEM como una propuesta que
admitia mayores niveles de flexibilidad en la operacion. Volviendo sobre las
reflexiones centrales propuestas para este texto, puede afirmarse que en los temas que
traccionan las principales decisiones se han tomado en forma sectorial e incluso a
escala de empresa. Si bien algunas ideas penetraron las estructuras de toma de

4 Ver capitulo 1.2
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decisién, no han sido fruto de una instancia de coordinacién, ni han ponderado los
efectos que tendrian unas sobre otras.

Puede afirmarse también que durante el periodo de andlisis ha habido una presencia
mas fuerte del Estado, que da cuenta de la voluntad del poder ptublico de intervenir
sobre la evoluciéon del curso de la realidad. Sin embargo, esta actitud no ha debilitado
la presién que ejercen diferentes intereses sectoriales buscando influir sobre el sistema
de toma de decision.

La implementacion de un plan requiere un largo proceso de resolucién de conflictos y
politicas de alianzas que vehiculizan las decisiones de acuerdo a las metas concertadas.
Al analizar el comportamiento de las variables mas débiles, aquellas que se dejan
traccionar, se observa una demora inaceptable. La indefinicién respecto del marco
normativo vigente, y el desarrollo de toda suerte de argucias para convalidar las
diferentes vias de excepcién han convertido a las regulaciones en un alambrado caido.
En el caso de la provincia de Buenos Aires se ha observado, a partir de 2008, el
debilitamiento de la Direccién de ordenamiento urbano, el traspaso de las
competencias a la Direccién de asuntos municipales y a través de esta se ha
convalidado la falta de planes y la aprobacién de excepciones en los municipios. En el
caso de la CABA se han multiplicado las disposiciones que interpretan las normas sin
la intervencion del COPUA que ha sido el organismo previsto para interpretar la
normativa. El resultado ha sido la explosién de nuevas urbanizaciones cerradas (varias
de ellas sobre rellenos de tierra en humedales y valles de inundacién), de grandes
edificios fuera de la norma y de crecientes dificultades de los sectores populares para
acceder al suelo correctamente urbanizado a precio asequible. Los centros urbanos
tradicionales se han revitalizado mientras se han multiplicado las grandes superficies
comerciales y de servicios en lugares a los que sélo se accede en automévil. Las
regulaciones urbanisticas de nivel municipal no suelen proponerse revertir estas
tendencias, y cuando proponen planes y proyectos alternativos, tiene poca fuerza para
enfrentar las presiones especulativas, que pasan a operar sobre el nivel provincial o
nacional. El problema no es, por lo tanto, el nivel de gobierno sino la voluntad del
poder publico, en sus diferentes instancias, para la conduccién del proceso de
urbanizacion.

Igualmente grave son las demoras en el tratamiento de la cuestion ambiental. Los
cuatro temas priorizados amenazan permanentemente con entrar en crisis, y el Estado
no hace més que responder a las demandas de cada coyuntura. La superposicion de
autoridades y competencias en materia hidrdulica, ligada a su pérdida de capacidad
operativa, ha sido seguramente el eslabén mas débil de esta cadena. La incertidumbre
respecto de la transformacién del sistema de recoleccién y tratamiento de residuos, y
la indiferencia respecto de los criterios de manejo de las grandes areas verdes ptblicas
de valor metropolitano, coinciden con la falta de visién respecto del comportamiento
del borde periurbano, que sélo ha sido objeto de la implementacién de acciones
timidas por parte del INTA. No cabe duda de que las condiciones benignas del
territorio sobre el que nos asentamos, consolidan una sensaciéon de gratuidad que lleva
a desatender las necesidades de cuidado que el ambiente esté solicitando. El caso de
las cuencas es sumamente representativo en la medida que los eventos catastroéficos
constituyen el tiinico mévil capaz de sacudir voluntades.
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En términos de coordinacién metropolitana, Buenos Aires atin es una metrépolis
rezagada en relacién a sus pares de América Latina y el Caribe#, tanto en existencia
de organismos constituidos como en legislacion. E1 65% de las dreas metropolitanas de
América Latina y el Caribe* cuentan con un plan metropolitano, el 77% cuenta con
normativa especifica y el 50% con un organismo de gestién de toda el drea. La Region
Metropolitana de Buenos Aires a diferencia de otras megalopolis como el Valle de
Meéxico, Rio de Janeiro o San Pablo, no cuenta con ninguna de las tres herramientas
metropolitanas analizadas.

En los LEM se proponia avanzar por el camino del establecimiento de un pacto en
torno a una agenda de temas concertados. Proponia la creacién de cuatro autoridades
(de transporte, puerto metropolitano, tratamiento de residuos y administraciéon de
areas verdes) de las cuales sélo se ha concretado, aun en términos mas formales que
concretos, la de transporte. Ademads, se proponia la creaciéon de cuatro &mbitos de
coordinacion (energia, obras sanitarias, cuencas y vialidad). Los mayores atrasos se
pusieron de manifiesto con el manejo de cuencas. Por taltimo, propuso la conformacién
de fondos de promocién para apoyar el sistema de parques industriales,
urbanizaciones sociales, recuperacion de centros urbanos y el manejo del borde
periurbano. En tal sentido, s6lo se avanzé en el marco de la Ley de Acceso Justo al
Haébitat que conform¢, en la érbita provincial (Subsecretaria de Tierras, Urbanismo y
Vivienda), un fondo fiduciario con destino a la financiacién de los loteos sociales.

Por su parte, la evolucion de las entidades metropolitanas atn no ha avanzado en una
articulacion institucional y cambios significativos en dicho orden. Se esperaba que la
CEAMSE pusiera en marcha profundas transformaciones, pero se ha mantenido la
logica preexistente. ACUMAR, con un disefio atipico debido a la intervencién de
Poder Judicial y la incorporaciéon del Estado Nacional como tercera jurisdiccién
comprometida, ha logrado establecer algunas acciones conjuntas con otras entidades.
Por ejemplo, con AySA logré aumentar la cobertura de agua y cloaca, pero avanzando
sobre el espacio de competencia de ABSA.

Puede sostenerse que si bien la RMBA no tiene una normativa que enmarque la gestiéon
intersectorial metropolitana, el tema ha quedado instalado como una preocupacién de
la sociedad, siendo cada vez mas numerosa la cantidad de actores sociales
representativos, con diferentes niveles de institucionalidad, que sefialan Ia
importancia de la cuestién metropolitana y refieren a los LEM como un camino posible
de solucién. La reciente creacién de la Comisién del Area Metropolitana en el ambito
del ministerio del interior promete ser un avance en tal direccion.

En los dltimos afios, se pueden reconocer dos avances institucionales cuyo impacto
debera ser revisado en un futuro. Uno de ellos es el Gabinete Metropolitano, bajo la
Secretaria General de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y la Subsecretaria de
Asuntos Metropolitanos e Inter-jurisdiccionales de la Provincia de Buenos Aires, cuyo
objetivo es fomentar la colaboracién y el trabajo conjunto entre ciudad y provincia para
favorecer la gestién integral de la region. Se trata de un ambito de coordinacién inter-

4 Lanfranchi, G. y Bidart, M. (mayo de 2016). Gobernanza Metropolitana en América Latina y el Caribe.
Documento de Trabajo N°151. Buenos Aires:

CIPPEC.

