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La Legislatura de la Ciudad de Buenos Aires sancio-
né, luego de mas de una década de discusiones, procesos
truncos y variados obstaculos, el Plan Urbano Ambiental
que rige los destinos del planeamiento de nuestra Ciudad.
En el Gltimo afio, ademaés, se presentd el avance del Plan
Estratégico Buenos Aires 2016, que sumaba nuevas ideas
y ponia énfasis en la perspectiva metropolitana. En esta
ocasion, estamos dando un paso mas en la elaboracion de
politicas de Estado orientadas a mejorar la calidad de vida
de los portefios.

La Ley 2930 confiere al Consejo del Plan Urbano Am-
biental las facultades y obligacién de elaborar el Modelo
Territorial de la Ciudad, que se constituye por mandato de
esta norma, en la materializacién de las politicas publicas
para el planeamiento y desarrollo urbano de la Ciudad.
Este Gobierno ha puesto a disposicién del Consejo del Plan
Urbano Ambiental, la informacion territorial, la experien-
cia y el trabajo de las areas técnicas para hacer posible
esta tarea.

El Modelo Territorial de la Ciudad tiene una significan-
cia que va méas alla de la gestion del dia a dia, muestra
que hemos trazado el camino hacia la Ciudad futura y que
esta ha sido pensada de manera sustentable, para usar
y disfrutar de la Buenos Aires actual sin comprometer el
bienestar de las préximas generaciones.

Trascender la gestion del dia a dia puede ser inter-
pretado de diversas maneras. Para nosotros, representa
la forma de imaginar un futuro ideal y, ademas, definir el
proceso necesario para construirlo.

Partimos de algunas definiciones que dan sustento a
nuestra tarea y del deseo de hacer de Buenos Aires una
ciudad mas justa, mas inclusiva, mas competitiva y mas
humana.

Esto no significa que pretendamos que de hoy y para
siempre sea posible establecer univocamente los meca-
nismos para alcanzar estos objetivos, ya que entendemos
que la construccion de la Ciudad nos hereda, nos traspasa
y nos trasciende.

El Modelo Territorial se constituye, por todo esto, en
una politica de Estado que supera ampliamente los perio-
dos en los que se desarrolla una administracion. Sostene-
mos que la sustentabilidad de la Ciudad también tiene que
ver con esto, con poder superar los tiempos que impone
la politica para establecer un debate a largo plazo, que se
vea enriquecido con los aportes y transformaciones de la
realidad portefia presente y futura.

En la actualidad, es imposible separar la idea del mejo-
ramiento hacia el mafiana del logro de objetivos referidos
al ambiente de Buenos Aires. El ambiente es una cons-
truccion social que implica la relacién entre las personas
y su entorno y, por lo tanto, muestra el resultado de la
intervenciéon humana sobre la naturaleza. En particular,
el ambiente urbano muestra los resultados de la trans-
formacion méas extrema y, con relacién a esto, presenta
asimismo los efectos indeseados de estas modificaciones
realizadas sobre el paisaje natural.

En la actualidad, el ambiente de Buenos Aires, como
sucede en otras grandes urbes del planeta, presenta si-
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tuaciones dificiles, desafios a los que se debera dar res-
puesta. El grado de contaminacion de las aguas, la dispo-
sicion de los residuos sélidos urbanos, la congestién del
trénsito y el excesivo consumo de energia son problema-
ticas que deben enfrentarse para asegurar el desarrollo
urbano deseable en el futuro.

Como toda visién prospectiva, nos proponemos pensar
la Ciudad desde la esperanza, desde el optimismo que nos
lleva cada dia a buscar y encontrar soluciones. El gran de-
safio ambiental de las ciudades actuales es también una
oportunidad para emprender las modificaciones que, de
otra manera, no se propondrian siquiera.

La construccion de los indicadores que se utilizan en
este Modelo tiene el espiritu de analizar para saber qué
y dénde intervenir, qué camino hacia el futuro se puede
emprender para dirigir mejor nuestros pasos.

El indice de compacidad, por ejemplo, es una herra-
mienta que relaciona el espacio publico y el espacio pri-
vado, que se constituye en un indicador de la cantidad y
calidad del habitat y espacio publico existentes en diferen-
tes zonas de la Ciudad. Este indicador, entonces, mas alla
de mostrar un dato duro, es una expresion de una vision
politica acerca de los temas que nos interesa estudiar y
mejorar en el futuro.

Convertimos en nimeros la mirada sobre la realidad
urbana, y, al mismo tiempo, los estudios desarrollados nos
llevan a ajustar la mirada. Nuestra visién se sustenta en
el deseo, pero se construye sobre la base de una sélida
estructura de pensamiento.

Por supuesto, no todo es observar y esperar. Por el
contrario, creemos que un Modelo Territorial como el
que estamos presentando constituye una herramienta de
gestion, para mejorar las obras, para enfocar aiin mas los
esfuerzos publicos. Porque mejorar las condiciones de la
Ciudad es una forma de mejorar las condiciones de vida de
la poblacién. Trabajar para minimizar los indices de conta-
minacion, para reducir la produccién de residuos y el con-
sumo de energia asi como proponer nuevas tecnologias de
produccién, mas sustentables, es una forma de trabajar
por mejorar la salud de los habitantes.

Mejorar la calidad de los espacios publicos existentes
e incrementar la cantidad los mismos en el futuro, es au-
mentar las posibilidades de desarrollo econémico y social,
y sumar alternativas para el disfrute de los atractivos ur-
banos. Por eso, a la hora de dirigir los esfuerzos, uno de
los campos de accién a los que dimos prioridad es la hu-
manizacion del espacio publico.

¢Por qué humanizar el espacio publico? ¢Qué significa
esta “humanizacion™? La ciudad en su conjunto es un sitio
de entrecruzamientos de relaciones de diverso tipo: sociales,
personales, tecnolégicas, laborales, comerciales y comunica-
cionales. Todas las personas, las organizaciones, los grupos
sociales, existen influyéndose, condicionandose y modifican-
dose mutua y constantemente; creando nuevas relaciones, en
una espiral sin fin. En la ciudad, todo es comunicacién. Y el
espacio publico es fundamentalmente un lugar de encuentro,
por eso se constituye en un lugar estratégico para la interven-
cion publica orientada a mejorar estos encuentros.



En este sentido, recuperar la alegria y la convivencia
entre vecinos y su disfrute del espacio de todos es una ta-

reaimprescindible. De la importancia que tiene este espa-
cio como soporte de la cultura urbana, entonces, es que
nos planteamos la tarea de “humanizarlo”. La humaniza-
cion consiste, en definitiva, en dotar al espacio publico de
equipamiento e infraestructura para que sea disfrutable.
El objetivo es brindar las condiciones para que el desarro-
llo de la vida urbana sea grata, para que en ella se desplie-
guen los valores y potencialidades de las personas. Nos
inspira un profundo respeto y confianza en las capacidades
humanas, y por eso nos proponemos trabajar por lograr el
mejor espacio urbano posible.

Las ciudades son el ambito ideal para lograr esta
transformacion. Durante los Gltimos 150 afios, la histo-
ria de la humanidad ha sido historia urbana. En todo el
mundo, la poblacién que reside en las ciudades aumenta
constantemente y supera ampliamente a los habitantes de
espacios rurales.

La Argentina como pais no se ha diferenciado en este
proceso del resto de los paises latinoamericanos. En la re-
gion, el fenémeno de la urbanizacién ha sido uno de los
mas veloces e intensos de toda la historia de la humanidad,
fomentando el crecimiento en el espacio y el incremento
poblacional especialmente en las ciudades capitales.

Alo largo del siglo xx, Buenos Aires, Rio de Janeiro, San
Pabloy Ciudad de México, por citar solo las mas represen-
tativas, han conformado enormes areas metropolitanas,
que comparten muchos de los beneficios y desventajas

que se derivan del papel protagénico que han asumido en
el modelo de desarrollo implementado a posteriori de la
crisis del ~30.

Estas ciudades son, actualmente, las metrépolis lide-
res en cuanto a localizacién de actividades econémicas,
generacion de riqueza y también -situacion que se relacio-
na directamente con estas caracteristicas-, concentracién
de la poblacién. A principios del nuevo milenio, estas me-
trépolis devienen en actores protagonistas de los procesos
de desarrollo socioeconémico.

Es en estas areas donde se localizan las nuevas inver-
siones. Es en las ciudades donde se concentran los servi-
cios, donde se genera mayor cantidad de puestos de tra-
bajo. También, en consecuencia, es en las ciudades donde
deberemos enfrentarnos con probleméticas sociales y
ambientales mas complejas.

Por eso, trabajar para mejorar las condiciones de vida
en las areas urbanas es indispensable y necesario, por no
decir el Unico camino posible y viable para alcanzar las
metas de desarrollo social establecidas por diversas orga-
nizaciones internacionales y que también nosotros, como
miembros de esta sociedad y representantes politicos de
sus ciudadanos, nos planteamos el desafio de alcanzar.

También nos resulta inspirador advertir que no somos
la Unica ciudad del mundo que ha iniciado este camino.
Que no tenemos originalidad sino compafiia, que no nos
destacamos por ser diferentes en nuestros deseos, sino
que estamos en condiciones de compartirlos y aprender de
las buenas précticas junto a otros ciudadanos del mundo.

Porque los temas del futuro son temas comunes para to-
dos, en especial, los que hacen a las cuestiones ambienta-
les. Ninguna persona es ajena a esto, y en diferentes medi-
das, las responsabilidades son compartidas. Es inspirador
saber que no estamos solos afrontando este desafio.

Como una forma de avanzar hacia la resolucién pro-
gresiva de estas problematicas, la Ciudad de Buenos Aires
se suma, por ejemplo, a diversas organizaciones interna-
cionales que trabajan para revertir el cambio climético.
Entre estas, cabe destacar el Grupo Intergubernamental
de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC, Internatio-
nal Panel on Climate Change), el Programa de las Nacio-
nes Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA), la red de
Mercociudades; incluso, la participacién mas reciente en
la Cumbre Mundial de Grandes Ciudades-C40, grupo que
se constituy6 con alrededor de sesenta ciudades y grandes
ciudades de todo el mundo, comprometidas con la tarea de
revertir el cambio climatico.

Este Modelo Territorial funciona como estructura teo-
rica y marco de intervencién para implementar varias de
las acciones que se plantean y acuerdan en este nivel re-
gional y global.

También somos conscientes del rol que tiene Buenos
Aires en el desarrollo del pais. Siguiendo lo que nos indica
nuestra Constitucion, como maxima politica de Estado, de-
bemos disefiar politicas “de forma tal que la alta concen-
tracion de actividades econémicas, financieras y de servi-
cios conexos, producidos en la Ciudad, concurra a la mejor
calidad de vida del conjunto de la Nacién”. En este Modelo

Territorial pensamos la Ciudad para el servicio nacional y
consideramos ademas que esta es parte e impulso de todo
el desarrollo metropolitano.

Nuestra vision se relaciona con otro gran desafio de
las ciudades de hoy, que es lograr la sustentabilidad en
términos de equidad. Las acciones que nos proponemos y
pensamos orientar con este Modelo se encaminan no solo
a lograr el crecimiento (sabemos que esto Gnicamente no
basta), sino a lograr el desarrollo humano equilibrado.

El objetivo de alcanzar este desarrollo humano no se
logra sin planificacion, sin vision de largo plazo y sin vo-
luntad de accién. Creemos estar en el camino adecuado, y
que este Modelo Territorial nos ayudaré a dirigir nuestros
pasos de forma mas segura y eficaz.

En conjunto con el resto de las acciones encaminadas,
este es nuestro punto de partida, que se encadena con fi-
nales previos, con situaciones intermedias, con transfor-
maciones a medias. Nada surge porque si, todo proceso
esta relacionado con la voluntad humana. Toda manifes-
tacion espacial se construye socialmente. Incluso las ten-
dencias. Incluso los deseos.

¢Qué es posible desear para la Buenos Aires futura?

Todo. Resolver las probleméticas mas urgentes. En-
frentar las situaciones estructurales con politicas a largo
plazo. Y, por supuesto, incorporar la creatividad y el de-
seo para mejorar aquello que es bueno. Para potenciar
aquello que es mejor. Para establecer metas y objetivos
en procura de la superacién permanente del trabajo rea-
lizado cada dia.



La Buenos Aires producida, la ciudad construida en su
soporte material y relacional a lo largo de mas de cinco
siglos de historia, representa en si misma un contexto rico
en excelentes ensefianzas.

La principal leccién que recibimos, y que deseamos
rescatar aqui, es el reconocimiento de la importancia que
tuvo, a principios del siglo xx, el hecho de sostener una
visién coherente del planeamiento. En esta época, el con-
texto de fuerte crecimiento demogréfico y edilicio estaba
determinado por el éxito del modelo de desarrollo imple-
mentado en el pais, al que se sumé el aporte de miles de
familias inmigrantes. Aquella Ciudad de Buenos Aires ya
era una gran urbe, con protagonismo nacional y perspec-
tivas de trascendencia internacional. Todo esto, incluso
considerando que tenfa la mitad de los habitantes que en
la actualidad, sin commuters, con un 40% de su territorio
todavia no urbanizado y la tercera parte de la edificacion
gue presenta en nuestros dias. Podriamos decir, de acuer-
do con estas caracteristicas, que la Buenos Aires del Cen-
tenario tenfa mas perspectivas que presente.

En aquel momento, se sostenia la vision politica de un
futuro promisorio, basada en los ideales iluministas del
progreso y la razén. Esta visién obligaba a sostener una
fuerte accion publica, para hacer frente a los desafios
planteados por el crecimiento. Seguramente, los valores
urbanos y las metodologias que hoy sostenemos no tienen
mucho que ver con las perspectivas y acciones planteadas
entonces, pero sigue siendo importante resaltar el espiri-

tuy la voluntad de gestion que mostraba el poder publico.

Arg. Daniel Chain, Ministro de Desarrollo Urbano

Esta es, entendemos, una de las virtudes que distinguen
este Modelo Territorial de otros proyectos y planes pre-
vios: la de presentar y mantener una mirada que va desde
el pasado hasta el futuro. Mirada que rescata los valores
positivos, representa convicciones profundas y se cons-
truye a través del ejercicio constante de la préactica y el
trabajo en equipo.

Las ciudades en general, tienen hoy como principal
desafio lograr la sustentabilidad, concepto que debe ser
entendido en un sentido amplio y multivariable. Los dife-
rentes tipos de desequilibrios son los que atentan contra la
sustentabilidad. Hemos aprendido a la fuerza que no basta
con tener crecimiento econémico y un Estado que reali-
ce obras puntuales para mejorar los niveles de confort y
habitabilidad existentes en la urbe. Si no se modifican los
patrones de desequilibrio que se mantienen en el tiempo,
alcanzar niveles de sustentabilidad minimamente desea-
bles se vuelve una tarea dificultosa, cuando no imposible
o al menos, pueril.

Los problemas de sustentabilidad tienen una esca-
la temporal y una complejidad en su desarrollo que nos
obliga a pensar en otros términos. Por ejemplo, la Ciudad
actual cuenta con 200 millones de metros cuadrados cons-
truidos y, segln la normativa vigente, en su territorio se
podrian construir unos 300 millones mas. Si bien existe
un gran potencial subutilizado, el area donde actualmen-
te més se construye es aquella que muestra una mayor
saturacion del potencial, mientras que una gran cantidad

de areas, con mayores capacidades constructivas, hoy no

muestran sintomas de desarrollo. Estos desequilibrios,
también lo hemos aprendido, no se atienden de manera
puntual. Para enfrentarlos y resolverlos de forma creativa
y eficaz es necesario desarrollar una matriz de crecimien-
to sustentable, y aqui es donde hemos dado un paso clave
mediante la elaboracién del Modelo Territorial de la Ciu-
dad de Buenos Aires.