45 64 Areas metropolitanas que al 2010 contaban con més de 1 millén de habitantes.
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jurisdiccional en el cual se formulan politicas ptblicas de alcance metropolitano, en las
areas de politica no cubiertas por la institucionalidad inter-jurisdiccional ya existente,
como salud, seguridad, educacion y desarrollo social, entre otras.

Otro suceso de primera relevancia para la agenda metropolitana refiere a la reciente
creacién de la Comisién Consultiva del Area Metropolitana de Buenos Aires
(COCAMBA), sustanciada mediante el Decreto 1126/2016 del Ministerio del Interior
y conformada por la Provincia de Buenos Aires, la Ciudad de Buenos Aires y la
Nacién, cuyo objetivo es la elaboracién de proyectos de innovacién institucional para
el conjunto de la region.
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3. Mesas para el Desarrollo Integral de la RMBA

Objetivo

El anélisis realizado en las secciones 1 y 2 del presente informe es producto de una
revision técnica de lo planteado en los Lineamientos Estratégicos Metropolitanos
(LEM) del 2007 y de la discusion realizada a través de cinco Mesas de Dialogo llamadas
“Mesas para el Desarrollo Integral de la RMBA”. El objetivo general de las mesas fue
posicionar en la agenda politica los desafios de la RMBA y la importancia de asumirlos
de forma planificada e integral, mediante un didlogo entre los principales actores
involucrados en el andlisis y la gestion de la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires.

Para ello, se trabajé de forma colaborativa con el fin de identificar los principales
desafios y oportunidades para el desarrollo integral de la metrépolis, comprendiendo
la dimensién institucional, econémica, social y ambiental.

Metodologia

Entre los meses de octubre y noviembre de 2016, desde el Programa de Ciudades se
convoco a los principales actores vinculados con la gobernanza de la RMBA a las
Mesas de Gobernanza Metropolitana para el Desarrollo Integral de la region,
organizadas por dimensiones tematicas. Se convocé asi a representantes del sector
académico, organizaciones de la sociedad civil, instituciones metropolitanas y a los
poderes ejecutivos de los tres niveles de gobierno (Nacién, provincia de Buenos Aires,
municipios y Ciudad de Buenos Aires).

La dindmica, basada en metodologias de aprendizaje entre pares, consistié en una serie
de cinco encuentros de 2 horas de duraciéon en las cuales los participantes
contribuyeron a la elaboracién de un diagndstico sobre el estado de situaciéon y de
avance de los cuatro ejes tematicos comprendidos en los Lineamientos Estratégicos del
2007: ambiente, crecimiento y produccién e institucional. En cada encuentro se
expusieron ideas, se cotej6 la informacién procesada y se actualizaron los proyectos
existentes, en diverso grado de evolucion, para el mejoramiento de las condiciones de
vida de los habitantes de la region.

Previo a la realizacion de los encuentros, se realiz6 un mapa de actores agrupados
segln los ejes tematicos de los LEM y a los cuales se invité a la reunién de cada
dimension. Durante cada reunién se registraron los comentarios de los participantes
para utilizarlos como insumo en la confeccién del documento final aqui desarrollado.
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Calendario de las mesas

El siguiente cronograma detalla las fechas de encuentro de las mesas:

Agenda Mesa Metropolitana CIPPEC 2016
Mes Dia Mesa
Oct 31 Técnicos Lineamientos |
14 Eje Ambiental
Nov
21 Eje Crecimiento
5 Eje Productivo
Dic
14 Instituciones metropolitanas de la RMBA

3.1. Mesa Inaugural: Técnicos LEM
Participantes

La primera Mesa Metropolitana convocé a los técnicos de los tres ejes teméticos
trabajados en los LEM en el 2007 y a ciertos referentes institucionales de la RMBA.
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Nombre

Apellido

Institucion

Cargo

Universidad de Buenos Aires -

Alfredo |Garay Facultad de Arquitecturay Profesor Titular
Urbanismo
Universidad de Buenos Aires -
Andrés |Borthagaray [Facultad de Arquitecturay Asesor de Suarez Lastra
Urbanismo
Gobierno de la Ciudad de Buenos  |Asesora Gabinete
Angeles |Arano . .
Aires Metropolitano
Artemio |Abba Observat(?rlo Urbano Local ) Area Coordinador General
Metropolitana de Buenos Aires
- . Gobierno de la Provincia de Buenos |Directora Planificacion
Cecilia Larivera . .
Aires Urbanay Territorial
. . . ) Lect C It
Eduardo |Rojas Universidad de Pennsilvanya ec urerY onsurtor
Independiente
Suarez Comisién Consultiva del Area - .
Facundo . , Secretario Ejecutivo
Lastra Metropolitana de Buenos Aires
I tigador Seni
. Consultor BID y Banco Mundial - nvestigador senior y. ,
Fernando |Brunstein Consultor en Evaluacidn
CONICET :
Ambiental
Division de Vivienda y
Desarrollo Urbano
Francisca |Roias Banco Interamericano de Desarrollo |(HUD)
) (BID) Sector de Cambio
Climético y Desarrollo
Sostenible
Gabriel [Lanfranchi [CIPPEC D'|rector Programa de
Ciudades
Luis Baer CIPPEC Investigador
Ministerio Interior, Obras Publicas y |Coordinadora Ejecutiva
Mabel Martin Vivienda / Desarrollo de Areas de la Unidad Ejecutora
Metropolitanas del Interior (DAMI) |Central
Observatorio CPAU (Consejo
Margarita|Charriere Profesional de Arquitectura y Directora
Urbanismo)
. Gobierno de la Ciudad de Buenos Subs.e,cretarlo Unidad de
Martin  |Alessandro | . Gestion del
Aires .
Cumplimiento
Mercedes|Bidart CIPPEC A.nal|sta Programa de
Ciudades
Pedro Del Piero Fundacién Metropolitana Presidente
Ministerio Interior, Obras Publicas y
Soledad |[lglesias Vivienda / Desarrollo de Areas Coordinadora

Metropolitanas del Interior (DAMI)
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Objetivo especifico

El objetivo del encuentro consisti6 en presentar la propuesta de las mesas a los actores
involucrados en el desarrollo de la regiéon metropolitana. También se buscé revisar de
forma conjunta las dimensiones planteadas en el documento original de los LEM, para
corroborarlas, modificarlas y/o agregar nuevas de ser necesario.

Sintesis de la discusioén

El encuentro se realizé en una fecha particular para la gestion metropolitana siendo
que en octubre se anuncié la creacién de la Comisién Consultiva del Area
Metropolitana de Buenos Aires (COCAMBA) con el objetivo de confeccionar una
propuesta institucional para la RMBA. También, en el mismo mes, el Directorio del
BID aprob6 el financiamiento para una linea condicional de crédito para la
continuacién del Programa DAMI por USD 300 millones a ejecutarse dentro de 15 afios
a través de tres préstamos individuales de USD 80 millones, con USD 20 millones de
contrapartida local.

A diez anos de la elaboracion de los LEM, los participantes coincidieron en que es
momento de avanzar en la realizacion de nuevos estudios para la region y
construccién de una institucionalidad para la RMBA, acompafiada de una reforma
fiscal y normativa.

También se identifico la existencia de multiples intereses sectoriales y la falta de
generacion homogénea de informacion. Uno de los desafios destacados fue la
participacién metropolitana, entendida como la generaciéon de conciencia de la
pertenencia e identidad en la regién. Y dado que en las dreas metropolitanas se genera
la mayoria del PBI y también se identifican los mayores indices de desigualdad, se
mencioné como muy importante la presencia del gobierno central en el desarrollo de
las politicas publicas de alcance metropolitano.

A partir de las reflexiones y propuestas, se plantearon algunos ejes que deberian ser
integrados a la generacion de los préximos lineamientos. Entre ellos:

1. Gobernanza: integrar la dimensiéon de financiamiento y de gestion de
proyectos metropolitanos.

2. Social: incorporar las 4reas de salud y educacion.

3. Seguridad: revisar el alcance y evaluar el rol de las actuales politicas de
seguridad

4. Transporte: incluir el concepto de movilidad.

5. Uso del suelo: asociar este concepto a las tematicas de hédbitat, RSU, ambiente
y cuencas.

6. Industrias: introducir nuevas formas de agrupamiento industrial més alla de
los parques industriales

7. Cambio Climatico: Introducir incentivos para el trabajo sobre medidas de
mitigacion y adaptacion.
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3.2. Mesa Ambiental

Participantes

La segunda Mesa Metropolitana convocé a los técnicos de los LEM del eje tematico
ambiental y a ciertos referentes politicos, sociales, privados y académicos con
incumbencia en la temaética.

Nombre | Apellido Institucion Cargo
Gerencia Operativa de Cambio
Agencia de Proteccion Climatico
Abigail Corizzo Ambiental de la Ciudad de Agencia de Proteccion Ambiental
Buenos Aires Ministerio de Ambiente y Espacio
Publico (GCBA)
Universidad de Buenos Aires -
Alfredo |Garay Facultad de Arquitecturay Profesor Titular
Urbanismo
Universidad de Byenos Aires - Director Maestria Gestion Ambiental
Carlos Lebrero |Facultad de Arquitecturay .
. Metropolitana FADU
Urbanismo
. . Banco Interamericano de . .
Carolina |Chantrill ! Ciudades Emergentes y Sostenibles
Desarrollo (BID)
. Gobierno de la Provincia de Representante Subsecretaria Social
Diego Garay . . . .
Buenos Aires de Tierras, Urbanismo y Vivienda
Ezequiel |Basso Metro Lab UBA Investigador
Consultor Banco Investigador Senior en el Centro de
Fernando |Brunstein |Interamericano de Desarrollo |estduios Urbanosy Regionalesy
y Banco Mundial - CONICET Consultor en Evaluacién Ambiental
Division de Vivienda y Desarrollo
Francisca |Roias Banco Interamericano de Urbano (HUD)
J Desarrollo (BID) Sector de Cambio Climatico y
Desarrollo Sostenible
Gabriel  |Lanfranchi|CIPPEC Director Programa de Ciudades
. . Gobierno de la Provincia de Directora de la Direccién Provincial
Jesica Viand . - . .
Buenos Aires de Gestidn de Riesgos y Emergencias
Laure Garel CIPPEC Consultora Programa de Ciudades
Luis Baer CIPPEC Investigador
. ACUMAR (Autoridad de la Director General de Gestidn Politica y
Marcelo |Olivet . .
Cuenca Matanza-Riachuelo) |Social
CEAMSE (Coordinacion ,
L& . Gerente de Nuevas Tecnologias y
Marcelo |Rosso Ecoldgica Area Metropolitana Control Ambiental
Sociedad del Estado)
Maximo |Lanzetta |Fundacién Metropolitana Miembro del Consejo Académico
Mercedes|Bidart CIPPEC Analista Programa de Ciudades
Sandro  |Munari Metro Lab UBA Investigador
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Objetivo especifico

El objetivo del encuentro consisti6 en analizar los ejes tratados en la dimensién
ambiental. Se presentaron los dilemas planteados en los LEM en el 2007 y su avance
hasta el presente. También se buscé dialogar en torno a nuevos conceptos de la
temética que hayan surgido en los tltimos diez afios. Los ejes son:

Manejo de cuencas
Areas verdes
Tratamientos de residuos
Borde periurbano

Sintesis de la discusion
Durante el encuentro surgieron ciertos consensos sobre cada temaética.

Sobre el manejo de cuencas la premisa fue “priorizar el manejo de cuencas” y se
plante6 que el caso de ACUMAR podria ser una referencia, en cuanto a sus alcances y
limitaciones, para el resto de los comités de cuencas. Sin embargo, se reconocieron
ciertos problemas institucionales de ACUMAR, tales como el rol consultivo de los
municipios. Se resaltaron problemas de la cuenca que exceden sus alrededores y las
competencias de las diversas autoridades de cuencas, como la vulnerabilidad de los
habitantes de las villas y asentamientos frente ante la contaminacién de los rios y
arroyos. Los asistentes también se preguntaron cudl seria la mejor forma de gestionar
las cuencas y solucionar los problemas de contaminacién, por ejemplo, si tienen que
ser manejadas a través de un comité de cuenca o depender del area de hidraulica
provincial o nacional.

Sobre las dreas verdes la premisa fue “Incrementar la cantidad y calidad de la dotacién
de areas verdes por habitante”. En este sentido se destac6 la problematica de las
grandes superficies verdes que no cumplen la funcién que podrian tener. Esas areas,
podrian ser gestionadas de forma conjunta por los organismos que tienen competencia
sobre esas tierras y darles uso de parque urbano. Una de las posibilidades seria que
los municipios dejen de ser los encargados de parques y que eso lo maneje un
organismo metropolitano. En términos de unidad de gestion de parques el CEAMSE
se destac6 como una experiencia fallida. Se plante6 que la solucién deberia ser por
mejorando la cuestién institucional y destacé la importancia de la gestion y el
presupuesto teniendo en cuenta que no se requiere involucrar grandes fondos
publicos. Se destacaron asimismo dos problematicas fundamentales: las ocupaciones
de la poblacion en suelo no apto y las ventas de tierras bajas con posibilidad de
aprovechamiento ambiental por el desarrollo inmobiliario. Ambas cuestiones resultan
de dificil manejo para los gobiernos locales.
Se resalt6 la oportunidad de cruzar la informacién y el abordaje de las areas verdes
con la problemética de las cuencas, asi como introducir los conceptos de territorio
multifuncional, infraestructura verde, biodiversidad y resiliencia ante los efectos
adversos del cambio climatico.
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Infraestructura verde

Segtn Benedict y McMahon (2002:5), infraestructura verde puede ser definida como una red
interconectada de espacios verdes que conservan las funciones y valores de los ecosistemas
naturales y provee beneficios asociados a la poblacién humana. Aunque esta idea se remonta
al 1900 (Benedict & McMahon, 2006), el término infraestructura verde solamente aparece con
fuerza durante en los 2000 en el disefio y planificaciéon de ambientes urbanos y periurbanos
(Tzoulas et al., 2007; Eisenman, 2013). De acuerdo al INTA (2012), garantiza la prestacion de
servicios ambientales vitales y cumple una funcién esencial en la planificacién territorial al
facilitar y sostener “la conformacién de nuevos asentamientos humanos, el crecimiento
equilibrado de los existentes, la definicién espacial de corredores de transporte, la separacién
entre usos no compatibles, la protecciéon de espacios agricolas especializados, etc.”