Confiamos en que la planificacién es capaz de respon-
der a los desafios de la sustentabilidad urbana, siempre y
cuando se oriente a identificar los puntos criticos, es decir,
que logre descifrar las l6gicas del desequilibrio actual.

Modelamos los instrumentos de planificaciéon que nos
permiten tomar decisiones y establecer prioridades con
lineas de base, generando politicas de accién precisas y
certeras, con respaldo en el andlisis cientifico de la reali-
dad fisica, social y econédmica de la Ciudad.

Las decisiones tomadas son fruto de fuertes conviccio-
nes politicas y se sustentan en estas herramientas cien-
tifico-tecnolégicas que, ademéas de sefialar prioridades y
decisiones deseables, nos permiten medir el impacto de
las politicas publicas a implementar.

Para las acciones de gobierno actuales y futuras ofre-
cemos, con este Modelo Territorial, més que un deseo y un
proyecto: agregamos a los activos del Estado una metodo-
logia que permite realizar evaluaciones sobre la gestion.

El conjunto de indicadores con los que se analizay pro-
yecta la Ciudad funciona como el tablero de comando que
ya se esté aplicando para medir la performance de las in-

tervenciones fisicas sobre el territorio.

Cuando volvemos a mirar hacia el pasado encontramos
también otras lecciones. Encontramos que esta forma de
pensar la Ciudad estuvo ausente durante diferentes mo-
mentos. Vemos que muchas de las afirmaciones y tareas
realizadas en el pasado han carecido de los instrumentos
y de la vision de conjunto necesarios para su efectiva im-
plementacién. En otros casos, atenté también contra el
éxito en la gestion del territorio el hecho de que los ve-
cinos fueron totalmente ajenos a la conformacion de las
herramientas de intervencion. Desde nuestra perspectiva,
la participacion en el planeamiento no solo tiene una im-
portancia politica destacable, sino que ademés es com-
pletamente enriquecedora. En estos temas no hay una
vision Unica y totalizante. No todos los actores consideran
los problemas y soluciones de la misma manera. Por eso,
es necesario y conveniente alcanzar una sintesis que nos
permita realizar los avances establecidos en el horizon-
te de la gestion. Esto ademas se relaciona con otro punto
fundamental de la sustentabilidad, que es lograr la sus-
tentabilidad politico-institucional, la cual ha de permitir
que las politicas se mantengan en el tiempo por sobre las
coyunturas particulares de cada gobierno.

Concluimos aqui que la presentacion de este Modelo Te-
rritorial es una oportunidad, no solo para dar a conocer el
trabajo realizado en la planificacion del desarrollo urbano
de Buenos Aires, sino, fundamentalmente, para acercar po-
siciones, generar debates nuevos, constructivos, escuchar
y aprender de nuestro pasado, nuestro presente, y asumir

definitivamente el protagonismo de nuestro futuro.



En general, cuando se desean analizar las acciones de
las distintas administraciones locales a lo largo del tiempo,
se enfoca la mirada en las obras realizadas en el territorio,
que constituyen los elementos mas simples de observar y
también, lo que llama la atencién de la mayoria de las per-
sonas que habitan, trabajan o incluso gestionan la Ciudad.
Por citar algunos ejemplos, la extension de la Costanera;
la reconversion urbana de lotes abandonados en la ex Au3
y la transformacion de esta zona en un barrio-parque; la
realizacion de arterias donde la prioridad de paso, perma-
nencia y convivencia la tiene el peatén (como Reconquista
o Suipacha), poseen un impacto extremadamente positivo
en la percepcion de las personas.

El Modelo Territorial permite dar a conocer la trastien-
da de estas transformaciones urbanas, es decir, muestra
que aquellas transformaciones, que podrian parecer aisla-
das, son producto de estudios diagndsticos y proyecciones
realizadas mediante una metodologia rigurosa, basada en
criterios e indicadores urbanos de un importante nivel de
detalle. Este Modelo Territorial es entonces una publica-
cién que expone, entre otros aspectos, todas las herra-
mientas metodolégicas que hacen al estudio de la Ciudad,
pero desde una perspectiva politica y estratégica, antes
que tecnoldgica.

El Modelo Territorial nos permite discutir acerca de
las condiciones generales de la Ciudad de Buenos Aires en
multiples tematicas, para alcanzar consensos y acuerdos
estratégicos, subsumiendo a esto las discusiones de pro-

yecto o de técnicas a aplicarse.

Arg. Héctor Lostri, Subsecretario de Planeamiento

El Modelo nos permite discutir, respecto del Programa
Prioridad Peatdn, por ejemplo, si resulta Gtil peatonalizar
diversas calles del Area Central para reducir emisiones
contaminantes e incrementar la superficie de espacio pu-
blico; dejando, en un orden légico, la discusion tecnoldgica
y puntual sobre los tipos de superficie o de arbolado mas
adecuados para un segundo momento de la intervencion.

¢Qué tratamos de decir? Desde fines del siglo xx, es
necesario tener en cuenta el desarrollo sistematico e in-
cremental de las nuevas tecnologias de comunicacion e
informacion que se imponen globalmente. Si bien pueden
existir demoras en la utilizacién local de nuevos aplicati-
vos, mecanismos o herramientas fisicas producidas en
otras partes del globo, en la actualidad la globalizacion
econdmicay social practicamente minimiza los tiempos de
transferencia. A esto se suma el desarrollo tecnolégico al-
canzado por los paises del Cono Sur, que han apostado a la
inversion en ciencia e investigacion de avanzada con resul-
tados satisfactorios, impensados solo veinte afios atras.

Buenos Aires se inserta en el concierto global en sus
movimientos mas rapidos, méas vigorosos. Pensar la Ciu-
dad futura es un riesgo y un desafio que supone considerar
que, de aqui a unos pocos afios, los conceptos de espacio
y tiempo se definiran a partir de nuevas premisas. Pro-
yectar a futuro la evolucién tecnolégica del tltimo siglo se
convierte en un ejercicio saludable, en una forma de adap-
tacion necesaria al vértigo asociado a la velocidad de los
cambios ocurridos, pero, mas que nada, a la velocidad de
los cambios por venir.

Pensar nuevas autopistas para un tiempo venidero en el
que, quiza, la mayoria de la poblacion de las grandes me-
galépolis no necesite abandonar su hogar para realizar un
trabajo, puede resultar paradgjico o incluso, inutil. Por eso,
mas alla de las propuestas especificas que se han desa-
rrollado considerando las tendencias existentes, el Modelo
Territorial fue pensado como instrumento flexible, como
herramienta de control de alternativas, como metodologia
transformadora y adaptable a los cambios por venir.

Realizar planeamiento de esta manera es posible si se
incorporan trabajos de diferentes 6pticas, en un equipo de
trabajo multidisciplinario, que utilizay desarrolla una gran
variedad de instrumentos, técnicas y enfoques. Se relacio-
nan en este camino diferentes especialidades, desde la in-
genieria, la sociologia, la arquitectura, la geografia, hasta
la economia urbana, el andlisis del transporte, las ciencias
ambientales y las teorias aplicadas al desarrollo de edifi-
cacion sustentable.

A esto se suma la incorporacion de instrumentos de
Gltima generacion, la capacitacion de los recursos hu-
manos y el desarrollo de sistemas propios, que otorgan
la plataforma material para lograr anélisis de precision y
sustento. Es parte de la vision del modelo de trabajo que
la incorporacion de novedades tecnoldgicas incremente el
patrimonio del Estado de la Ciudad, es decir, que perte-
nezcan a los ciudadanos y que permitan, al mismo tiempo,
mejorar la planificacién con responsabilidad en el manejo
del presupuesto, dando preferencia a la adquisicion de ac-
tivos antes que a la compra de informacion.

Las siguientes paginas son el producto de un gran es-
fuerzo que hemos asumido, el esfuerzo de elaborar este
Modelo Territorial como un cuerpo teérico-metodolégico
flexible que oriente discusiones, pero que a la vez per-
mita evaluar las intervenciones realizadas. Por eso deci-
mos que el Modelo Territorial no es una receta, un plan
cerrado sin posibilidad de modificacion alguna, sino una
guia metodoldgica para responder, en primer lugar, por
qué queremos avanzar hacia una Ciudad sustentable vy,
en segundo lugar, cdmo queremos avanzar, qué aspectos
queremos modificar, qué valores de indicadores quere-
mos incrementar, sostener o disminuir. La claridad en el
diagnostico del escenario actual nos permite desde hoy
conocer con mayor facilidad qué aspectos transformar y
en qué areas de la Ciudad de Buenos Aires esas trans-
formaciones resultan prioritarias. Aplicar la observancia
constante sobre los indicadores urbanos facilita la accién
del Estado en forma cuasi-inmediata frente a situaciones
que asi lo requieran, asi como el desarrollo de politicas
publicas adecuadas a las modificaciones que sefialen di-
chos indicadores.

De este modo sera posible trabajar en la construccion
de nuevas herramientas de planificacion de aqui a cin-
cuenta afos, alejados del sentimiento de estar realizando
un ejercicio fatuo. Estamos convencidos que el Modelo Te-
rritorial se convertir, sino en el Gnico posible, en el mode-
lo de planeamiento mas acabado y apropiado para avanzar
en la concrecion de las politicas publicas orientadas a lo-
grar un verdadero desarrollo urbano.
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LA ESTRUCTURA DEL MODELO TERRITORIAL

La realizacién del Modelo Territorial cumple el mandato formal del Plan
Urbano Ambiental (Ley 2930/2009) y continda las normas que orientan las poli-
ticas urbanas portefias: la Constitucién de la Ciudad Auténoma, el propio Plan
Urbano Ambiental y el Plan Estratégico. Al respecto, es importante resaltar que
la Constitucion de Buenos Aires, que puede ser considerada contemporanea
dada su reciente sancién, no solo es el principio ordenador de todas las leyes y
normas que rigen las politicas publicas, sino que ademas, en sus articulos se
presentan varios criterios y definiciones urbanisticas, ambientales y territoria-
les. En términos operativos, también es la propia Constitucion la que traza el
camino del planeamiento y sus instrumentos: ordena la creacién del Consejo
del Plan Urbano Ambiental y del Consejo del Plan Estratégico, y establece la
necesidad de elaborar el Plan Urbano Ambiental y un Plan Estratégico. En este
Modelo Territorial se considera a la Constitucién no solo como la norma madre,
sino como el primer y més general insumo urbanistico a utilizar.

La Ciudad de Buenos Aires ha elaborado un instrumento de diagndstico,
analisis y planeamiento urbano: el Modelo Territorial. Esta herramienta sinte-
tiza lineamientos de planeamiento a nivel territorial definidos de manera cienti-
fica, mediante un cuerpo teérico-metodolégico especifico. El Modelo Territorial
es, al mismo tiempo, una visién del presente, una visién hacia el pasado, pero
también, una vision del futuro tendencial, del futuro deseado, una visién del
futuro del modelo de Ciudad Sustentable. No solo expresa visiones y tenden-
cias, sino que, de acuerdo al patrén de ciudad que se desea construir, permite
establecer aspectos y atributos que es necesario modificar. En definitiva, esta
Ciudad deseable es una visién contemporanea basada en los criterios acepta-
dos tanto internacionalmente como en base a la experiencia local, y aspira a
construir la legislacion vigente y la que resultarda mas sostenible a largo plazo.

El Plan Estratégico de la Ciudad resulta un instrumento de planificacion
conjunta elaborado por el Estado y los principales actores sociales y econémi-
cos de Buenos Aires. Este plan sistematiza y resume diferentes lineamientos
y objetivos a alcanzar por parte de la Ciudad, en un determinado periodo de
tiempo. Es por esto que se incorpora como un elemento clave en el Modelo
Territorial, ya que expresa un horizonte de consenso para una gran cantidad de
sectores sociales.

El Plan Urbano Ambiental se constituye como el principal soporte técnico
para las politicas publicas en materia de planeamiento y gestién urbana en la
Ciudad. Particularmente, la ley del Plan Urbano Ambiental establece la exis-

tencia de instrumentos de monitoreo y control, los cuales han sido disefiados
y utilizados en este Modelo Territorial para medir, analizar y planificar sobre
aspectos concernientes a la calidad y sustentabilidad de la Ciudad en sus mal-
tiples dimensiones. En este sentido, y siguiendo sus lineamientos, se ha orga-
nizado la mayoria de los capitulos del Modelo respetando las seis propuestas
territoriales especificas que esta Ley contempla.

La estructura interna que compone el Modelo se organiza légica y crono-
l6gicamente. Esto implica que se constituye en primer lugar desde la Ciudad
Producida, que trata sobre el desarrollo histérico de Buenos Aires, para lue-
go partir del diagnéstico de la Ciudad Actual hacia la que ha sido estudia-
day Pensada a lo largo de la historia. Posteriormente, el Modelo incluye la
Ciudad Tendencial, es decir, el tratamiento de los cambios y continuidades
esperables en un futuro proximo, de mantenerse los diagndésticos actuales y
propuestas ya establecidas. La Ciudad Deseada, frente a esto, es una muestra
del caracter ideal de las transformaciones buscadas. En este orden légico, el
Modelo cuenta con una ultima parte que consiste en el estudio cientifico de
las transformaciones requeridas para alcanzar los objetivos trazados, deno-
minada Ciudad Sustentable.

Como queda explicito, este Modelo presenta mas que una visién sobre el
ideal urbano. Se constituye en el conjunto temporal que hace de la Ciudad un
contiguo pasado-presente-futuro y un conjunto de herramientas metodold-
gicas. A diferencia de los planes-libro o de los planes “ideales”, el presente
Modelo Territorial es elaborado superando las instancias del objeto o produc-
to cerrado. La intencién es construir una herramienta metodoldgica flexible,
que habilita y desafia a pensar, a hacer planeamiento de una manera rigurosa,
principalmente en términos cuantitativos, sin que ello excluya metodologias y
técnicas de otras clases. El lector encontrara aqui un Modelo que se distancia
de las compilaciones de proyectos y obras, asi como de los planes completa-
mente tedricos o modelisticos. Es asi que el Modelo Territorial se define como
un planteo conceptual y metodolégico para un desarrollo urbano racional con
soporte cientifico. El soporte cientifico de este modelo de desarrollo, a fin de
alcanzar los objetivos planteados, se construye mediante una matriz de anélisis
compuesta por més de 60 indicadores urbanos. Estos resultan de un importan-
te esfuerzo técnico, y sintetizan la calidad de vida de los vecinos en términos
concretos en un momento determinado.

Plasmar esta matriz de informacién, construirla, actualizarla y continuarla



a futuro, requiere de la consolidacion de instrumentos de gestion e inteligencia
territorial que permitan asegurar la continuidad de esta herramienta. El desa-
rrollo de los recursos humanos y tecnoldgicos del Estado de la Ciudad se trans-
forma en la pieza fundamental que permite llevar adelante este proceso de
transformacion en materia de planeamiento y gestion. Proceso que incluye los
relevamientos periddicos de usos del suelo y de mercado inmobiliario, la siste-
matizacion de estadisticas de diversas fuentes, la produccion de estimaciones
econométricas, la actualizacion, territorializacion y difusion de la informacion
como insumo béasico para el planeamiento con sustento cientifico.

El trabajo con indicadores urbanos ha permitido, mediante metodologias
claras y rigurosas, establecer valores concretos para los diferentes aspectos
de la Ciudad que han sido medidos tal cual requiere la normativa vigente. En
este sentido, se presentan los distintos indicadores con sus metodologias y sus
valores actuales, lo que hace posible tener unaidea claray resumida del estado
que presentan hoy dia estos diferentes aspectos. Este planteo tiene la ventaja
de mostrar rapidamente cuanto falta mejorar para alcanzar valores aceptables
en los distintos aspectos medidos; al mismo tiempo, al utilizar estos indicado-
res se pueden cuantificar y comparar los cambios que se introduzcan a futuro.
A su vez, elaborar los indicadores en una escala comun, donde se plasman las
magnitudes y se hace abstraccién de las unidades especificas de cada indica-
dor, permite comparar valores entre distintos aspectos y teméticas. Resulta
importante aclarar, finalmente, que los valores “deseados” son valores esta-
blecidos a partir de lineamientos normativos como los que figuran en el Plan
Urbano Ambiental, o bien estan basados en estandares y estudios internacio-
nales.

El nivel de desagregacion territorial con que se han trabajado la gran mayo-
ria de los indicadores, a escala de grillas de 200 x 200 metros, de manzanas, e
incluso de parcelas, permite hacer de este Modelo Territorial una herramienta
escalable y ajustable a diferentes niveles de anélisis de la Ciudad, pudiéndose
aplicar tanto en toda la urbe, como en una comuna o en un grupo reducido de
manzanas. De esta manera y mediante un planteo metodolégico de este tipo,
se racionalizan los deseos y objetivos sobre el futuro de Buenos Aires, orien-
tandose las politicas publicas a la vez que se monitorea y controla la gestion.

Una construccion conceptual y metodolégica como la sefialada permite
conformar un Modelo Territorial que se constituye en el instrumento estratégi-
co para guiar las politicas publicas en términos de planeamiento. Instrumento

que, ademas, sefiala un marco de debate sobre la actualidad y el futuro de la
Ciudad. En este sentido, se entiende al Modelo como una herramienta no solo
técnica sino también, politica, debido a que incentiva el intercambio de ideas y
permite la participacion publica en su sentido mas concreto, en especial por-
que brinda informacién a todos los ciudadanos. La presentacion y difusion del
Modelo Territorial tiene la ventaja de poner en relieve temas urbanos que ha-
bitualmente no son planteados, por lo que hace posible despertar o incentivar
discusiones que actualmente no se encuentran en la agenda. Esta forma que
toman las politicas publicas de planeamiento urbano en la Ciudad de Buenos
Aires dio como resultado la presente publicacion, la cual tiene como uno de
sus principales objetivos la generacion del debate en la sociedad, mas que el
acatamiento de soluciones técnicas a los problemas urbanos.

Esta problematica se inserta en dindmicas y procesos urbanos que exceden
los _.Iimites jurisdiccionales de la Ciudad e incluyen al resto del Area Metro-
politana. Por ese motivo, el Modelo Territorial se construye considerando ne-

cesariamente una escala metropolitana. No obstante destacar esta escala de
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Ciudad Auténoma. Asimismo, la existencia de distintos niveles y jurisdicciones

exige respetar las propuestas y analisis que puedan elaborar los otros distritos,
a la vez que se contemplan instancias interjurisdiccionales de planeamiento.

En términos de escala temporal, el Modelo Territorial de la Ciudad toma
como horizonte el afio 2060, debido a que se plantea un periodo de cincuenta
afios como el minimo de tiempo necesario para la maduracién de procesos y/o
la modificacion de situaciones estructurales. En este sentido, no pueden pen-
sarse a corto plazo las transformaciones ambientales que la Ciudad requiere
segun los criterios de sustentabilidad, debido a que muchos cambios requieren
de modificaciones tecnolégicas y culturales que no solo resultan muy onerosas
sino que tampoco poseen, al presente, una difusién masiva e inmediata.

Al mismo tiempo, a medida que las escalas temporales se amplian, crecen
las condiciones de incertidumbre, principalmente tecnol6gica, pero también el
abanico de posibilidades, por lo que un periodo mediano o largo no se considera
aqui como un aspecto limitante.
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En cuanto al marco conceptual que guia el desarrollo de este Modelo, se
considera que las ciudades se caracterizan por la complejidad y diversidad
de personas, actividades, flujos e ideas, y que es alli donde reside su princi-
pal base de sustento y condiciones positivas. Esto hace que la mayor parte
de las ciudades contemporaneas enfrenten desafios similares, mas alla de
las particularidades que presenta cada caso. Existe relativo consenso entre
los especialistas en definir los principales problemas urbanos en torno a
la sustentabilidad, entendida en términos amplios, y en la inequidad en la
distribucion del ingreso y de las oportunidades, aspectos mas relevantes en
las ciudades latinoamericanas.

Esto implica que las condiciones positivas no necesariamente son apro-
piables ni por todos los ciudadanos, ni existen garantias que indiquen que
seran disfrutables por estos el dia de mafiana. Enfrentar estos desafios su-
pone adentrarse a realizar consideraciones profundas acerca de los mode-
los urbanos, de las necesidades de modificar ciertos aspectos mucho mas
alla de lo superficial. En gran medida, puede sintetizarse que los cambios
necesarios para enfrentar estos desafios implican reconocer los efectos de
las tendencias dominantes, la gradualidad de cambios necesarios, y la mag-
nitud y direccionalidad de las intervenciones requeridas.

Con relacion a esto se reconoce aqui que gran parte de la cuestion sobre
las definiciones de politica urbana deben surgir de consideraciones éticas
sobre la Ciudad, es decir, sobre cudl es el modelo de urbe que se desea. Este
Modelo no espera responder de forma univoca e irreversible a esta conside-
racion, sino mas bien aportar a un debate urbano que se vaya profundizan-
do y construyendo de manera consensuada. Asimismo, y como se vera mas
adelante, desde la Constitucion, desde el Plan Estratégico y hasta el Plan
Urbano Ambiental, se fueron perfilando definiciones cada vez méas precisas
sobre estas consideraciones.

Se plantea aqui que la Ciudad Auténoma de Buenos Aires tiene carac-
teristicas de ciudad compacta y diversificada que son importantes de sos-
tener y potenciar, dado que otorgan condiciones favorables en términos de
sustentabilidad ambiental, movilidad, cohesién social y fortaleza econémica,
aunque por si mismas no las garantizan. En este sentido, las tendencias de
las Gltimas décadas, considerando la Region Metropolitana, son al desarro-
llo de una ciudad mas dispersa, y resultan poco recomendables por los es-
fuerzos que obligan a realizar a los gobiernos locales. Ademas, se trata de
un modelo cada vez mas cuestionado técnicamente.

El Modelo Territorial se orienta claramente a potenciar las condiciones fa-
vorables de la Ciudad como el principal lineamiento para mejorar la competi-

tividad y atractividad. Aqui vale conceptualizar que, lejos de las nociones que

plantean la competitividad en términos de rentabilidad empresaria como valor
absoluto para el éxito de una ciudad, se sostiene que es el conjunto de condi-
ciones que hacen a la calidad urbana lo que otorga competitividad y atractividad
a las ciudades.

El camino hacia la Ciudad Deseada no es un deseo de realizacion inmediata,
espontanea, ni simple. Incluso, requiere enfrentar desafios importantes. Si se
observa el recorrido histérico de la Ciudad y de quienes la construyeron, se
puede advertir que la dimension de los problemas define de qué manera se
abarcan las soluciones. En otras épocas el desafio era demografico, de soste-
ner un crecimiento acorde con la estructura fisica, garantizar la provision y el
acceso a la infraestructura, y lograr regulaciones adecuadas a las condiciones
basicas de habitat. Muchos problemas fueron enfrentados de manera efectiva.
Otros problemas tuvieron soluciones en las innovaciones tecnoldgicas. De las
necesidades y opciones actuales, y de las lecciones de la Ciudad Producida, es
que se expone aqui que la ciudadania toda es quien debe encarar el reto. Tener
un gobierno sélido respecto de estos objetivos e inteligente en la definicion de
los instrumentos, no solo es una eleccién politico-ideoldgica, es la principal es-
trategia para garantizar las condiciones de competitividad, atractividad y sus-
tentabilidad de la Ciudad.

El rol del Estado en esto es ineludible, porque lo que distingue a una ciu-
dad es la presencia de lo publico, ya sea a través de las normas que regulan
diversas acciones y fendmenos de tipo més individual, como en la toma de de-
cisiones respecto de lo colectivo, que incluye a los espacios y bienes publicos y
a todo lo que concierne al bien comun.

El desarrollo urbano sustentable tiene como imperativo reconocer los im-
pactos de la huella ecoldgica, adelantarse a los sucesos futuros y minimizar los
problemas que genera Buenos Aires sobre su propio sustento. Entender a la
Ciudad como un ecosistema desde un punto de vista integral, requiere interre-
lacionar los conceptos de espacio publico, area natural, consumo de energia y
calidad ambiental. Por eso, en las péaginas que siguen se plantea un esquema
de desarrollo urbano que pone especial énfasis en la protecciéon y mejoramien-
to de la calidad socio-ambiental.

Desde las conceptualizaciones de la ecoeficiencia, el planteo consiste en la
transformacion del ciclo urbano actual, con el objetivo de resolver las necesi-
dades sociales urbanas y econémicas de forma compatible con la reduccién del
impacto ecolégico. Para ello surgen como principales pautas la maximizacion
del uso del transporte publico, no solo porque minimiza el impacto ambiental
de la movilidad, sino porque urbanistica y socialmente resulta méas justo. En
la misma linea se considera la definicién del limite urbano como contencién

al crecimiento y las exigencias de infraestructura; el apuntalamiento de los



precios del suelo; la minimizacion de la segregacion de usos y la disminucién
de los requerimientos de movilidad intraurbana.

La mixtura de usos del suelo como valor deseable para Buenos Aires se
considera en virtud de su impacto en la minimizacién de la presién sobre los
recursos, sus beneficios urbanos y en especial en el aporte a la complejidad y
diversidad. Como parte fundamental del ciclo urbano, el Modelo también plan-
tea la necesidad de revisar el conjunto de la matriz energética portefia, en la
triple perspectiva de influencia bioclimatica local, justicia redistributiva e im-
pacto ambiental a escala mayor. En esta perspectiva, el espacio publico es un
elemento central a tener en cuenta.

La cantidad, variedad y calidad del espacio publico que existe en la Ciu-
dad es fundamental para entender sus caracteristicas estructurales. Aqui se
lo considera en su rol de ordenador de todas las actividades urbanas y de in-
fluencia en la calidad de vida de los ciudadanos, ya sea desde una perspectiva
recreativa o ligada a la capacidad de mitigar las condiciones ambientalmente
negativas de Buenos Aires.

En ese contexto, y como dicta el Plan Urbano Ambiental, el Modelo Territo-
rial incorpora la dimensién ambiental como un elemento transversal a todo el
proceso de planificacion.

Para lograr todos estos objetivos, es importante que el Modelo Territorial
supere el formato de compendio de proyectos y presente un caracter especial,
donde los principales contenidos resultan las herramientas conceptuales para
el planeamiento. No se trata aqui de negar la importancia de los proyectos ur-
banos, tan fundamentales para el desarrollo urbano sostenible, sino de pro-
ceder de manera légica dentro del planeamiento y la gestion territorial. Esto
significa que el valor del Modelo Territorial radica, justamente, en racionalizar
y hacer cientifica la eleccién y definicion de los proyectos urbanos, respondien-
do a un: ¢por qué? antes que a un: ;como? De esta manera se logra antepo-
ner la discusion estratégica a la discusion tecnolégica, y este procedimiento es
el que permite entonces dotar de rigurosidad y cientificidad a las discusiones
proyectuales, reduciendo los méargenes de arbitrariedad en el desarrollo de la
planificacién y gestién urbana.

Proceder con una metodologfa claray rigurosa facilita entonces el control y
la participacion de los distintos actores sociales de la gestion de los proyectos
urbanos, debido a la posibilidad que ofrece de comparar y cuantificar las dis-
tintas transformaciones urbanas llevadas adelante. De esta manera, el Modelo
Territorial parte de una serie de lineamientos teéricos que van en el sentido de
lo expuesto, es decir, que se plantea el Modelo en el marco de una Ciudad que
avance en términos de democratizacion de la informacion y de las decisiones,
concertacion social y equidad econémica y territorial.

A fin de respetar el procedimiento sefialado y proceder de acuerdo con
la construccién conceptual propuesta, la presente publicacién se encuentra
organizada en seis capitulos, los cuales intentan reflejar distintas instancias
necesarias en un proceso de gestion y planeamiento urbano. En primer tér-
mino se presenta un capitulo cero, denominado Marco Normativo, donde se
resumen los diferentes elementos juridicos que han incidido en la elabora-
cién del Modelo Territorial. A partir de alli, se desarrollan los seis capitulos
centrales de la publicacion, siendo la primer “ciudad” la Ciudad Producida,
la cual refleja la historia de Buenos Aires haciendo foco en las caracteristi-
cas estudiadas en la actualidad, a fin de poder realizar comparaciones par-
ciales entre las condiciones pasadas y presentes.

De esta manera, en el siguiente capitulo, la segunda “ciudad” muestra
el diagnéstico exhaustivo de las condiciones actuales de Buenos Aires. La
tercer “ciudad” es definida como la Ciudad Pensada, que ha sido planifica-
day disefiada sucesivamente, recuperéndose todos los planes que hubieran
sido elaborados para intervenir sobre el espacio de Buenos Aires. En cuarto
lugar, se ha desarrollado la Ciudad Tendencial, elaborada considerando la
Ciudad Actual de acuerdo con las tendencias y concretandose los proyectos
y planes que hoy ya estan en marcha. El quinto capitulo es uno de los mas
destacados aportes del Modelo Territorial, ya que la Ciudad Deseada expre-
sa los objetivos que se espera desarrolle la Ciudad, siendo los “deseos” de-
finiciones establecidas en el marco normativo, asi como objetivos definidos
por estudios y estandares de jerarquia internacional. La dltima “ciudad” es
la Ciudad Sustentable, la cual resulta el tltimo momento légico del Modelo
Territorial, debido que es alli donde se definen las herramientas: los indica-
dores urbanos necesarios para comprender la Ciudad de Buenos Aires y sus
transformaciones. En este capitulo, a su vez, se racionalizan y cuantifican
cientificamente los deseos anteriormente expresados, al mismo tiempo que
se reproduce el estudio realizado a escala de Unidades de Sustentabilidad
Basica, donde se aplican los indicadores analizados a distintos grupos de
manzanas de la Ciudad, diagnosticando la situacion actual y previendo los
impactos generados por las posibles transformaciones urbanas del mafiana.

Mg. Fernando Alvarez de Celis.
Prof. Julian Alvarez Insda.
Coordinadores del equipo técnico de la Subsecretaria de Planeamiento

a cargo de la elaboracion del Modelo Territorial.
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MARCO
NORMATIVO

La Ciudad de Buenos Aires posee una gran cantidad de elementos que enmarcan politica y normativamente
los procesos de planificacion. Estos marcos normativos pertenecen a distintos niveles, desde la propia
Constitucion de la Ciudad, hasta el Plan Urbano Ambiental y el Codigo de Planeamiento Urbano, pasando
por el Plan Estratégico y diversos antecedentes previos.