Infraestructura verde

Seguin Benedict y McMahon (2002:5) infraestructura verde puede ser definida como una red
interconectada de espacios verdes que conservan las funciones y valores de los ecosistemas
naturales y provee beneficios asociados a la poblacién humana. Aunque esta idea se remonta
al 1900 (Benedict & McMahon, 2006), el término infraestructura verde solamente aparece con
fuerza durante en los 2000 en el disefio y planificacién de ambientes urbanos y periurbanos
(Tzoulas et al., 2007; Eisenman, 2013). De acuerdo al INTA (2012) garantiza la prestacién de
servicios ambientales vitales y cumple una funcién esencial en la planificacién territorial al
facilitar y sostener “la conformacién de nuevos asentamientos humanos, el crecimiento
equilibrado de los existentes, la definiciéon espacial de corredores de transporte, la separaciéon
entre usos no compatibles, la proteccién de espacios agricolas especializados, etc.”

Territorio multifuncional

Es un espacio urbano que tiene multiples funciones. Un ejemplo son los parques
lineales que cuentan con funciones desde ambientales a politicas y sociales. A nivel
ambiental las areas verdes cumplen un rol estratégico frente a la mitigacion y
adaptacién al cambio climatico. Estos espacios tienen un potencial para reducir las
emisiones. La siembra de arboles y preservaciéon de vegetaciéon de estas areas
contribuye a la absorcion de CO2. Adicionalmente reducen los impactos de las
inundaciones en tanto pueden fortalecer la estructura de los canales. A nivel de
calidad de vida tienen un potencial para mejorar la calidad del aire, asi como
promover el uso mixto del suelo ofreciendo actividades deportivas y de recreacion
esenciales para la salud fisica y mental de los ciudadanos. A nivel econémico
aumentan el atractivo de la ciudad que puede traducirse en la revalorizacién del suelo
y la creacién de nuevas actividades econémicas. Por ultimo, tienen un valor politico y
social siendo que puede ser un espacio inclusivo que contribuye a generar un vinculo
entre comunidades pertenecientes a diferentes delimitaciones territoriales, en
particular cuando se trata de parques lineales que abarcan una amplia extension del
territorio urbano (Mora, 2013).
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Sobre el tratamiento de residuos la premisa fue “Reformular los criterios de
tratamientos de residuos”. Los participantes consensuaron que existe un desequilibrio y
recarga de los residuos de la zona norte y un avance en cuanto a la disminucién de la
cantidad de residuos que la Ciudad de Buenos Aires envia a su disposicién final.
También se mencioné que para el afio 2023 se prevé la construccion de plantas de waste
energy o valorizacion térmica. Se expreso la necesidad de reemplazar el concepto de
tratamiento de residuos por el de gestion integral de residuos, conocido por sus siglas
GIRSU. Esto implica considerar la incorporacién de los residuos en el mercado, como
el de las veredas reciclables, generando una economia circular: pensar en que los
productos de recuperaciéon tengan demanda.

Economia circular

Supone un cambio de paradigma respecto al circuito predominante que existe en la
produccién, el uso y el desecho de materiales (economia lineal), para pasar a otro basado
en la reduccién del uso de materiales, asi como en su reutilizacién y reciclado (economia
circular).

GIRSU

La gestion de residuos solidos se basa en las actividades de reduccion en origen, reciclado,
transformacion de los residuos y disposicion final, organizadas segun una jerarquia de
gestion. El control sistematico y determinado de los elementos funcionales: generac1on,
manipulacion de residuos, separac1on y procesamiento en origen; recoleccion; separacion
y transformacion de residuos solidos; transferencia y transporte; y disposicion final,
asociado a la gestion de RSU desde el inicio de las tareas hasta la disposicion final.
(Observatorio Nacional para la Gestién de RSU)

Cambio Climatico

El cambio climético es provocado por el calentamiento global que a su vez tiene origen total
o parcial en el aumento de la emisién de Gases de Efecto Invernadero (GEI) en la atmésfera,
los cuales inciden sobre los patrones de temperatura y precipitacion del planeta, asi como
en la frecuencia y severidad de eventos extremos como huracanes y sequias (BID, 2016).

Resiliencia

La resiliencia es la capacidad de los asentamientos humanos para resistir y recuperarse
rdpidamente de cualquier peligro. Contempla la reduccién de riesgos y dafios de catastrofes
(como pérdidas humanas y bienes materiales), asi como la capacidad de volver
rapidamente a la situacién estable anterior. El término deriva del latin (resilio, resilire) y
significa volver atras, volver de un salto, rebotar. En urbanismo, suele utilizarse para
referirse a la capacidad que tiene una ciudad de resistir una amenaza y recobrarse de sus
efectos de forma eficaz. (ONU Habitat, 2016)
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Sobre el borde periurbano, la premisa era “consolidar el borde periurbano como un
area de reequilibrio ambiental”. Parte del problema de las zonas periurbanas se asocié
a que se trata de un espacio en donde la tierra es demasiado cara para ruralizar y, a la
vez, lejos para urbanizar.

La mesa destaco la tendencia a la expansion horizontal de la ciudad generando una
ciudad de baja densidad con ambiente urbano degradado. Esto genera encarecimiento
de la construccién y mantenimiento de los servicios urbanos y peores condiciones
ambientales.
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3.3. Mesa Crecimiento

Participantes

La tercer Mesa Metropolitana convocé a los técnicos de los LEM del eje temaético
crecimiento y movilidad y a ciertos referentes politicos, sociales, privados y
académicos de la tematica.

Nombre Apellido Institucion Cargo
. . . E ialist
Santiago |Arias Banco Mundial spe.c.la Is.? en
planificacidon urbana
Carlos Verdecchia |CIPPEC Consultor
Comisién Consultiva del Area
Claudio |Agugliario Metropolitana de Buenos Aires Asesor
(COCAMBA)
Luciano [Pugliese Fundacién Metropolitana Asesor
Ruben [Guillen Fundacién Metropolitana Asesor
Gobierno de la Ciudad de Buenos
Juan Duarte .
Aires
Gobierno de la Ciudad de Buenos Asesora Gabinete
Angeles |Arano . .
Aires Metropolitano
Ministerio Interior, Obras Publicasy |Sectorialista —
Susana |Eguia Vivienda / Desarrollo de Areas Especialista en

Metropolitanas del Interior (DAMI) Politicas Urbanas
i Local - A
Artemio |Abba Observatgrlo Urbano Loca . rea Coordinador General
Metropolitana de Buenos Aires
Gobierno de la Provincia de Buenos |Directora Planificacién
Aires Urbana y Territorial

Directora del centro

Cecilia Larivera

Marina [Morgan TECHO L, .
de Investigacion social

Francisco|Susmel TECHO Director de Regiones
Nora Clichevsky  |UBA-CONICET Investigadora
Alfredo |Garay UBA-FADU Profesor Titular

. Fernandez |Universidad General Sarmiento - .
Raul . Profesor Asociado

Wagner Instituto del Conurbano

Luciano |Scatolini Universidad de La Plata Director de a Clinica

de Habitat

Objetivo especifico

El objetivo del encuentro consisti6é en analizar los ejes tratados en la dimension del
crecimiento metropolitano. Se presentaron los dilemas planteados en los LEM en el
2007 y su avance hasta el presente. También se buscé dialogar acerca de nuevos
conceptos sobre el tema que hayan surgido en los tltimos diez afios. Los ejes son:

e Estructuracion sistema de centros

e Organizacion sistema de transporte
¢ Expansion de las redes sanitarias

e Caracteristicas de crecimiento
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Sintesis de la discusion

Las cuestiones tratadas en este eje estan vinculadas a un contexto de un crecimiento
de la poblacién de 1,25 millones de habitantes cada 10 afios que la Ciudad de Buenos
Aires no logra absorber. El crecimiento entonces sucede en las afueras, generando una
expansion del area urbanizada de la RMBA.