' CONSTITUCION DE LA CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES

La Constitucion de la Ciudad de Buenos Aires fue el primer cuerpo nor-
mativo una vez adquirido el estatus de Ciudad Auténoma.

Su sancién corresponde a 1996, a dos afios de la reforma de la Consti-
tucién Nacional, por lo que se alinea con las consideraciones legales mas
contemporaneas. Dadas las caracteristicas de esta jurisdiccion, los arti-
culos de la Constitucion no solo detallan las cuestiones esenciales a los
derechos, obligaciones y garantias para la Ciudad, sino que también con-
tienen una serie de definiciones correspondientes a tematicas urbanistico-
ambientales. En este Modelo Territorial, las definiciones constitucionales
se consideran como el marco de primer orden de enunciados orientadores
para los procesos de planeamiento.

Articulo 18.- La Ciudad promueve el desarrollo humano y econémico
equilibrado, que evite y compense las desigualdades zonales dentro de
su territorio.

Articulo 27.- La Ciudad desarrolla en forma indelegable una politica
de planeamiento y gestién del ambiente urbano integrada a las politicas
de desarrollo econémico, social y cultural, que contemple su insercién en
el Area Metropolitana. Instrumenta un proceso de ordenamiento territorial
y ambiental participativo y permanente que promueve:

1. La preservacién y restauracion de los procesos ecolégicos esencia-
les y de los recursos naturales que son de su dominio.

2. La preservacion y restauracion del patrimonio natural, urbanistico,
arquitectonico y de la calidad visual y sonora.

3. La proteccion e incremento de los espacios publicos de acceso libre
y gratuito, en particular la recuperacion de las areas costeras, y garantiza
su uso comdn [...].

7. La regulacion de los usos del suelo, la localizacién de las actividades
y las condiciones de habitabilidad y seguridad de todo espacio urbano, pu-
blico y privado [...].

9. La seguridad vial y peatonal, la calidad atmosférica y la eficiencia
energética en el transito y el transporte.

De esta ley fundamental resulta interesante destacar aquellos articulos
0 pasajes que remiten directamente a cuestiones urbanas y del planeamien-
to, asi como también a problematicas del desarrollo humano y territorial.

Teniendo en cuenta estos lineamientos generales es que deben desa-
rrollarse todas las politicas, planes y acciones de intervencién urbana por
la gestion de la Ciudad. Al mismo tiempo, ciertos articulos presentan linea-
mientos mas precisos sobre la manera en que debe orientarse el proceso
de planificacion, y sobre cuales deben ser los temas prioritarios. A su vez,
el Articulo 29 establece el Plan Urbano Ambiental, elemento normativo de
menor nivel juridico que la Constitucion pero de mayor precision técnica y
conceptual en lo que hace al proceso de planificacion.

10. La regulacion de la produccién y el manejo de tecnologias, métodos,
sustancias, residuos y desechos, que comporten riesgos [...].

13. Un desarrollo productivo compatible con la calidad ambiental, el
uso de tecnologias no contaminantes y la disminucion en la generacion de
residuos industriales [...].

Articulo 29.- La Ciudad define un Plan Urbano Ambiental elaborado
con participacién transdisciplinaria de las entidades académicas, profe-
sionales y comunitarias aprobado con la mayoria prevista en el Articulo
81, que constituye la Ley marco a la que se ajusta el resto de la normativa
urbanistica y las obras publicas.

Articulo 31.- La Ciudad reconoce el derecho a una vivienda dignay a un
habitat adecuado.

Articulo 48.- Es politica de Estado que la actividad econémica sirva al de-
sarrollo de la personay se sustente en la justicia social. La Ciudad promue-
ve la iniciativa pablica y la privada en la actividad econémica en el marco de
un sistema que asegura el bienestar social y el desarrollo sostenible [...].

Articulo 49.- El Gobierno de la Ciudad disefia sus politicas de forma
tal que la alta concentracién de actividades econémicas, financieras y de
servicios conexos, producidos en la Ciudad, concurra a la mejor calidad
de vida del conjunto de la Nacioén.
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= PLAN ESTRATEGICO DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

El Plan Estratégico es un instrumento de planificacién elaborado en con-
junto por el Estado y los principales actores sociales y econémicos de la Ciu-
dad. Mediante la participacion, la colaboracion y el compromiso de todos los
actores publicos y privados, disefia una visién integral sobre la ciudad que se
pretende, con objetivos clave que tiendan a alcanzar ese horizonte y mejorar
la calidad de vida de la poblacion.

Este Plan fue elaborado por el Consejo de Planeamiento Estratégico crea-
do por la Constitucion de la Ciudad. Este Consejo, cuyos integrantes se de-
sempefian honorariamente, es un drgano de caracter consultivo que cuenta
con iniciativa legislativa para encarar diversos proyectos de desarrollo. Es
presidido por el Jefe de Gobierno, y se conforma por todas aquellas institu-
ciones y organizaciones sociales que sean representativas del trabajo y de la
produccion, por asociaciones culturales, educativas y religiosas, e incluso por
los partidos politicos que asi lo deseen. El Consejo de Planeamiento Estraté-
gico es un organismo cuyo fin es avanzar en la articulacion de la interaccion
con la sociedad civil, a fin de proponer periédicamente planes estratégicos
construidos a partir del consenso con los ciudadanos de Buenos Aires. Estos
planes se convierten asi en herramientas que ofrecen fundamentos impor-
tantes para las politicas de Estado, ya que expresan los denominadores co-
munes del conjunto de la sociedad.

En la Ciudad Auténoma, el Consejo de Planeamiento Estratégico ha apro-
bado, en diciembre de 2004, el Plan Estratégico Buenos Aires 2010. Mas re-

« Ciudad equitativa e inclusiva. Poner en el centro de atencién a la infancia,
la adolescencia, los adultos y adultas mayores.

 Ciudad ambiental. Considerar al cuidado medioambiental como un activo
cultural.

« Ciudad accesible. Recuperar, ordenar y mantener el espacio publico en
funcién del respeto por la diversidad, la inclusion y la equidad.

 Ciudad promotora de salud. Sistema de atencién universal y sustentable.
« Ciudad productiva, creativay de innovacion. Atraer actividades sustenta-
blesy de alto valor agregado.

« Ciudad educadora y del conocimiento. Asumir y garantizar la educacion
publica de calidad como derecho humano fundamental.

= Ciudad proyectual o del futuro. Reestructuar el planeamiento urbano para
lograr una ciudad més equilibrada, sustentable y de mejor calidad de vida.

cientemente, en septiembre de 2010, el Comité Ejecutivo del Consejo de Pla-
neamiento Estratégico ha elaborado un documento donde se presenta una
version preliminar del Plan Estratégico Buenos Aires 2010/2016 con una fuer-
te perspectiva metropolitana.

El Consejo ha elaborado y desarrollado este documento y todas las pro-
puestas que contiene teniendo presente doce ejes estratégicos que atraviesan
todo el Plan. Basicamente, estos ejes buscan guiar la tarea de los planificado-
res, gestores y también de los ciudadanos y organizaciones participantes para
lograr una Ciudad mas justa, mas inclusiva, mas desarrollada y competitiva a
nivel internacional. Se le otorga primordial significancia a la implementacion
de politicas sociales que garanticen el acceso a la vivienda, que mejoren el
habitat urbano, que fomenten el empleo formal integrando plenamente a las
personas con capacidades diferentes, entre otros puntos fundamentales para
eliminar las desigualdades estructurales de la Ciudad.

El espacio publico y el ambiente urbano son asimismo aspectos que el Plan
Estratégico establece como temas prioritarios en la agenda publica, ya que
determinan en gran medida la conformacién de una Ciudad mas accesible,
articulada y respetuosa de la diversidad social. El incremento de la seguridad,
el desarrollo econémico, las mejoras en la prestacion de servicios de salud,
asi como la promocién de actividades destinadas a la creacion tecnolégicay a
la innovacion, finalmente, constituyen otras cuestiones que el Plan Estratégico
considera en sus fundamentos.

= Ciudad segura. Garantizar la seguridad ciudadana.

 Ciudad de gestion asociada y participacion ciudadana. Favorecer el se-
guimiento y control ciudadano de los fondos publicos, fortalecer los meca-
nismos de participacion ciudadana consolidando el proceso de descentrali-
zacion, modernizar el Estado.

» Ciudad metropolitana. Avanzar hacia una total interaccién con la re-
gion, elaborando en conjunto politicas tendientes a la solucién de proble-
mas comunes.

« Ciudad Auténoma y Capital Federal. Para continuar con las iniciativas
tendientes a fortalecer el rol de Buenos Aires en el sistema federal de go-
bierno, y estableciendo con la Nacién una relacién maduray constructiva.
« Ciudad del mundo. Insertar a la Ciudad internacionalmente como lider en
la region explotando sus ventajas competitivas.



POLITICAS DE ESTADO PARA 2016 DEFINIDAS POR EL PLAN ESTRATEGICO

En el marco de estos ejes el Consejo ha elaborado una serie de lineamientos-politicas de Estado
para implementar y profundizar en la Ciudad de Buenos Aires desde el afio 2010 hasta el 2016.

. Vision metropolitana y perspectiva de género en las politicas publicas.
..Pleno funcionamiento de las comunas como unidades de gestion politico-administrativa.
. Reforma del Estado y profesionalizacion de la administracion publica.
. Seguridad publica.
. Reforma politica en cumplimiento de los mandatos constitucionales.
. Consagracion de la autonomia plena.
. Infancia como prioridad de las politicas sociales.
. Sistema universal y sustentable de atencion de la salud.
. Educacion como gesta cultural y cientifico-tecnoldgica.
. El Plan Estratégico como base del sistema de planeamiento de la Ciudad.
. Evaluacion ambiental.estratégica.
. Movilidad sustentable.
. Equidad social como guia para la contribucion fiscal.
. Sustentabilidad de la inversion publicay cooperacion con el sector privado.
. Creatividad e innovacion como paradigma cultural y productivo.

. Desarrollo productivo para la inclusién social.




PLAN URBANO AMBIENTAL

Laley71

Sancionada en septiembre de 1998, la Ley 71 es el antecedente directo del
Plan Urbano Ambiental, debido a que no solo establecié su futura creacion,
sino que ademaés defini6 los objetivos y criterios orientadores basicos que de-
bian ser considerados para elaborarlo. Ademas, esta norma creé el Consejo del
Plan Urbano Ambiental, quien seria el organismo encargado de la formulacion
y actualizacion del Plan.

El Consejo del Plan Urbano tiene competencias sobre el ordenamiento te-
rritorial y ambiental de Buenos Aires, de acuerdo con lo establecido en los ar-
ticulos 27, 29y 104 de la Constitucion de la Ciudad. Alli también se sefiala que
este organismo funcionaré en el &mbito del Poder Ejecutivo.

La Ley no solo indica de forma detallada quiénes son los distintos integran-
tes del Consejo, cudl seré su forma de eleccién y coémo debe organizarse el fun-
cionamiento interno, sino que anticipa una serie criterios técnicos ordenadores
para el desarrollo urbano de la Ciudad de Buenos Aires, caracterizados como
criterios orientadores.

En primer lugar, de particular importancia se destaca la necesidad de
transformar la estructura urbana centralizada en una policéntrica, que acom-
pafie el proceso de descentralizacion del poder pablico en las comunas. Los
objetivos son consolidar el centro actual, promover la conformacion de nuevas
centralidades y simultaneamente, reforzar las identidades barriales.

También se destaca como criterio, siguiendo de alguna manera lineamien-
tos previamente trabajados en la historia del planeamiento de Buenos Aires, la
reconversion de la relacién entre la Ciudad y la franja costera. Con el objetivo
de revertir situaciones negativas, que causaron la desvinculacion de la trama
urbana con la orilla del Rio de la Plata, esta seria una manera de fortalecer y
potenciar el recurso hidrico, privilegiando su uso publico.

Las desigualdades estructurales entre el Norte y Sur de la Ciudad también
se plantean como objeto de intervencién. En particular, se plantea como pri-
mordial la reestructuracion, densificacion y renovacion urbana del area Sur,
para equilibrar la sobreocupacion del area Norte.

Varios de los criterios orientadores apuntan al incremento de la calidad
ambiental de Buenos Aires y al impulso del desarrollo sustentable como
concepto béasico para el desarrollo de politicas publicas. Uno de los prime-

ros puntos a trabajar seria la generacion de un sistema de espacios publicos
que acompaiie la recuperacion, ampliacién y mejoramiento de los espacios
verdes existentes, la via publica y otras areas consideradas de calidad am-
biental y patrimonial. Asimismo, se apunta a la mejora en las condiciones del
habitat de los sectores de menores ingresos o bien, todo espacio que pre-
sente desventajas ambientales, mediante una diversidad de politicas desa-
rrolladas de acuerdo con las distintas situaciones existentes. En particular,
se apunta a preservar las situaciones y actividades consideradas apropiadas,
corregir paulatinamente aquellas que provoquen contaminacién u otra clase
de deterioro y, en especial, concientizar publicamente sobre la importancia de
avanzar hacia la sostenibilidad global. No se descarta, para ello, crear nuevos
instrumentos de gestién urbano-ambiental, tanto de indole interjurisdiccional
como de nivel local.

Con respecto a la temética de transito y transporte, uno de los principales
criterios a seguir es el establecimiento de un sistema intermodal, que aprove-
che las ventajas de cada modo de transporte para mejorar la eficiencia a nivel
global. Esto implica el mejoramiento de la eficiencia y seguridad del transporte
de cargas y del también del transporte pablico de pasajeros, tendiente a dismi-
nuir la participacion del automévil particular en el trénsito urbano. A su vez, y
en relacién con esto, es importante eliminar las fracturas de la Ciudad, facili-
tando su accesibilidad a todas las personas y suprimiendo las barreras fisicas
y/o culturales.

El desarrollo econémico de Buenos Aires también se considera en la pro-
posicién de criterios. Uno de los puntos principales que plantea la Ley es la
necesidad de generar condiciones urbano-ambientales orientadas a la moder-
nizacion y diversificacion del tejido econémico local, a través del mejoramien-
to de las actividades existentes y la atraccion de nuevas actividades, asi como
también afianzar una infraestructura de servicios acorde con el desarrollo pro-
puesto para la Ciudad.

La Ley 71 fue promulgada como el marco transitorio imprescindible hasta
la sancién del Plan Urbano Ambiental; por diversos motivos, se mantuvo vi-
gente desde 1998 hasta 2008. Como se establecié en uno de sus articulos, una
vez sancionado el Plan Urbano Ambiental, la normativa urbanistica y ambiental
comenzaria a ajustarse a sus criterios y contenidos.



Plan Urbano Ambiental: Ley 2930

La aprobacién de la Ley 2930 del Plan Urbano Ambiental de Buenos Aires,
publicada en enero de 2009, significé en términos normativos la puesta en vi-
gencia de una vision de la Ciudad de mayor precisién que la establecida en la
Ley 71. A partir de este momento, la Ley 2930 se constituye en el marco al que
debera ajustarse la normativa urbanistica y las obras publicas de la Ciudad de
Buenos Aires.

Los lineamientos estratégicos y las acciones del Plan Urbano Ambiental
constituyen los instrumentos técnico-politicos del Gobierno de la Ciudad Au-
ténoma de Buenos Aires para la identificacion e implementacion de las prin-
cipales estrategias de ordenamiento y mejoramiento territorial y ambiental de
Buenos Aires. Su importancia queda establecida en varios articulos de la Ley,
ya que ademas de aprobar el Diagnéstico, los Objetivos, las Propuestas Territo-
riales e Instrumentales, esta norma deviene en el soporte del proceso de pla-
neamiento y gestion, que sera construido mediante la generacién de consensos
sobre la Ciudad deseada. Para lograrlo, se faculta al Poder Ejecutivo a adoptar
las medidas administrativas necesarias para ajustar la normativa urbanistica,
ambiental y de obras publicas vigente.