Sobre la estructuracion del sistema de centros la premisa fue “Reorganizaciéon del
sistema de centros”. La mesa menciond una articulacién entre el crecimiento urbano y
la movilidad. La movilidad, y sobre todo el transporte publico, resulta un atributo
clave en la calidad del habitat y es determinante en la generacién de nuevos centros.
Los participantes también coincidieron que la falta de generacién de nuevos centros
se debe a una “periferizacion” de las elites, una incorporacion de poblacién con bajos
recursos a los alrededores de la ciudad y un alto crecimiento de las villas, pero con
poca accesibilidad a la ciudad. La generacion de nuevas centralidades se dio, en su
mayoria, por la proliferaciéon de barrios privados en las afueras de las ciudades. Se
incorporaron tierras que antes no eran urbanas (humedales, etc.), que obligan a futuro
a considerar la regularizacion de estas expansiones.

Movilidad Urbana

Son tres los elementos principales que interacttian: el ciudadano, como individuo
que se va a transportar de un punto a otro finalmente; el espacio puablico, como
espacio fisico a utilizar para llevar a cabo dicho traslado; y el trasporte sostenible,
integrando el transporte motorizado ptblico y privado con el no motorizado como
las bicicletas

Acerca de la organizacion del sistema de transporte la premisa era “Producir cambios
en la gestiéon del transporte metropolitano”. Se plante6 la falta de articulacion
institucional de la gestion metropolitana del transporte apenar de que se intent6
avanzar en este sentido mediante la creaciéon de la ATM (Agencia Metropolitana de
Transporte) en el 2012. También se conversé sobre la falta de articulaciéon de un
verdadero BRT (Bus Rapid Transit) a pesar de que existié un avance con el Metrobus,
un sistema de carriles exclusivos para autobuses que comenzaron a funcionar en la
Ciudad de Buenos Aires en el 2011. A diferencia de los BRT existentes en el mundo,
como por ejemplo el de Curitiba o el de Bogota, por el que funciona en Buenos Aires
no circula una linea en particular haciendo el recorrido por las diversas paradas, sino
que funcionan como carriles exclusivos para diferentes lineas de colectivo, ya que
muchas de las que lo utilizan no lo hacen en forma total sino parcial. Se destac6 que se
debe considerar la articulacién de los distintos nodos y trabajar en conjunto la cuestién
de los pasajeros y cargas.

Sobre las caracteristicas de crecimiento con la premisa “Afrontar cambios en los
patrones de crecimiento” y la expansién de los servicios sanitarios con la premisa
“Promover la expansion de los servicios sanitarios”, resalté un avance en la expansion
de servicios sanitarios pero un déficit en la capacidad de afrontar los cambios en el
crecimiento, siendo que los asentamientos informales y villas crecieron de forma
exponencial.

Algunos referentes de la mesa indicaron que en el préximo estudio deberia
considerarse como se produce y se consume la vivienda y el suelo. En 2007, el
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crecimiento era optimista y la vivienda publica era una promesa, pero no se podia
prever como se iba a comportar el mercado. Durante los 10 afios, el retiro del crédito
hipotecario tuvo un impacto sobre la forma en que los sectores populares se asentaron,
acudiendo a la toma informal de tierras en la periferia o al alquiler informal. También
sugirieron vincular los subsidios al transporte y los subsidios a la vivienda para
analizar si se alinean, generando ciudades mas densas o si, por el contrario, se est4
favoreciendo la extension de las mismas.

La mesa resalté la necesidad de regulacion de mercados de suelo a nivel
metropolitano. La regulacion municipal resulta débil siendo que hay una diferencia
entre la intencionalidad de regular el mercado y la operatividad de las agencias
municipales.

También se introdujo la existencia de nuevos paradigmas como las economias
colaborativas, las cuales van a tener un impacto sobre las formas de usar el héabitat y
el transporte (AirBnB4, Uber?, etc.)

Economia colaborativa

Se basa en el intercambio y la utilizacién de bienes y servicios que se encuentran ociosos,
subutilizados o improductivos, y cuya compensacion se pacta entre las partes involucradas.
(Toribio, 2015)

Otro tema que resulté necesario considerar en un futuro estudio fue la seguridad
urbana, concepto que incluye la segregaciéon y la violencia. Vinculado a este tema,
también se converso sobre la politica inmigratoria y su impacto en el acceso al suelo
asi como su incidencia en el aumento de poblacién urbana.

46 AirBnB es un es un marketplace para publicar, descubrir y reservar viviendas privadas creado en el 2008
en San Francisco California. Ofrece servicio en 65,000 ciudades y 191 paises.

47 Uber es una empresa internacional que proporciona a sus clientes una red de transporte privado, a
través de su software de aplicacién movil, que conecta los pasajeros con los conductores de vehiculos
registrados en su servicio, los cuales ofrecen un servicio de transporte a particulares. La empresa organiza
recogidas en decenas de ciudades de todo el mundo y tiene su sede en San Francisco, California.
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3.4. Mesa Produccién

Participantes

La cuarta Mesa Metropolitana convocé a los técnicos de los LEM del eje tematico
produccién y a ciertos referentes politicos, sociales, privados y académicos de la

tematica.
Nombre [Apellido Institucién Cargo
Universidad de Buenos Aires -
Facultad de Arquitecturay
Alfredo |Garay Urbanismo Profesor Titular
Amparo |Arteaga Municipio de La Plata Coordinadora Plan Estratégico
Director Nacional de la
Subsecretaria de desarrollo y
Bernardo |Astarloa Ministerio de Produccion Nacién planeamiento productivo
Comisién Consultiva del Area
Metropolitana de Buenos Aires
Claudio |Agugliario |(COCAMBA) Asesor
Especialista en planificacion
del transporte y coordinador
Daniel Alvarez Universidad de San Martin Instituto del Transporte
Ministerio de Produccién Nacién -
Facundo |Nufiez Metro Lab UBA Investigador
Flavio Galanis Puerto de Buenos Aires Jefe de planeamiento
Divisién de Vivienda y
Desarrollo Urbano (HUD)
Banco Interamericano de Sector de Cambio Climatico y
Francisca |Rojas Desarrollo (BID) Desarrollo Sostenible
Secreatrio de planificaciéon
Gabriel |Roulliet Municipio de La Plata urbanay desarrollo econémico
Transporte aerocomercial y de
Gustavo |Lipovich UBA cargas
Luis Gerente de Obras y
Maria Hernandez |Puerto La Plata (PLP) Mantenimiento
Lépez Coordinador General de Obras
Ramiro |Saubidet Puerto de Buenos Aires y Servicios
Ruben Guillen Fundacion Metropolitana Asesor
Ministerio Interior, Obras Publicas
y Vivienda / Desarrollo de Areas
Soledad |lglesias Metropolitanas del Interior (DAMI) |Coordinadora
Ezequiel |Basso Metro Lab UBA Investigador
Luis Baer CIPPEC Consultor
Director del Programa de
Gabriel |Lanfranchi |CIPPEC Ciudades
Mercedes |Bidart CIPPEC Programa de Ciudades
Laure Garel CIPPEC Programa de Ciudades
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Objetivo especifico

El objetivo del encuentro consisti6 en analizar los ejes tratados en la dimensién
produccién. Se presentaron los dilemas planteados en los LEM en el 2007 y su avance
hasta el presente. También se buscé dialogar acerca de nuevos conceptos sobre el tema
que hayan surgido en los tltimos diez afios. Los ejes son:

Localizacion del puerto

Problema energético

Reorganizacion de la estructura vial

Cambios en los patrones de localizacién industrial

Sintesis de la discusion

Sobre la localizacién del puerto con la premisa “promover la modernizacién del puerto
de cargas generales” se resalté que no importa la ubicacién de los puertos, sino que
actien de forma conjunta. Hoy existe una concentracién de las operaciones en el
puerto de Buenos Aires sin conexién con el puerto de La Plata. Se resalté que deberia
haber un acuerdo para que Ciudad, Nacién y Provincia compartan la operacién de un
gran puerto metropolitano ya que, en realidad, lo que necesitan los operadores de
puerto es una regulacion y gestién en comiin y no necesariamente una localizacién.

En el caso de Buenos Aires, cada vez que crezca la ciudad més va a ser expulsora del
puerto. Buenos Aires no es un puerto que se va a ampliar porque estd rodeado de
ciudad.

En el caso de la Plata, es un puerto alternativo a cargas generales porque es industrial.
E190% de su producto es la destileria. Lo mas probable es que a futuro desaparezca la
destileria de ahi y se desarrolle en otro lado. También el puerto de La Plata fue una
inversion privada y se intent6 realizar obras para favorecer la circulacién, aunque
todavia persisten sin ser utilizados.

Otra cuestion a considerar es que los operadores que encontramos en nuestros puertos
son globales y que, en ese contexto, la gobernanza va a tener que ser pensada para el
fortalecimiento institucional frente a operadores globales tanto portuarios como
navieros.

La segunda cuestion sobre restriccion energética tenia la premisa “pasar del esquema
radial al desarrollo de una malla radio concéntrica”. La mesa resalté la necesidad de
abordar este tema vinculandolo con otros ejes como el ambiental y salir de un esquema
sectorial. En la temédtica energética surgieron las energias alternativas como las
renovables enmarcadas en una economia verde global. Otro concepto nuevo
mencionado fue el de “metabolismo urbano”, el cual considera no solo la oferta sino
también la demanda. Ademads, al nuevo documento deberia incorporarse la
atenuacion de la huella de carbono. Por tltimo, se agregd que el tema energético, desde
hace unos afios, es tomado como tema nacional y no como metropolitano.

Metabolismo Urbano

Proporciona informacién integral sobre el estado de salud de la ciudad: eficiencia
energética, circulaciéon de materiales, gestion de residuos y efectividad de las
infraestructuras. El grado en que una ciudad tiene un metabolismo circular frente a uno
lineal es medida de su sostenibilidad.
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Energias renovables

Son energias obtenidas de fuentes distintas a las clasicas como el carbén, el petroleo y
gas natural. Proceden de fuentes renovables por formar parte de ciclos naturales, en
oposicién a aquellas que proceden de reservas. Energias renovables son la solar, edlica,
del agua, mareomotriz y de la biomasa.

El préximo tema tratado fue la reorganizacion de la estructura vial bajo la premisa “se
pasa del esquema radial al desarrollo de una malla radio concéntrica”. Se destaco la
importancia de vincular el transporte de pasajeros con la matriz productiva, una vez
maés indicando la importancia de trabajar de forma inter-relacionada entre las
dimensiones.

Otro asunto que se vincul6 a la estructura vial fue el transporte aéreo, reconociendo
que se subestima su importancia. Se indicé que en el AMBA son 40.000 los puestos
vinculados solamente al avién y que el valor de la carga que se traslada por avion es
de 13 mil millones de ddlares por afio entre exportaciones e importaciones como
impacto en la Regiéon Metropolitana. Es importante no subestimar el avién ya que
Buenos Aires es una plaza aerocomercial y una de las principales de América Latina,
se propuso concentrar todo en un solo aeropuerto.

El daltimo tema tratado fue la configuracion del espacio industrial bajo la premisa de
que “se produce una reorganizacion del espacio de la produccién”. Se remarcé que
hay una gran concentracion de industrias en la primera corona y muy pocas en la
segunda porque cuando crece el area metropolitana tiene un cardcter mas bien
residencial. Este fendmeno se explica en parte por la falta de cobertura de la red cloacal
en las areas periféricas del aglomerado metropolitano.

Se conversé que, mas alla de que haya parques industriales vacios por su localizacion,
esta no es la tinica causa, sino que hay sectores que, independientemente del lugar
donde estén ubicados, tienen problemas de competitividad. Al contrario de lo que se
creia, no existe una correlacién entre estructura vial y empresas exportadoras.
Ademas, se destaco sobre la problemética de la infraestructura vial que los flujos de
trabajadores son intermunicipales y no sélo radiales.

Para entender el espacio de la produccién actual y su modificacion futura resultd
importante para los asistentes hacer un andlisis sobre la proveniencia de los productos
y entender como afectaria la relocalizacién del puerto, ya que el valor de la
importacion y exportacion de algunos productos puede ser modificado y afectar a
ciertas regiones.
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3.4. Mesa Institucional

Participantes

La quinta y ultima Mesa Metropolitana convocé a los principales

institucionales de la RMBA.

referentes

Nombre |Apellido Institucion Cargo
Secretaria de Recursos Hidricos de la
Alejandra|Arancedo Nacion Asesora
Universidad de Buenos Aires -
Facultad de Arquitectura 'y
Alfredo |Garay Urbanismo Profesor Titular
Comité de la Cuenca Reconquista
Ana Mugettia (COMIREC)
Gobierno de la Ciudad de Buenos
Angeles |Arano Aires Asesora Gabinete Metropolitano
Ciudades Emergentes y
Carolina |Chantrill Banco Interamericano de Desarrollo |Sostenibles (CES)
Christian |Taylor AySA Director Institucional
Comisién Consultiva del Area
Metropolitana de Buenos Aires
Claudio |[Agugliario [(COCAMBA)
Comisién Consultiva del Area
Suarez Metropolitana de Buenos Aires
Facundo |Lastra (COCAMBA) Secretario Ejecutivo
Gobierno de la Ciudad de Buenos Secretario General y de
Fernando |Straface Aires Relaciones Internacionales
Divisién de Vivienda y Desarrollo
Urbano (HUD)
Banco Interamericano de Desarrollo |Sector de Cambio Climatico y
Francisca |Rojas (BID) Desarrollo Sostenible
Comité de la Cuenca Reconquista
Graciela |Zivano (COMIREC)
Ministerio Interior, Obras Publicas y
Vivienda / Desarrollo de Areas Coordinadora Ejecutiva de la
Mabel Martin Metropolitanas del Interior (DAMI)  |Unidad Ejecutora Central
Comité de la Cuenca Reconquista
Mara Anselmi (COMIREC) Directora Ejecutiva
Secretaria de Recursos Hidricos de la
Maria Lafage Nacién Asesora
Gobierno de la Ciudad de Buenos Subsecretario Unidad de Gestién
Martin  |Alessandro |Aires del Cumplimiento
Secretaria de Recursos Hidricos de la |Subsecretario de recursos
Pablo Bereciartua |Naciéon hidricos/APLA
Pedro Del Piero Fundacion Metropolitana Presidente
Pedro Pirez Academia
Ministerio Interior, Obras Publicas y
Vivienda / Desarrollo de Areas
Soledad |lglesias Metropolitanas del Interior (DAMI)  |Coordinadora
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Objetivo especifico

El objetivo del encuentro consistié en repasar los resultados de las mesas tematicas y
conocer la perspectiva de cada instituciéon metropolitana acerca de la gobernanza
regional, asi como también plantear objetivos de mediano y largo plazo.