En el mismo sentido, en la introduccién de la Ley se sefialan una serie de
criterios marco que atraviesan transversalmente todo el Plan Urbano Ambien-
tal. Estos criterios apuntan a lograr una Ciudad integrada, en la que todas sus
zonas estén vinculadas y mantengan relaciones entre si. Asimismo, desarrollar
una Ciudad policéntrica, consolidando el Area Central a la vez que se promueve
la red de centros secundarios.

En relacién con lo anterior, la Ciudad plural se orienta a ofrecer un habitat
digno para todas las personas, para quienes se busca asegurar una Ciudad
saludable respecto a la calidad ambiental y la sostenibilidad en el desarrollo de
las actividades productivas, el transporte y la gestion de los residuos urbanos,
entre otros temas semejantes.

En el marco de la Ciudad diversa, se busca mantener la pluralidad de activi-
dades (residenciales, productivas, culturales), enriqueciéndolas con su mutua
convivencia.

Los lineamientos, propuestas y diagnésticos del Plan Urbano Ambiental se
organizan a través de seis propuestas tematicas especificas para la Ciudad,
las cuales son: Estructura y Centralidades; Transporte y Movilidad; Habitat y
Vivienda; Espacio publico; Produccién y Empleo y Patrimonio urbano.

El Plan Urbano Ambiental también avanza en el establecimiento de una se-
rie de Propuestas instrumentales organizadas en cuatro clases: de planifica-
cién, de gestion, de participacion y de monitoreo.

Instrumentos de Planificacion

Los Instrumentos de Planificacion son aquellos que permiten profundizar los
lineamientos propositivos del Plan a niveles de mayor detalle. Pueden abarcar
determinados sectores geogréficos de la Ciudad o bien, diversos aspectos temati-
cos. El objetivo de estos instrumentos es la planificacion de las intervenciones y la
programacion en el tiempo, con criterios de eficiencia y eficacia. Puede tratarse de
Estudios de Diagnéstico; Planes de Comuna; de Sector; de Detalle; la constitucion
de Areas de Desarrollo Prioritario; Planes Tematicos y de Evaluacion de Impacto.

Instrumentos de Gestion

Los Instrumentos de Gestién son aquellos destinados a facilitar el desarro-
llo de las acciones propuestas. Abarcan una gran diversidad, que va desde los
instrumentos destinados a dar sustento a la promocion y a las gestiones urba-
nas, otros de indole econémicay aquellos de caracter esencialmente normativo
y sistematico, que usualmente son objeto de actualizaciones y se encuentran
generalmente ordenados en forma de Cédigos. Los instrumentos de gestion se
dividen en Instrumentos de Desarrollo, de Promocién, Econémicos y Norma-
tivos. Los primeros, materializados en los Programas de Actuacion e Informe
anual de metas, tienen como objetivo concretar las intervenciones determina-
das por el Plan Urbano Ambiental, aplicar los instrumentos legales vigentes,
fomentar y regular la participacion de los distintos actores involucrados en la
gestion urbanistica y promover actuaciones interjurisdiccionales.

Los Instrumentos de Promocién son herramientas puntuales: el Fondo
Estimulo para la Recuperacién de Edificios Catalogados (FEREC); la Capacidad
Constructiva Transferible; los Convenios Urbanisticos y el Banco de Tierras e
Inmuebles.

Finalmente, los Instrumentos Econémicos tienen como objetivo lograr el
desarrollo equitativo de la Ciudad. A dicho fin, establecer criterios tributarios
especificos con motivo de la realizacion de obras publicas, cambios de la nor-
mativa, etcétera, mediante el impuesto de plusvalia. Las herramientas estable-
cidas por los Instrumentos Econémicos son la Contribucién por mejoras y otros
tributos y tasas.




Los Instrumentos Normativos pueden considerarse como una de las prin-
cipales herramientas de gestién que establece la Ley del Plan Urbano Am-
biental. Son disposiciones que regulan la construccion y las formas de uso
de la Ciudad de Buenos Aires, que tradicionalmente han sido compiladas en
codigos. Actualmente, la Ciudad cuenta con Cédigos de Planeamiento Urba-
no (cpu), de Prevencién de la Contaminacion (cec), de la Edificacion (ce) y de
Habilitaciones y Verificaciones (cHv), asi como leyes ambientales y de accesi-
bilidad. La propuesta del Plan implica que estos instrumentos sean reformu-
lados de acuerdo con los siguientes criterios normativos.

a) Cadigo Urbanistico. El Codigo Urbanistico reemplazara en el futuro al
Cédigo de Planeamiento Urbano y tendra por objetivo guiar la conformacion
de la Ciudad, incluyendo tanto los espacios publicos como los espacios priva-
dos y las edificaciones, considerando las dimensiones ambientales, morfol6-
gicas y funcionales de la Ciudad en su totalidad, y las particularidades de sus
diversas zonas.

Con respecto al tejido edilicio parcelario se otorgara especial importancia
a los criterios morfoldgicos y a los de admisibilidad de usos, que contemplen
a la manzana y a la cuadra como unidades primarias de configuracion del
tejido urbano, ya que se las aprecia como los aspectos deseables de los sec-
tores consolidados. La normativa morfoldgica, de acuerdo con la Ley, debera
reconocer las caracteristicas diferenciales de cada zona urbana segin sus
rasgos locales especificos.

Los espacios no edificables deberan tener en cuenta sus caracteristicas
de permeabilidad, en vista de las variables referentes a los escurrimientos
pluviales y los consecuentes riesgos de anegabilidad.

Se reconoceran los sectores, edificios, paisajes y otros elementos urba-
nos de valor patrimonial, mediante su caracterizacion, regulacién y gestion
en forma integrada con las Propuestas Territoriales e Instrumentales. Dado
gue los objetivos de preservacién del actual Cédigo de Planeamiento Urbano
se reconocen no solo en las Areas de Proteccién Histérica sino también en
los distritos caracterizados como Urbanizaciones determinadas y Arquitectu-
ra Especial, se considera apropiado que en la elaboracién del futuro Cédigo
Urbanistico se revisen estas distinciones a fin de eliminar incongruencias y
formular una orientacion unificada para todos los sectores urbanos que ame-
riten medidas especiales de proteccién.

Asimismo, se debera mantener la correspondencia entre poblacién resi-
dente y usuaria, y la disponibilidad de infraestructura de servicios basicos.

Se incorporaran a los criterios de conformacién urbana, aquellos deriva-
dos de las estrategias de adaptacion al cambio climatico global, considerando
principalmente la vulnerabilidad de la Ciudad frente a dicho fenémeno.

En los casos de actividades potencialmente molestas, se consideraran sus
riesgos en funcion de la acumulacién de usos similares en la misma zona.

Con respecto al espacio publico se debe considerar el conjunto de dispo-
siciones referentes a la morfologia, los componentes, las actividades y las
formas de uso de los espacios de superficie y aéreos que lo conformen. Se
debera considerar al espacio publico como una unidad de disefio que engloba
a todos sus componentes, y que debe ser valorada por su calidad paisajistica.

El paisaje urbano se caracteriza a partir de una vision integrada de sus fa-
cetas materiales y simbélicas, concibiéndolo como producto de la interaccién
dindmica de sus componentes naturales (tales como el relieve, la hidrolo-
gia, la flora y la fauna) y sus componentes antrépicos (trazado urbano, tejido
edilicio, infraestructuras, patrimonio histérico y monumental, etcétera). Asi-
mismo, debera considerarse al espacio publico como una unidad funcional, a
efectos de observar criterios de compatibilidad entre las actividades que en
él se desarrollan.

b) Cédigo Ambiental. Este nuevo Cédigo contendra el conjunto de dispo-
siciones que regulen la calidad del medio ambiente con vistas al logro de su
maxima sustentabilidad y el control de las situaciones de riesgo.

c¢) Cédigo de Edificacion. Este Codigo debera adecuarse a los anteriores
a fin de garantizar la seguridad y calidad ambiental de las edificaciones.
Incluird normas referidas a dimensiones minimas de los ambientes, de los
vanos de iluminacién y ventilacion, la seguridad (especialmente en locales
de uso masivo) y la accesibilidad para personas con necesidades especia-
les. Por otra parte, propenderd a la utilizacién de criterios bioclimaticos
que concurran a mejorar la calidad ambiental y el ahorro energético, me-
diante la promocién de disposiciones, técnicas y materiales adecuados a
dichos fines.

d) Cédigo de Habilitaciones y Verificaciones. La Ley del Plan Urbano Am-
biental establece la elaboracion de este cddigo a fin de homogeneizar la no-

menclatura de actividades y unificar los diferentes instrumentos normativos.




Instrumentos de Participacion

Los diversos lineamientos e instrumentos del Plan Urbano Ambiental de-
ben ser decididos e implementados en marcos participativos que aseguren el
consenso y la adecuacion a las expectativas de los habitantes de la Ciudad, me-
diante la intervencion metoédica y ordenada de la mayor cantidad de actores que
sean los responsables politicos y técnicos de la gestion del Plan (las organiza-
ciones sociales, comunitarias y los ciudadanos a titulo particular). Por tanto, se
ajustaran los mecanismos ya existentes o bien se crearan nuevos dispositivos
que promuevan y faciliten las actividades participativas. Como soporte general
de estos procesos, se crearan instancias de gestién que garanticen la difusion
publica y masiva de los diagnésticos, los lineamientos y los instrumentos, sin
las cuales los objetivos de los Instrumentos Participativos se verian severa-
mente obstaculizados. Los Instrumentos de Participacion establecidos por el
Plan son los siguientes.

a) Comision Asesora del Consejo del Plan Urbano Ambiental. En conformi-
dad a lo establecido por la Constitucion de la Ciudad de Buenos Aires y por la
Ley 71, la Comisién Asesora, con caracter honorario y permanente, e integrada
por entidades de indole académica, profesional y comunitaria, asiste al Consejo
del Plan Urbano Ambiental en la elaboracion, revisién, actualizacion y segui-
miento del Plan Urbano Ambiental y de sus Instrumentos. Dicha Comision se
halla en funcionamiento y cuenta con un Reglamento en vigencia.

b) Foro Participativo Permanente del Consejo del Plan Urbano Ambiental.
Es el &mbito del Consejo, donde los diversos actores comunitarios, tanto enti-
dades como ciudadanos a titulo individual, pueden expresarse y actuar partici-
pativamente acerca de las Propuestas Territoriales e Instrumentales del Plan
Urbano Ambiental.

¢) Audiencia publica. Es instituida por la Constitucién como mecanismo de
participacion directa.

d) Difusion y publicaciones. Los organismos a cargo del desarrollo del Plan
Urbano Ambiental, y en particular de sus Instrumentos de Participacion, debe-
rén establecer y ejecutar programas especificos y consistentes de difusién pa-
blica y masiva del Plan, incluyendo contenidos permanentemente actualizados
referentes a sus diagnoésticos, sus lineamientos y la evolucion de sus diversos
tipos de instrumentos.

Instrumentos de Monitoreo

Los Instrumentos de Monitoreo y Control son aquellos que dan continuidad a
la gestion y permiten verificar el cumplimiento de las metas fijadas; en especial,
cabe destacar la importancia de contar con bases de datos y sistemas de in-
formacion geografica actualizados para una correcta gestion urbano-ambiental.

El establecimiento de un sistema de monitoreo tiene por objetivo retroali-
mentar la accion a través de la medicion y evaluacion de los resultados alcan-
zados en el contexto urbano y metropolitano. Permitira disponer de informa-
cion actualizada general y especifica, entendida como un insumo basico para
dar sustento a las evaluaciones y tomas de decisiones en el desarrollo del Plan
Urbano Ambiental. En particular, debe brindar un soporte consistente para el
Informe Anual de Metas y para los diversos Instrumentos de Participacion.

a) Monitoreo General. Este monitoreo debe reflejar la calidad urbana y
ambiental de la Ciudad. Debera basarse en una identificacién selectiva de las
variables determinantes de la mencionada calidad, mediante uno o varios indi-
cadores cuantitativos propios de cada variable.

El conjunto articulado de estas variables procurara describir el conjunto de
las situaciones urbanas de manera integral, abarcando todas las dimensiones
pertinentes (demogréficas, econémicas, inmobiliarias, ambientales, movilidad,
pobreza urbana, satisfaccion de los habitantes en general y por sectores afec-
tados, género, etc.). Sus resultados seran cotejados secuencialmente con las
metas que se hayan establecido, concurriendo a la evaluacién y eventual modi-
ficacion de los cursos de accion y de las prioridades del Plan.

b) Monitoreos Particulares. El sistema antes descripto de monitoreo de las
variables urbanas y ambientales sera aplicado en forma particular en los casos
de requerimientos especificos, derivados de programas y/o situaciones secto-
riales o tematicas que asi lo ameriten, o bien por la aparicion de valores en los
respectivos indicadores que sugieran la emergencia de riesgos relevantes en
los aspectos urbanos y ambientales.

¢) Monitoreo de Instrumentos. Es el monitoreo general que se lleva a cabo
en el marco de la gestion de los instrumentos. Debe permitir evaluar su calidad
y eficacia en todas sus variedades, a fin de ajustar y perfeccionar dicho conjunto
de herramientas. A tal fin se emplearan de manera particularizada las varia-
bles urbanas y ambientales pertinentes y sus respectivos indicadores.



CODIGO DE PLANEAMIENTO URBANO

Este Codigo entré en vigencia en 1977 y surgi6 de la formulacién del Plano
Director elaborado por la Gltima dictadura militar. En su conformacion origi-
nal se planted establecer un cuerpo normativo orientado a “mejorar sustan-
cialmente las condiciones de habitabilidad de la poblacién de Buenos Aires, a
través de acciones sobre su tejido urbano, distribucion de los usos y calidad
ambiental” y, como un objetivo primordial, sefialaba la necesidad de “garanti-
zar una adecuada calidad de vida en las viviendas a construirse”. Subyace en
el espiritu de la época la idea de regular probleméaticas ambientales, conflictos
entre actividades, y condiciones de vivienda a partir de la zonificacion y la dis-
tribucion de usos del suelo.

Con la reinstauracion de la democracia, el Cédigo no fue reemplazado aun-
que se incorporaron modificaciones parciales. En el afio 2000 la Legislatura
lo transformé en cuerpo de ley (Ley 449). A partir de este momento, se dieron
sucesivos cambios parciales que se dirigieron principalmente a modificar las
condiciones de densificacion edilicia en ciertas zonas. Entre ellas se realizaron
algunas dedicadas a incrementar el potencial constructivo como herramienta de
induccién de inversiones en barrios postergados, y otras en sentido contrario,
como instrumento de proteccion del patrimonio.

A los efectos de cumplimentar los propoésitos contenidos en el Cédigo, la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires se subdivide a partir de una zonificacion cla-
sica, en distritos residenciales, centrales, de equipamiento, industriales, y otros
mas especificos. Es a partir de los distritos que se define el caracter y la regu-
lacién de la subdivision de la tierra, el tejido urbano, la intensidad de uso y los
usos posibles del suelo. Si bien las modificaciones desde 1977 han cambiado la
distribucion territorial, el criterio de la regulacion a partir de distritos se mantie-
ne como la principal caracteristica del Cédigo. Se regula la localizacién a partir
del cuadro de usos, en el cual se establece la posibilidad de instalacion, limites
de superficies posibles o la prohibicion de los mismos. Este cuadro de usos fue
modificado por normativas posteriores.

El Cédigo de Planeamiento Urbano reconoce al Plan Urbano Ambiental como
Ley marco a la cual se ajusta, asi como el resto de la normativa urbanistica.

En cuanto a su alcance, este Cédigo rige “en todos aquellos asuntos rela-
cionados directa o indirectamente con el uso del suelo, de los edificios, estruc-
turas e instalaciones, la apertura y ensanche de vias publicas, la subdivision y
englobamiento de parcelas, los volimenes edificables, el tejido urbano, la pre-
servacion de los &mbitos histéricos, arquitecténicos, ambientales y paisajisti-

cos y con todos aquellos aspectos que tengan relacién con el ordenamiento
urbanistico del territorio de la Ciudad”. Las disposiciones se aplican a la pro-
piedad privada, publica y a la de las personas de derecho publico, cualquiera
fuere la afectacion de sus bienes.

Se reconoce al Cédigo de Planeamiento Urbano la supremacia con respecto
aotras normativas de la temética, aclarandose que las disposiciones del Cédigo
de Edificacion, del Cédigo de Habilitaciones y Verificaciones, y de cualquier otro
codigo urbano deberan subordinarse al Cédigo de Planeamiento Urbano y no
podran contener disposicién alguna que se le oponga. Asimismo se reconoce
que el Cédigo tiene caracter de orden publico, por lo que las convenciones par-
ticulares no pueden dejar sin efecto sus normas.

Para su reconocimiento cada una de estas zonas esta designada, en primer
término, por una letra mayudscula que expresa las caracteristicas dominantes
del distrito segln los usos permitidos, por ejemplo: C (distrito Central); R (Resi-
dencial); E (Equipamiento); | (Industrial); P (distrito Portuario); U (Urbanizacio-
nes determinadas); AE (Arquitectura Especial); UP (Urbanizacion Parque); ARE
(Area Reserva Ecolégica).

Cada una de las zonas esta acomparfiada en su identificacién con un nu-
mero cardinal, colocado posterior a la misma, que expresa una diferenciacion
dentro de la misma categoria de distrito, determinada fundamentalmente por
los usos compatibles permitidos en el distrito o por la intensidad de los mis-
mos. La letra minUscula esta destinada a sefialar una condicion particular del
tejido urbano entre dos distritos que posean las demas caracteristicas simila-
res. Por Gltimo, un nimero romano indica alguna diferencia en las disposicio-
nes particulares de tejidos o de usos.

La representacion grafica de toda la normativa contenida en este C6digo se
encuentra plasmada en 32 planchetas. Desde diciembre de 2007 se encuentra
a cargo de la Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial (usiT), Subsecretaria
de Planeamiento, Ministerio de Desarrollo Urbano. Mediante el disefio de una
base de datos georreferenciada, se posibilita cumplimentar con la publicacion
de las modificaciones de las planchetas de zonificacién, tal como lo expresan los
articulados de las leyes sancionadas.

En las planchetas se incorporan las modificaciones legislativas periédi-
camente, por lo que se encuentra disponible al pablico la actualizacion a di-
ciembre de 2010, cumpliendo con el mandato de difundir y disponibilizar la
normativa masivamente.
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PRODUCIDA

La historia de la Ciudad de Buenos Aires se remonta a cinco siglos de desarrollo urbano, caracterizados por
sus procesos discontinuos de avance y consolidacion. La Ciudad Producida no solo es historia sino también,

el conjunto de condiciones que operan sobre la ciudad actual, tendencial y deseada.
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El capitulo presente es una mirada historica de Buenos Aires ciudad, que no busca recrear un relato, sino reconocer los procesos
que impactaron en la materialidad y el simbolismo que encierra la urbe, que implican considerarla un producto y no solo “condicio-
nes”, que hacen de esta una Ciudad “producida”. Este capitulo tiene como finalidad historizar la construccion colectiva, desnaturali-
zar la existencia, y traer a la luz las acciones sociales y politicas que se desarrollan en la formacion de una ciudad como Buenos Aires.

Esto es importante porque se considera poco fructifero comprender la Ciudad Actual y sus tendencias sin realizar una mirada
retrospectiva, porque lo que hace a Buenos Aires hoy es la superposicion de obras, 16gicas y significaciones que le dieron forma.

En la historia de larga data, la importancia del niicleo urbano se caracterizoé por la discontinuidad de los procesos, que, lejos de
tener un desarrollo lineal y continuado, se caracterizaron por altibajos planteados en primer lugar por la gravitacion econémica, y
luego por su importancia politica.

La primera mitad de estos cinco siglos estuvo determinada por un rol econémico, con una funcién portuaria que tuvo momentos
de gran desarrollo y periodos de desarticulacion de las rutas comerciales. Mientras tanto, la Ciudad en si no super6 el aspecto de
una aldea sin peso propio dentro de la economia digitada desde la metrépoli. A fines del siglo XVIIl, Buenos Aires comienza un pro-
ceso contrario, conjugando importancia politica como cabecera del Virreinato del Rio de la Plata, y atraccion de actividades por la
importancia que comenzaron a tener los puertos del Atldntico.

El siglo xix fue un periodo de importantes procesos en diferentes direcciones, que tiene a Buenos Aires como protagonista de las
invasiones inglesas y la Revolucion de Mayo, siendo participe clave en la Independencia. A finales de siglo comenzardn los cambios
mds importantes, que dejardn una huella claramente perdurable en el tiempo: la inmigracion masiva y el poderio del puerto, el desa-
rrollo de las actividades productivas, la expansion territorial y las ideas urbanisticas que comenzaban a plasmarse en este desarrollo.

Los inicios del siglo xx son una fiel continuidad de los procesos iniciados anteriormente, que se vieron matizados por periodos
de auge y declive econémico, avances y retrocesos en la democratizacion de la Ciudad, pero que dejaron a Buenos Aires en un
proceso de consolidacion avanzado para la crisis del ‘30. A mediados de siglo se dardn nuevos procesos, mds ligados al creci-
miento demogrdfico, la migracion interna, la suburbanizacion y el desarrollo industrial, que con sus discontinuidades se man-
tiene sobre un escenario construido que ya no se modificard estructuralmente. En efecto, la produccion de la Ciudad alcanza
un nivel de consolidacion material en esta época que se mantiene hasta nuestros dias, sin perjuicio de los cambios introducidos
por los vaivenes politicos, avances tecnoldgicos y modificaciones en las pautas culturales de los portefios.

A partir de su fundacion, hace casi cinco siglos, la historia de la Ciudad se analiza aqui en visiones tematicas, que recorren trans-
versalmente la configuracion territorial, la evolucion de la poblacion, la conformacion del espacio piblico, el desarrollo del trans-
portey la movilidad, y la historia econémica portefia.
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HISTORIA DE LA
CONFIGURACION

TERRITORIAL
DE LA CIUDAD DE

BUENOS AIRES

La fundacion de Buenos Aires

La Ciudad de Buenos Aires fue fundada en dos ocasio-
nes: la primera en 1532 por Pedro de Mendoza, la segunda
y definitiva el 11 de junio de 1580, por Juan de Garay. Desde
sus origenes pertenecié al Virreinato del Pert del Imperio
Espafiol, siendo una ciudad de importancia menor en com-
paracion con Limay otras ciudades coloniales.

Los intereses de Espafia en estas tierras eran garanti-
zar y apoyar la navegacion de los rios que penetraban en el
territorio, asegurar la posesion de las tierras y contribuir a
su poblamiento, facilitando la circulacién entre el Alto PerG
y estos nuevos dominios. Asi, la circulacion y el comercio
seran los rasgos dominantes de los primeros tiempos en
la Ciudad.

El casco urbano estaba amanzanado y cada manzana
dividida en cuatro solares, que se fueron adjudicando a los
conquistadores y fundadores de mayor rango.

A partir de las Reformas Borbonicas, en 1776 Buenos
Aires fue designada capital del recién creado Virreinato del
Rio de la Plata. Asi comenz6 a ser una ciudad comercial
de mayor tenor, basada en el puerto y la conexion con las
ciudades del interior del Virreinato.

En 1778, el Censo de Vértiz revelé una poblacién de
24.205 habitantes.

La ciudad de principios del siglo xix

La concepcion urbana colonial seguia los principios es-
tipulados por las Leyes de Indias, con forma de cuadricula
de calles y manzanas. Una de las huellas mas importantes
fue el establecimiento de la Plaza Mayor, actual Plaza de
Mayo, el Fuerte y el Cabildo.

La Ciudad fue creciendo alrededor de la Plaza Mayor
y estaba organizada en un cuadrilatero de dieciséis man-
zanas frente al rio por nueve manzanas de fondo, hacia
el oeste. Frente a la plaza se reservé una cuadra para el
Fuerte, que se ubicaba donde hoy se encuentra la Casa de
Gobierno Nacional.

Ademas de este centro civico, alrededor de la Plaza
Mayor se distinguian algunas areas estructurales, un ba-
rrio de residencias de las clases mas acomodadas hacia
el sur, un anillo de iglesias rodeando el centro y un area
periférica, casi rural, con menor densidad de poblacion, en
donde se desarrollaban actividades “industriales”, como la
fabricacion de tejas y de cal en hornos de ladrillo.

La primera transformacion de importancia se produjo
en 1826, cuando se realizé el ensanche de algunas calles:
Corrientes, Cérdoba, Santa Fe, Belgrano e Independen-

cia. Este proyecto fue realizado por Bernardino Rivadavia,

quien busc6 romper con la herencia colonial espafiola.

En 1853 se cre¢ el Estado de Buenos Aires. Para esa
época el espacio urbano se extendia hacia el oeste hasta
la Plaza Miserere y las actuales calles Jujuy y Pueyrredon,
hacia el norte hasta la calle Santa Fe, y hacia el sur hasta
San Juan. En la segunda mitad del siglo xix, ademas de esta
area, solo Flores y Belgrano estaban urbanizados. Hacia
fines del siglo xix, estos barrios fueron incorporéndose al
entramado urbano de la Ciudad, y anexados dentro de los
limites portefios como parte del ensanche. La poblacion
aumenté paulatinamente. El Censo de 1855 contabiliz6 93
mil habitantes.

La légica de expansion de la Ciudad implicé su creci-
miento en el marco de una estructura radio convergente
que aln conserva. Esta forma urbana de ocupacién del
suelo se fue expandiendo a través de los ejes de circula-
cion, conformando barrios periféricos que luego se vincu-
laron entre si'y consolidaron la trama urbana de la Ciudad.
Asimismo en el Area Central, a fin de mejorar la circu-
lacién, se planificé la creacién de avenidas que aun hoy
poseen una importancia fundamental. De esta manera el
centro fue convirtiéndose en la centralidad principal de la
aglomeracion y de la Ciudad, asi como también en el punto
de referencia de la riqueza arquitecténica y patrimonial de

Buenos Aires.

Plano Catastral levantado por el ingeniero
britdnico Pedro Beare en las décadas de
1860 y 1870. El trabajo, realizado en colores
y con un gran nivel de detalle, muestra las
parcelas urbanas, sus patios, veredas y
arbolado; incluso, reproduciendo las luces y
sombras propias de la edificacion, que dan al
trabajo un relieve particular.
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12 La Recoleta

La conformacion territorial
de la Ciudad de Buenos Aires se
visualiza en una serie de mapas
historicos de gran riqueza. En
esta pdgina, se incluye el Plano
Topogrdfico de la Ciudad de
Buenos Aires elaborado por
Bacle en 1830. En este plano se
han incluido los nombres de las
calles, las plazas principalesy la
ubicacion de iglesias y edificios
plblicos.




Proximos a la Ciudad pero separados de ella, fueron
naciendo también numerosos pueblos de origen rural,
muy vinculados a la actividad de la urbe. Morén y Moreno,
sobre el Camino Real, estan entre los mas antiguos. Flo-
res surgié entre 1801 y 1806, separado de la Ciudad por
las quintas de Almagro y Caballito. EI camino hacia el sur
consolidé una via que, a través del Parque Lezama, llegaba
alLaBocay Barracas al Norte y, cruzando el Riachuelo —el
primer puente data de 1791-a Barracas al Sur, hoy partido
de Avellaneda. Por el norte, el camino que sigue aproxima-
damente la actual avenida Santa Fe, se dirigia hacia San
Isidro (fundado en 1705) y hacia San Fernando (creado en
1805). El pueblo de Belgrano fue fundado recién en 1866,

sobre este mismo camino.

La consolidacion de la Ciudad moderna

En torno a la década de 1860, Buenos Aires abandon6
su cardacter de aldea para convertirse en una ciudad mo-
derna. Era la sede del poder econémico debido al dominio
del puerto y de la aduana. Mostraba su transformacion
principalmente en el crecimiento poblacional, gracias al
constante flujo inmigratorio europeo, que se aceleré tras
la promulgacion de la Ley de Inmigracién en 1876, conoci-

da como Ley Avellaneda.

La Ciudad retuvo a una parte importante de estos
nuevos pobladores que impulsaban el crecimiento
acelerado y aportaban la fuerza de trabajo para la
expansion econdmica. En efecto, el Censo de 1869
contabilizé 187 mil habitantes. En los casi 15 afios
transcurridos desde el relevamiento de 1855,
la poblacién se habia duplicado.

Recién a partir de 1890 el desarrollo industrial tomé
fuerzay se sumo como factor clave de la economia urbana,
como lo muestra una encuesta del afio 1887 realizada por
la Unién Industrial, que sefiala la existencia de 6.200 esta-
blecimientos y 42 mil personas ocupadas en el area urbana.

En cuanto a los tipos de actividades y a su localizacién,
industrias frigorificas y plantas metallrgicas se concen-
traron en la zona de Barracas y Avellaneda, aprovechando

las ventajas de la presencia del Riachuelo y el ferrocarril

Roca, en una zona préxima al centro de la Ciudad. Otras in-
dustrias con menor necesidad de agua se instalaron en la
zona norte del barrio de Barracas, confiriéndole la fisiono-
mia industrial que conserva hasta la actualidad, siendo la
industria alimentaria la que presenta mayor concentracion
de establecimientos.

La planta urbana tradicional se transformd rapida-
mente, se consolidé el Area Central y los barrios fueron
adquiriendo diferentes funciones y jerarquias. La pobla-
cioén de mayores recursos fue abandonando su tradicional
emplazamiento en la zona sur de la Ciudad para construir
sus nuevas residencias en la zona norte, en los barrios de
Retiro y Recoletay, méas alla, hacia Palermo. Esto se debi6
a las deficientes condiciones de salubridad que presenta-
ba la zona sur (evidenciadas en la epidemia de célera de
1869y en la de fiebre amarilla de 1871) y a las modas de la
época, que privilegiaban los palacetes individuales. En el
area céntrica tradicional comenzaron a definirse sectores
comerciales y bancarios. En 1869 se cre¢ el primer tendido
de red de agua corriente, de extension atin muy limitada.
También hacia el sur, se dio impulso a la expansion de la
Ciudad, siguiendo las calles de Barracas hasta el Riachue-
lo. A orillas de este rio se fueron instalando depésitos de
acopio y otros establecimientos vinculados con el comer-
cio portuario, lo que hoy se conoce como la Vuelta de Ro-
cha. Se trataba del ensanche del rio, préximo a la desem-
bocadura, que se utilizaba para el atraque de barcos y en
torno del cual se fue conformando el barrio de La Boca.