Sintesis de la discusion

En el debate, cada organismo expuso su trabajo y principales conclusiones sobre el
estado de la RMBA:

Representantes del Gabinete Metropolitano indicaron que la cuestiéon metropolitana
opera en escenarios reducidos, ciclos politicos cortos, con poco ejercicio en la
“metropolizacién” de las situaciones. Destacaron que deben relacionarse los
municipios entre si, asi como también con el gobierno de la ciudad y el de la provincia.
También mencionaron que es importante tratar de generar coordinacién y logros que
generen satisfaccion en el corto plazo para luego pasar a problemas maés estructurales.
También se mencioné que hay dificultades para agilizar el accionar de los gobiernos,
pero que el DAMI es una oportunidad de incentivar la cooperacién bifronte, de dos
jurisdicciones, por primera vez.

La CO.C.AM.B.A (Comisiéon Consultiva del Area Metropolitana de Buenos Aires) es
una institucién recientemente constituida por representantes de las tres jurisdicciones,
presidida por el ministro Rogelio Frigerio y coordinada por el secretario ejecutivo
Facundo Suarez Lastra. Referentes del organismo mencionaron que estard integrado
por nueve funcionarios publicos con rango no inferior a subsecretario, de los cuales
tres seran representantes del Poder Ejecutivo Nacional, tres del gobierno de la
provincia de Buenos Aires (pudiendo designar representantes de sus municipios), y
tres del gobierno de la Ciudad de Buenos Aires. Ademds, los miembros se
desempefiardn con caracter "ad-honorem" y serdn designados por las respectivas
jurisdicciones. Asimismo, habra un Consejo Consultivo que estara integrado por
representantes de la sociedad civil y de las universidades nacionales, provinciales y
municipales, publicas y privadas.

La CO.C.A.M.B.A destac6 que ya se encuentra relevando el estado del debate sobre la
gobernanza metropolitana con el fin de tener insumos para ofrecerle a la comisiéon. En
el mismo sentido la institucién se esta contactando con los actores que trabajan la
materia para ver de qué manera perciben el proceso de generacién de consenso que
tiene que llevar adelante la CO.C.A.M.B.A.

El CEAMSE destac6 que, desde su creacion en 1978, sigue trabajando sin interrupcion.
Los representantes del organismo sefialaron que recientemente se incorporé una
planta de reciclaje de neumaéticos y otra de separacién de tipo social. Actualmente
cuenta con once plantas operativas e indicaron que también cuentan con planes al 2023
para afrontar la problemética del aumento de los residuos. El desafio sera conseguir
los recursos para afrontar los nuevos tipos de tratamientos, que son mas costosos. En
ese sentido, se volvi6 sobre la idea tratada en la mesa ambiental de que es importante
tener en cuenta la valorizacién de los residuos como un recurso.

Por otro lado, AySA indic6é que estd trabajando fuertemente en incorporar nuevos
partidos a la cubertura, representando 3 millones de habitantes suplementarios y
llegando de esa manera a un nimero de 15 millones de beneficiarios. Para lograr la
cubertura duplicara la expansién que presentan hoy, con un presupuesto de 12 mil

115



millones de ddlares. En este sentido, la Subsecretaria de Recursos Hidricos de la
Nacién explicé que en 2016 se realizaron obras por 5.800 millones de pesos mas que el
ano anterior.

El COMIREC, coment6 que estuvieron trabajando en un plan de gestién integral para
la cuenca y que ya cuentan con créditos internacionales mientras que el Ministerio del
Interior coment6é que el Programa DAMI (Desarrollo de Areas Metropolitanas de
Interior) buscard fortalecer a la RMBA como hizo con los aglomerados del interior y
también a la COCAMBA.

Se consensu6 finalmente la necesidad de institucionalizar la gestion de la region
politicamente y redisefiar la forma en que se financian los proyectos metropolitanos.

Ciudad Inteligente

Con respecto a la literatura centrada en
el estudio de los posibles beneficios de
la ciudad inteligente, se puede observar
una diversa gama de enfoques que van
desde la busqueda de la comprensiéon

Derecho a la ciudad

El concepto surge en 1968, de la mano
de Henri Lefebvre (1968), como
contrapropuesta a la conversién de la
ciudad en una mercancia al servicio
exclusivo de los intereses del mercado y

ante la necesidad de restaurar el
sentido de la misma desde Ila
posibilidad del “buen vivir” y como
escenario de encuentro y construccién
de la vida colectiva.

de sus ventajas econémicas para la
ciudad, su capacidad para promover el
desarrollo social a través de la
incorporacién  de  infraestructuras
inteligentes, hasta el estudio de la
importancia de las experiencias de los
usuarios y su relacion con la
informacién (Campbell, 2012; Harrison
y Donnelly 2011; Caragliu et al., 2011;
Yesner, 2013).




4. Hacia una nueva agenda metropolitana

El ejercicio de revisitar los LEM, analizando los sucesos relevantes de la tltima década,
facilit6 la identificacién de temas que deberian considerarse para la actualizacion de
una nueva agenda metropolitana para Buenos Aires. El andlisis mencionado tuvo
lugar en las mesas metropolitanas que se llevaron a cabo con especialistas en temas
como la economia, el ambiente y el crecimiento urbano de la RMBA.

En términos generales se propone evitar la mirada sectorial de las problemaéticas
metropolitanas y, en cambio, implementar un enfoque holistico estructurado en
dimensiones tales como equidad, resiliencia y nuevas tecnologias.

1. Incorporar nuevos temas, conceptos y contextos que surgieron desde la creacion
de los LEM

En los dltimos diez afios han surgido nuevos temas en el ambito de las politicas
publicas y algunos conceptos se instalaron en las agendas de gobierno. El de mayor
resonancia actual es quizas el de ciudad resiliente, que pone de manifiesto la necesidad
de desarrollar estrategias y destinar més recursos con especial énfasis en la mitigacion
y adaptacion de las ciudades frente al cambio climatico, entre otros riesgos.

En ese sentido, el desarrollo de nuevos loteos, urbanizaciones y edificios, tanto para
uso comercial como residencial, deben enmarcarse en una politica urbana integradora
y articulada entre las diferentes dependencias del Estado que intervienen en la
aprobacion de los desarrollos inmobiliarios*s. Asi, el tratamiento del borde periurbano
constituye una valiosa oportunidad para contener la expansién urbana difusa y de
baja densidad, asi como para promover ciertos usos agro-productivos que faciliten el
abastecimiento de alimentos de calidad a precio asequible que al mismo tiempo
disminuyan el riesgo de inundaciones.

Por otro lado, el recorrido hacia un modelo de ciudad inteligente requerird del uso
creciente y adecuado de las nuevas tecnologias de informacién, comunicacion y
participacién ciudadana para el mejoramiento de los procesos de gestion urbana y la
administracién puablica. En tal sentido, la promocion del gobierno abierto, el empleo de
big data para mejorar la calidad y alcance de los servicios publicos, la aplicaciéon de
sensores que midan la calidad de la infraestructura urbana, entre otros instrumentos
que sirvan para la mejora en la toma de decisiones y los sistemas de monitoreo de las
politicas publicas, seran fundamentales para responder de manera eficiente y eficaz a
los escenarios cambiantes de las dindmicas metropolitanas.