El desarrollo del centro se potencié tanto por la loca-
lizacién de las funciones de centralidad y la residencia de
las clases altas, como por el hecho de que los inmigrantes
eligieron esa zona para establecerse. Asimismo se definié
una temprana organizaciéon metropolitana por la ubicacion
de crecimientos sobre los nuevos ejes del ferrocarril. Ha-
cia 1857, el ferrocarril del Oeste llegaba hasta Flores, y en
1860, hasta Moreno. Hacia el norte, el ferrocarril llegé a
Belgrano en 1862, y a San Fernando, en 1863. En el mismo
afio inauguro sus servicios el Ferrocarril del Sur, que hacia
1872 llegaba a Quilmes.

En esta época se conformo la configuracion espacial de
las estaciones terminales, para ese entonces, localizadas
en la periferia de la trama urbana. Retiro al Norte, Mise-

rere al Oeste, y Constitucion al Sur, vinculaban a la Ciudad

Antiguo Teatro Colon.

La calle Victoria en 1867.




Avenida de Mayo y Santiago del Estero.

Construccion de la linea A de subte, 1912.

con la periferia rural mas préximay, esencialmente, con el
interior del pais.

Més alla de estas transformaciones, en 1870 Buenos
Aires ain presentaba una planta urbana pequefia que
mantenia su organizacion tradicional, por lo que la ma-
yoria de las actividades cotidianas de la poblacién se rea-
lizaba a pie. Esta situacién cambiara radicalmente en el
ultimo tercio del siglo xix. La poblacién de Buenos Aires
siguié creciendo aceleradamente y se triplicé a lo largo de
este periodo, alcanzando los 664 mil habitantes en 1895.
La inmigracion fue el principal motor de este crecimiento.

Entre 1870 y 1880 Buenos Aires se constituyé como
una ciudad moderna y se precipitaba su transformacion.
Se acelero el trazado de nuevas calles, el adoquinado de
calles existentes y la construccion de servicios hospitala-
rios y educacionales. Ademas, comenzaron a funcionar las
primeras lineas de tranvias a caballo. Asimismo, el creci-
miento poblacional y la diversificacion de actividades eco-
némicas impulsaron la expansion de la Ciudad a partir de
la consolidacion de nuevos barrios periféricos. El viaje del
centro a los barrios comenzé a ser una realidad cotidia-
na para gran parte de la poblacion; sin embargo, a pesar
de su expansién, Buenos Aires seguia girando en torno al
centro tradicional. Se increment¢ la red tranviaria para cu-
brir la creciente necesidad de movilidad, integrando pau-
latinamente a la Ciudad en expansion.

Como corolario politico, en 1880 Buenos Aires se
transformé en la Capital Federal del pais, después de dé-
cadas de conflictos con la provincia de Buenos Aires, ya
que esta Ultima no queria perder el territorio de la Ciudad
tanto por motivos econémicos como politicos. Es decir,
Buenos Aires se separ6 de su provinciay La Plata se con-
virti6 en la sede de los poderes provinciales. EI Gobierno
Nacional se reservé el control del puerto, la administra-
cion de la justicia y el poder de policia. En 1888 se delimi-
t6 con precision su territorio, incluyendo a los pueblos de
Belgranoy Flores.

La federalizacion de la Ciudad y los preparativos para
el Centenario que se celebraria en 1910, dieron impulso
a diversos emprendimientos urbanos orientados a satis-
facer crecientes demandas, como los servicios sanitarios,
cloacas, iluminacion eléctrica, grandes edificios para las

terminales ferroviarias, y la construccién de obras que

transformarian a la Ciudad por su carécter simbdlico: el
Palacio del Congreso, la Casa Rosada, el Teatro Colény la
apertura de la Avenida de Mayo, en el afio 1898. Ademas, se
inaguro en el afio 1894 Puerto Madero debido al creciente
aumento del trafico comercial, y se multiplican los parques
y plazas. En 1875 se crea el Parque Tres de Febrero, pro-
yectado por el arquitecto Carlos Thays. Mas tarde, en 1924,
se desarrollara la construccion de la Avenida Costanera
Sur, con el aporte del paisajista Forestier.

Los cambios en los medios de transporte jugaron his-
téricamente un rol central en la dindmica de expansion.
En las tres primeras décadas del siglo xx el tranvia tirado
por caballos es reemplazado por el eléctrico. En 1913
se inauguro el subterréaneo, el primero en Iberoamérica,
que iba desde Plaza de Mayo hasta Plaza de Miserere
y en 1914, hasta Caballito. Paulatinamente se densificd
la red de transporte, extendiendo sus lineas principales
hacia las localidades periféricas de la Ciudad como Bel-

grano, Flores y Liniers y también, se mejoré el servicio

ferroviario urbano y suburbano.

A partir de 1905 comenz6 un paulatino proceso de
incorporacion del automovil, con la necesaria cons-
truccion de caminos adecuados. A mediados de 1920
comenzd a tener presencia el transporte publico auto-
motor. El crecimiento urbano estuvo orientado territo-
rialmente por las principales redes de transporte publi-
co, primero por el ferrocarril y luego por el transporte
automotor de pasajeros.

La poblacién de la Ciudad continué creciendo. El censo
de 1914 indica que se ha superado por mucho el millén y
medio de habitantes, con la inmigracién como principal im-
pulsor de este crecimiento. La configuracion espacial ten-
dra como caracteristica la permanente expansién de sus
limites y la consolidacién de la ocupacién. Mientras que

en 1904 apenas el 26% de la poblacién del distrito federal




residia a mas de 5 km de la Plaza de Mayo, solo diez afios

maés tarde, en 1914, el 46% se encontraba en esta situacion.

El patrén de ocupacioén poblacional en la Ciudad, fue di-
ferencial entre un lugar y otro, debido principalmente a ha-
bitos culturales, y diferente calidad de transporte ofrecido.

Beneficiado por muy buenos servicios de transporte y
por tierras altas, el Eje Norte continu6 el movimiento ini-
ciado por la clase acomodada en 1860 y fue recibiendo a la
poblacién de mayores recursos. El Eje Sur, en cambio, se
vinculd a los sectores obreros, en relacion con la creciente
localizacion industrial. El Eje Oeste, a pesar de que fue el
primero que se vinculé como tal con el centro, fue perdien-
do impulso en este periodo.

En relacion a la estructura metropolitana caracteristi-
ca hasta la actualidad, los datos del Censo de 1914 mues-
tran que en el conjunto formado por la Capital Federal y
los 19 partidos aledafios vivian poco méas de dos millones
de habitantes, el 78% de los cuales lo hacia en la Capital
Federal. Dos décadas después, en 1935, el mayor creci-
miento de la poblacién en los partidos bonaerenses habia

hecho disminuir al 69% dicha proporcion.

Buenos Aires se expande

A partir de la década de 1930, el modelo agroexporta-
dor que acompafi6 al proceso de organizacién socioespa-
cial entré en crisis y fue reemplazado por un modelo de
implantacion industrial de sustitucion de importaciones.
o tiempo se produjo una profunda transformacion
sociada a la participacion de la poblacion en el
oral, especialmente ligado a las industrias. En

a poblacion del Area Metropolitana crecié a

del acelerado crecimiento, lo que
n de la primera corona metropoli-
| de Buenos Aires detuvo su creci-
947 (con 3 millones de habitantes)

ropolitana, que siguié creciendo.

Asi, en 1970 solo un poco mas de un tercio de la poblacion
del Area Metropolitana de Buenos Aires vivia en la Ciudad.

El desarrollo industrial jugdé un papel muy importante
en el crecimiento y en la concentracién metropolitana. Se
reconocen dos fases de desarrollo industrial. Inicialmente
se concentré en bienes de consumo duradero y de capital
simple, como bienes textiles, quimicos y mecénicos pro-
ducidos en un gran nimero de pequefias y medianas em-

presas situadas en la Capital y en los partidos colindantes,

que concentraban la poblacion de la clase obrera.

Hasta 1930 se instalaron industrias sobre las vias fé-
rreas en la zona sur, posteriormente se instalaron en el
anillo que bordea a la autopista General Paz, y a partir de
1960, se instalaron industrias en el norte, sobre esta via.
A principios de la década de 1950, ante la caida de las ex-
portaciones en los mercados europeos, se deterioraron
los términos de intercambio, por lo que se recurrié a la
inversion extranjera directa para promover el desarrollo
de la industria pesada. En este proceso se favorecié a los
sectores metalmecénico y petroquimico. Ademas, se na-
cionalizaron los ferrocarriles y los recursos naturales, y en
este contexto se expandi6 el consumo interno. Toda esta
situacion dio lugar a nuevas reconfiguraciones territoria-

les del Area Metropolitana.

La expansion urbana de mediados del siglo xx
La suburbanizacion periférica tiene como protagonis-
ta al loteo popular. La escasa regulacion estatal permitio
ofertas de tierras de muy baja calidad ambiental en don-
de predominé la autoconstruccion. Por el contrario, en el
distrito capitalino, se densificaron las areas consolidadas
merced a la difusién de los departamentos en propiedad

horizontal que ocuparon sectores medios y altos. Si bien

ya eraimportante la presencia de viviendas construidas en
altura, esta situacion se consolidé con la sancién de la Ley
de Propiedad Horizontal en 1948. Segun esta ley, los de-
partamentos podian ser adquiridos como propiedad indi-
vidual, por lo que en los barrios destinados a la clase me-
diay alta'y en aquellos donde vivian los obreros con mejor
pasar, se produjo un acelerado proceso de reemplazo de
casas individuales por edificios de departamentos.

Por otra parte, para aquellos sectores cuyos ingresos
no les permitian costear el valor de una pieza de alquiler,
la villa comenzé a ser un tipo de asentamiento alternativo
para vivir en la Ciudad. Desde 1940, se ocuparon terre-
nos intersticiales, generalmente fiscales (aunque segun
el dato estadistico, la proporcién siempre fue marginal).
La accesibilidad al centro y a las fuentes laborales tenia
como contrapartida las pésimas condiciones de vida: falta
de agua y cloacas, edificaciones precarias, hacinamiento y
la falta de higiene general.

El crecimiento de la Ciudad acompafi¢ la diferencia-
cion de una sociedad en profunda transformacion. En los
ejes tradicionales, los crecimientos fueron continuos, por
lo que se desarrollaron verdaderos conglomerados urba-
nos sobre los corredores radiales. Se reconoce la consoli-
dacion del Eje Norte que se extiende en este periodo desde
los barrios de Retiro y Recoleta hasta Tigre. Los barrios
en este eje estan bien servidos por el transporte publico, y
conectados por vias réapidas de circulacion automotriz, con
recursos paisajisticos abundantes. Concentran también el
mejor nivel de infraestructura y equipamiento habitacio-
nal. En los barrios del sur se reconoce de manera general
un menor gradiente de densidad y nivel socioeconémico de
sus habitantes. Entre estos extremos se reproducen diver-
sos matices en toda la Ciudad. La mixtura social reconoce
una densidad histérica y de nivel socioecondmico decre-
ciente desde el centro hacia la periferia, al igual que desde

los nucleos hacia los intersticios entre ellos.

Mapa de edificacion del Censo de1909. En la derecha y desde arriba, el
plano de los terrenos cedidos por la provincia para la constitucion de
la Capital Federal (1888); el Plano Mural de Pablo Ludwing (1892) y el
plano de la Municipalidad de la Ciudad (1916).






La Ciudad en transformacion

Desde mediados de la década de 1970, se consolid6 un
nuevo modelo econémico que provocé profundos cambios
sociales, a partir de la implementacion de medidas orien-
tadas a una jerarquizacion del distrito. Una de las mas sig-
nificativas fue la desregulacién del mercado de alquileres,
con la consecuente expulsién de un porcentaje importante
de poblacién de bajos recursos. Se erradicaron las villas
de emergencia y se realizaron grandes obras publicas,

como el tendido de autopistas.

Las consecuencias més notables de este periodo
son derivadas de los cambios en la economiay en la
modalidad de gestién del Estado. La disminucién de la
actividad industrial significo la pérdida de uno de los
componentes dindmicos del desarrollo urbano
de Buenos Aires.

Esta disminucién implicé la desarticulacion del tejido
industrial, tuvo impacto negativo en las pequefias y me-
dianas empresas, gener6 un incremento del desempleo y
provocé gran parte del deterioro urbano de las zonas in-
dustriales, sobre todo en el sur de la Ciudad.

En la década de 1970 se profundizé la segregacion de
usos industriales via mercado y la sustitucién por otros de
menor intensidad productiva, requerimientos de espacio
y suelo barato, como aquellos usos relacionados con las
actividades de logistica y depdsitos.

En los barrios donde predominaba la mixtura de usos,
el declive de la industria y el empleo contribuyeron a la
reestructuracion lenta del tejido productivo barrial. Su-
madas a esta situacion, las condiciones macroeconémicas
también causaron altos impactos en las actividades co-
merciales locales.

La menor injerencia estatal en la planificacion y en
la accién publica en general (o su cambio hacia for-
mas menos inclusivas de gestiéon) amplié la brecha
entre zonas de la Ciudad, en particular a partir de la
desregulacion de los servicios publicos, transporte y
organismos de control. A esto se sumaron las priva-
tizaciones y concesiones, en especial de empresas de
servicios publicos, que restaron capacidad de interven-

cion al Estado.

En este periodo el crecimiento de la pobreza urbana
tuvo un gran aumento. Como dato ilustrativo, la pobla-
cion en villas de emergencia entre 1991 y 2001 se dupli-
c6. También en el resto del Area Metropolitana, donde los
asentamientos precarios continuaron expandiéndose. La
manifestacion fisica de este proceso fue el deterioro,
la desarticulacion y polarizacion social. En paralelo, se
produjo un desarrollo en zonas puntuales, asociadas al
sector financiero y de servicios empresariales.

Un caso aparte es el desarrollo de Puerto Madero, que
surgié como una gestién novedosa del suelo urbano en un
area degradada, y que modificéd una zona importante de la
Ciudad, complementaria al Area Central. Sin embargo, la
concepcién de manejo impidi6 que este desarrollo genera-
ra efectos positivos para el resto de la urbe.

En el Area Metropolitana, los mecanismos que habian
impulsado la expansion (los loteos econémicos) mues-
tran signos de agotamiento, y el crecimiento poblacional
se manifesté en el territorio a través de la ocupacion de
lotes vacantes, la densificacion del espacio ya construido
por medio de la subdivision de lotes, la sobreocupacion de
viviendas y también por el crecimiento de los asentamien-
tos precarios y villas miseria.

Se inicié un proceso de desconcentracion de la pobla-
cién en el Area Metropolitana de Buenos Aires, produc-
to de una disminucién del ritmo de crecimiento anual, lo
cual revirtié las tendencias hasta el momento, de muy alto
crecimiento. De todas maneras la poblacion en la Aglome-
racion Gran Buenos Aires siguié aumentando y en el afio
2001 supero los 12 millones de habitantes.

En términos de expansion territorial, el Area Metro-
politana alcanzé la tercera corona. La misma abarca a
los partidos de San Vicente, La Plata, Cafiuelas, Marcos
Paz, General Rodriguez, Pilar y Escobar. Aunque algunos
de estos municipios no estan integrados plenamente al
aglomerado y pueden presentar extensas areas rurales,
constituyen una unidad funcional, cada vez més integrada.
En la periferia externa de la metrépoli se consolidé otro
fendmeno facilitado por las autopistas: las urbanizaciones
cerradas, orientadas a sectores sociales de alto poder ad-
quisitivo. El desarrollo de country clubs y barrios cerrados,
contiguos a poblaciones de escasos recursos, constituye

un fendmeno socioespacial que tiene como consecuencia

la disolucién de las clésicas formas de relacién entre ve-
cinos.