Otras cuestiones importantes no tratadas en los LEM fueron las politicas sociales,
especialmente lo que refiere a la igualdad de género y el acceso equitativo a la salud y
educacién, elementos clave para desarrollar ciudades mas equitativas. Actualmente
se encuentran en curso algunas iniciativas interesantes en el sector de la salud publica,

4 Por ejemplo, a nivel municipal las Direcciones de Planeamiento y de Catastro (por lo general,
dependientes de las Secretarias de Obras Ptblicas), y a nivel provincial la Subsecretaria Social de Tierras,
Urbanismo y Vivienda, y la Subsecretarias de Obras Publicas (en la esfera del Ministerio de
Infraestructura y Servicios Publicos), la Subsecretaria de Gobierno y Asuntos Municipales (dependiente
del Ministerio de Gobierno), ademas de la Autoridad del Agua (ADA) y el Organismo Provincial para el
Desarrollo Sostenible (OPDS).
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como por ejemplo la ampliacion del sistema de atenciéon del SAME vy el desarrollo de
la historia clinica tnica digital para que los habitantes de la ciudad y el conurbano
bonaerense cuenten con un seguimiento médico independientemente del centro de
salud en el cual se atiendan.

En 2013, la Provincia de Buenos Aires aprob¢ la Ley de Acceso Justo al Hébitat, que
enmarca las politicas de hébitat en los principios rectores asociados el derecho a la
ciudad y a la vivienda, la funcién social de la propiedad, la gestiéon democratica de la
ciudad y el reparto equitativo de cargas y beneficios de la urbanizacion. La sancién de
esta ley impone un nuevo contexto en el cual considerar los conceptos incluidos en los
LEM de 2007.

Desde la Nueva Agenda Urbana, acordada durante la Conferencia HABITAT III
(ONU) en octubre de 2016 en Quito, se plantearon principios y lineamientos
enmarcados en el paradigma del Derecho a la Ciudad. El concepto incluye el
reconocimiento de nuevos derechos colectivos en cuanto al acceso al habitat digno, el
espacio publico, el equipamiento de calidad y la participacion en la toma de decisiones.
Los nuevos LEM deberian basarse en estos principios para planificar las acciones
contendientes al ordenamiento territorial y el acceso al suelo en la region.

2. Revisar la metodologia implementada en la elaboracién de los LEM de 2007

Ademads de considerar los nuevos temas y conceptos surgidos en la tltima década,
mencionados en el punto 1, se propone revisar el proceso por el cual se llevé a cabo la
delineacién de los lineamientos estratégicos. En este sentido, resulta necesario abordar
integralmente el anélisis de la problematica metropolitana, superando las miradas
estrictamente sectoriales (transporte, energia, vivienda, espacio ptublico, entre otros) y
para comenzar a encarar los nuevos desafios planteados (resiliencia, equidad y
economia digital, entre otros) desde teméticas transversales tales como el bienestar o
riqueza, la cultura y la gobernanza metropolitana.

Con este tipo de abordaje se permite reconstruir la trama de actores institucionales
clave e identificar los vinculos que deben establecerse entre las diversas areas y niveles
de gobierno, asi como también con organismos autarquicos, empresas, universidades
y organizaciones de la sociedad civil, para encarar las probleméticas de la regién
metropolitana.

La mirada integral del territorio debe asimismo incorporarse en los diferentes estudios
y proyectos que se formulen para alcanzar las metas de la futura agenda
metropolitana. La ausencia de una mirada estratégica e integrada sobre el sistema
portuario es una de las tantas problematicas que ponen de manifiesto este
requerimiento.

3. Promover un proceso participativo para la elaboraciéon de una agenda
metropolitana

Es prioritario generar dispositivos institucionales para mejorar las modalidades de
participacién de diversos actores de la sociedad civil en las propuestas de gestion y
planificacion de la region. La participacién y los consensos multi-actorales resultan de
vital importancia para alcanzar propuestas legitimas con factibilidad de
implementacion. En este contexto, los actores tanto del ambito politico como técnico
deberan identificar y priorizar acciones coordinadas para la RMBA.
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Para encarar satisfactoriamente este proceso participativo, el mismo debera estar
integrado tanto por el sector privado como por el ptablico. Hacia adentro del sector
publico, debera haber una articulacion entre los distintos niveles jurisdiccionales
(Nacion, Ciudad y Provincia), asi como también entre las diferentes areas de gobierno
de cada jurisdiccién. Asimismo, el sector privado deberé incluir la participacion activa
tanto de las empresas como de la sociedad civil en su conjunto.

4. Incluir un estudio presupuestario sobre la RMBA

Otro de los elementos importantes a tener en cuenta a la hora de plantear una nueva
agenda metropolitana es la necesidad de contar con informacién presupuestaria
fehaciente y detallada acerca de la RMBA. En este sentido, se hace indispensable
disefiar un estudio sobre el gasto y recaudacion de las jurisdicciones y los distintos
niveles de gobierno alcanzados por la regién, con el fin de poder detallar qué
proporcién de su presupuesto corresponde a la misma.

De esta manera se podrd arribar a una idea sobre la cantidad de recursos que deberia
contar un organismo que tenga como objetivo gestionar la RMBA de manera eficiente
y sostenible. El denominado Gasto Metropolitano surge de computar y agregar aquellas
decisiones de gasto que se comparten, que trascienden a una tnica jurisdiccion y que
tienen una presencia e incidencia territorial en la zona geogréfica metropolitana.
Cabe aclarar que no se trata de la suma matematica del presupuesto de la CABA y los
40 municipios de la provincia de Buenos Aires, sino de identificar hacia adentro de los
mismos cudles son gastos en asuntos de caracter metropolitano. Con este objetivo se
debe seguir una metodologia que contemple el gasto en este rubro de todos los niveles
de gobierno: Nacién, Provincia, Ciudad y Municipios, incluyendo sus organismos
descentralizados, asi como también las empresas ptublicas que estén bajo su 6rbita.

5. Incorporar una planificacién de fortalecimiento institucional de las autoridades
de la RMBA.

En los dltimos diez afios se ha identificado la creaciéon de ciertos organismos
metropolitanos que constituyen un pilar fundamental para el futuro de la regién pero
que se deben fortalecer mediante acciones especificas. Los nuevos LEM podrian
sugerir planes de fortalecimiento institucional de los organismos existentes y, de ser
necesario, la creacion de nuevos.

Los organismos existentes son: La Autoridad Metropolitana de Transporte; los comités
de cuenca como ACUMAR, COMIREC y COMILU, mencionados anteriormente; la
Comision Consultiva del Area Metropolitana de Buenos Aires (CO.C.A.M.B.A); el
Gabinete Metropolitano; el CEAMSE; AySA; el Mercado Central y la Agencia de
Planificacion.

Es necesario retomar el debate que plante6 la CO.C.A.M.B.A acerca del estudio de
mecanismos de gobernanza que den cuenta de los distintos niveles de gestion
existentes. En este sentido, es importante tener en cuenta las diferentes posibilidades
de institucionalidad metropolitana, que incluya la gestion integral de los servicios y
que a su vez sea capaz de planificar y recibir competencias de los niveles de gobierno
correspondientes. Para ello, es necesario contemplar el sistema de regiones para luego
avanzar hacia la institucionalizacién de una regién metropolitana para la Gran Buenos
Aires que incluya a la CABA y a la provincia de Buenos Aires, con la adhesion de la
Nacioén y los municipios, segtin se defina oportunamente.
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