Estos espacios surgen debido al interés por los espa-
cios naturales y la busqueda de seguridad, y facilitados por
su acceso a través de autopistas, que mejoraron la circula-
cién en estas areas. Se trata, en general de grandes desa-
rrollos inmobiliarios privados que facilitaron la fragmen-
tacion espacial que acompafia a la creciente desigualdad

social.

Por otra parte, el centro histérico de la Ciudad ubica-
do al sur del area, luego de sufrir procesos de degra-
dacion y pérdida constante de poblacién, ha iniciado
desde hace mas de una década una revitalizacion a
partir del desarrollo de actividades comerciales y de
esparcimiento de indole turistica.

Actualmente, es en el Area Central de la Ciudad Aut6-
noma de Buenos Aires donde se ubica la mayor parte de
las actividades financieras y administrativas metropolita-
nas, nacionales e incluso de escala global.

Asimismo, ocurren procesos de renovacion y revitali-
zacion urbana asociados a la valorizacion de su patrimonio
histérico cultural, como ocurre en el barrio de San Telmo
y en el Centro Histdrico de Buenos Aires, ubicado al sur de
la Plaza de Mayo.

En 1991 la reglamentacion de proteccion de areas his-
téricas compatibilizo las necesidades de renovacion de las
zonas declaradas Areas de Proteccién Historicas con la
proteccién de su patrimonio edilicio y urbano. Ademas, a
partir de 2009 se evalla el valor patrimonial de los edifi-
cios anteriores a 1941 a través de la Ley 3056.

La configuracién espacial que reproduce la Ciudad se
fue conformando desde su fundacién hace mas de 400
afios. Su dindmica de expansion territorial se desarrollé de
la mano del sistema de transporte, a partir de los vaivenes
de la estructura econdmica, social y politica.

Asi se fue conformando la metrépoli compleja, dinami-

cay fragmentada que vislumbramos hoy.

Expansion de la mancha
urbana por afios

En estos planos se aprecia el
desarrollo historico de la mancha
urbana en los iltimos dos siglos.
Se puede observar que gran
parte de la extension se realizo
avanzado el siglo XX, y que en las
(ltimas décadas el crecimiento
fue mucho menor, limitdndose a la
suburbanizacién con un patron de
urbanizacion de baja densidad.




Expansion de la mancha urbana en el Area Metropolitana. Expansion de la urbanizacion en la Ciudad de Buenos Aires.




FVOLUCION DE LA
POBLACION 1810-2010

Poblacion total en la CABA entre 1810 y 2009

La evolucién de la poblacion de la Ciudad

Segun el Gltimo censo, realizado en 2010, la Ciudad de
Buenos Aires tiene una poblacion total de 2.831.082 habi-
tantes. La misma integra un aglomerado urbano que abarca
a 12,8 millones de personas en el Gran Buenos Aires (que
ascienden a 14,2 millones si se suman las que viven en la
Region Metropolitana). Por este motivo, la Ciudad de Bue-
nos Aires es la segunda &rea metropolitana de Sudamérica
y una de las veinte ciudades mas grandes del mundo.

Siguiendo la evolucién histérica de la poblacion total,
a mediados del siglo xix Buenos Aires era mucho mayor
que cualquiera de las grandes ciudades latinoamericanas.
Como bien demuestran los siguientes gréaficos, entre 1810
y 1900, la poblacién no alcanzaba el millén de habitantes,
y en los primeros quinquenios del periodo 1810-1855, la
Ciudad tuvo incrementos de poblacién reducidos, que ha-
cia mitad del siglo xix fueron mas significativos. Hacia 1855
Buenos Aires dejaba de ser una “gran aldea”, pero con sus
95 mil habitantes era atn una ciudad muy pequefia com-
parada con Londres y Paris, que tenian mas de 2 millones
de habitantes cada una.

Entre 1910 y 1950 la Ciudad tuvo una verdadera explo-
sién demogréfica, llegando a 3.045.369 habitantes en 1950.
Entre los afios 1950 y 2010 no se presentaron cambios sig-

nificativos, exceptuando que hacia el afio 2000 la poblacién

disminuyé, para luego aumentar levemente y mantenerse,
llegando a 2,8 millones de habitantes en 2010.

Al considerar especificamente la cantidad de habitan-
tes que se van incorporando (incrementos absolutos) en
cada quinquenio, se observa que se destacan los quinque-
nios 1905-1909 y 1910-1914, con valores que rondan las
314 y 321 mil personas respectivamente (los mayores in-
crementos que ha experimentado la Ciudad a lo largo de
toda su historia). La finalizacién de la inmigracion genera-
da por la Primera Guerra Mundial produjo una significativa
caida del crecimiento demogréfico de la Ciudad, que luego
retoma un incremento moderado hasta 1950. A partir de

alliy hasta la actualidad, este aumento se estanco.

Crecimiento demografico en Buenos Aires

Buenos Aires ha modificado histéricamente la com-
posicién de su poblacién por lugar de nacimiento, sexo y
edad, debido a que ha recibido una importante inmigracion
en ciertos periodos.

En el periodo 1810-1855 la poblacién de Buenos Aires
creci6 a un ritmo moderado porque, por un lado, el creci-
miento vegetativo fue relativamente bajo causado por las
epidemias que ocurrian y, por el otro, la migraciéon neta

total era baja.

Poblacién total en la CABA entre 1810 y 2010
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* Parala Ciudad de Buenos Aires el Censo 2001 registr6 2.776.138 habitantes, mientras que el relevamiento
censal de 2010 alcanz6 2.891.082 habitantes.
** La Matanza arrojé 1.255.288 habitantes en el Censo de 2001 y 1.772.130 en 2010.

Elaboracion propia en base a los datos de Lattes y Andrada, 2010 y Lattes y Caviezel, 2007.

Elaboracion propia en base a los datos de Lattes y Andrada, 2010 y Lattes y Caviezel, 2007.

Elaboracion propia en base a los datos de Censos 2001y 2010.




POBLACION DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES ENTRE 1855 Y 2010

Porcentaje

Para visualizar los cambios estructurales acontecidos,
es Util comparar las transformaciones de la piramide de po-
blacion de la Ciudad. En las piramides de 1855, 1885y 1915
se puede observar lo abultadas que son 'las dos primeras

barras a causa de la incorporacion de poblaciéon joven.

= Mujeres
Varones

Porcentaje

La piramide de 1950 es bien distinta a la de 1915. Son
varios los factores demograficos que inciden en ello. Dismi-
nuye la inmigracion externa que reduce la cantidad de pobla-
cién joven. A su vez va aumentando la proporcion relativa de
los grupos adultos, es decir, de a poco se observa una ten-
dencia al aumento de poblacién en la cispide de la piramide,
debido la disminucion de la mortalidad sumado a la baja de

la natalidad.

Elaboracion propia en base a los datos de Lattes y Andrada, 2010 y Lattes y Caviezel, 2007.
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Porcentaje

Enel periodo 1885y 1899, latasa bruta de natalidad se re-
cuperd, y a'fines del siglo xix sus valores eran cercanos al 39
por mil. Por otro lade la tasa bruta de mortalidad, con valores
altos (cercanos a 50 por;mil) disminuy6 hacia la década de
1850, para luego volver a elevarse (sobre todo por efecto de/la

fiebre amarilla.en1871) y disminuir hasta 1945-49.

= Mujeres
Varones

Porcentaje

Situacion similar pero mas exacerbada se da en la pira-
mide del afio 1980 ya que reducen su proporcion los meno-
res de 14 afos, y la fecundidad se mantiene sin-aumentos
destacables. Por otro lado el grupo de poblacién de 65 afios
y mas, aumenta respecto de la participacién que tenia en la
piramide de 1950.

Entre 1855 y 1915, el ingreso de extranjeros jovenes
aport6 al crecimiento neto de la poblacion de la Ciudad, re-

presentando el 63,9% del incremento poblacional total.

= Mujeres
Varones

Porcentaje

Para el afio 2010 se estimé una proporcion del 12,7% de
hombres, de 65 0 mas afios, y un 20,6% para las mujeres
También se puede observar que la poblacién se mantiene
estable con respecto a 1980, pero con cambios en su compo-

sicion por sexo y edad.




Si se compara la Ciudad con el resto del pais, se des-
taca que a principios del siglo xix la poblaciéon de Buenos
Aires aumentaba mas rapidamente que la de Argentina,
aunque las epidemias alteraban esa tendencia. Las dife-
rencias entre ambos ritmos de crecimiento se hacen mas
evidentes a partir de la segunda mitad del siglo. Buenos
Aires tuvo incrementos poblacionales més intensos que
los nacionales en los periodos de alza poblacional y lo hizo
mas lentamente en los periodos de bajo incremento.

Las tasas de crecimiento por quinquenios muestran
que entre 1855 y 1915, Buenos Aires crecié a una tasa
promedio anual de 47,4 por mil (valor que lleva a duplicar
la poblaciéon en poco més de 14 afios), y el pais lo hizo
a una tasa de 30,4 por mil (lo que conduce a duplicar la
poblacién en poco més de 23 afios). Esto alude a que en la
etapa del mayor aumento poblacional de la Argentina, la
Ciudad de Buenos Aires creci6 mucho mas rapido que el
resto del pais.

Luego de la caida del aumento de poblacién en la Ciudad
de Buenos Aires y en el resto del pais durante los afios de
la Primera Guerra Mundial (1915-1919), ambas poblaciones
recuperaron sus tasas de crecimiento en la década de 1920,
para luego disminuir nuevamente en el periodo de la crisis

de 1930-34. Tras estos vaivenes las tasas volvieron a recu-

Tasas medias anuales de crecimiento de la poblacién por quinquenios en la

Argentinay en la CABA, 1810-2010.

perarse durante el periodo 1935-44 para la Ciudad, mientras

que el resto del pais retomé el incremento entre 1945-54.

Para el caso de Buenos Aires la tasa de crecimiento
volvi6 a caer drasticamente a partir de 1940
aproximadamente, llegando a su punto minimo
en 1950. Desde entonces la tasa de poblacion
permaneci6 en linea de crecimiento nulo.

Para observar el proceso de envejecimiento demografi-
co se analiza la evolucion de dos indices. El indice de enve-
jecimiento y la edad mediana de la poblacién total, ambos
desde 1855 hasta 2010. La evolucién del indice de enveje-
cimiento muestra la menor proporcién en el afio 1895, con
9 adultos mayores por cada 100 nifios menores de 15 afios,
llegando esta relacion al valor maximo en el afio 2000, de
129 adultos mayores por cada 100 nifios menores. Los va-
lores obtenidos de la edad mediana de la poblaci6n tienen
una leve disminucién entre 1855y 1915 (de 24,8 a 23,4 afios)
y, posteriormente, considerando los valores estimados
para el afio 2010, se experimenta un importante aumento:
de los 23,4 afios de 1915 aumenta a 37,4 afios en el 2010.

El anélisis de estos dos indicadores muestra el proceso

de envejecimiento de la poblacién iniciado en 1915 en la

Ciudad y que en la actualidad, estaria estabilizado o inclu-
so mostrarfa una leve disminucion. La Ciudad de Buenos
Aires tiene una poblacién méas envejecida que el resto del
pais, siendo la media de 27,8 afios para la Argentina y 37,2
afios para Buenos Aires. Su grado de envejecimiento es si-
milar al que presentan algunos paises de Europa, como

Espafia (37,7 afios) o Francia (37,6 afios).

La Ciudad de Buenos Aires, su aglomeracion,
la poblacién urbanay la poblacién rural

La dindmica de poblaci6n ha variado significativamente
desde principios del siglo xx entre la Ciudad de Buenos Ai-
res, su aglomeracioén y el resto del pais.

En el primer gréfico de la pagina siguiente se observa
el proceso de redistribucion de la poblacion total del pais
entre 1915y 2010 entre las siguientes categorias: Ciudad
de Buenos Aires y Conurbano Bonaerense. Ambos for-
man la Aglomeracién Gran Buenos Aires, cominmente
llamada Gran Buenos Aires y Resto Urbano y Rural. Se
visualiza la urbanizacion ocurrida desde 1915, que ele-
v6 el porcentaje de poblacién urbana de 52,8% a 89% en
2000, con una diferencial participacion entre las diferen-

tes categorias urbanas analizadas.

Indice de envejecimiento y edad mediana de la poblacién total en la

Ciudad de Buenos Aires, 1855-2010.
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Elaboracién propia en base a los datos de Lattes y Andrada, 2010 y Lattes y Caviezel, 2007.

Elaboracion propia en base a los datos de Lattes y Andrada, 2010 y Lattes y Caviezel, 2007.



Se aprecia que la poblacién de la Ciudad entre 1915y
2000 tuvo un menor crecimiento y luego un estancamiento,
por lo que redujo notablemente su nimero desde un 19,8%
a 8,1% respectivamente. Por otra parte el resto urbano
tuvo un ascenso continuo desde el afio 1915 a 2010, siendo
este del 28,9% y 58,9% respectivamente. El valor de 2010
es estimado, debido a que al momento no se cuenta con el
dato real, pero su tendencia es a aumentar.

El Conurbano tuvo un considerable aumento de po-
blacién, ya que para el afio 1915 tenia solo el 4,1% vy,
para el afio 2000, lleg6 representar el 25,4% de la po-
blacion total del pais y el 76% de la poblacion del Gran
Buenos Aires. Al considerar el Gran Buenos Aires como
una unidad, se evidencia que desde 1915 a 1970 aument6
su peso sobre el resto de la poblacién del pais desde un
25,3%, a 35,6%, liderando la concentracién total y a par-
tir de alli, ha ido en disminucién hasta alcanzar 33,5% en
el afio 2000.

El importante crecimiento de la poblacién para media-
dos del siglo xx se explica por el arribo de inmigrantes pro-
venientes de las provincias del interior, en un contexto de
transformaciones estructurales econémicas y sociales. El
paulatino abandono del modelo de desarrollo agroexporta-

dor desde 1930y el descenso de la ocupacion en este sector

Distribucion porcentual de la poblacién. CABA, Conurbano Bonaerense,

Resto urbano y Total Rural. Afios 1915-2010

productivo, inicié un traspaso de la fuerza de trabajo hacia
actividades urbanas. Para 1947, la Ciudad y su Conurbano
albergaban la tercera parte del total de habitantes del pais.
Asi es como se aprecia que el total rural presenta el mayor
descenso de las categorias, ya que en 1915 representaba el
47,2% de la poblacién y en 2010 solo un 8,9%. Si bien este

altimo valor es estimado, ya que son datos provisorios, su

tendencia es a disminuir.

La composicion de los hogares

La composicién y el tamafio de los hogares y la es-
tructura familiar resultan de las tradiciones, el sistema
de valores y el comportamiento de los individuos, moldea-

do por la estructura econémica en su interaccién con los

CABA, 1936-2008.

cambios demogréaficos y sociales. Algunos de estos son
la modificacion de los patrones conyugales, como la pos-
tergacion de la edad del matrimonio, creciente incidencia
de rupturas conyugales, alta proporcién de uniones con-
sensuales, persistencia de niveles bajos de fecundidad y
cambios en los valores y actitudes de los individuos, que
generan nuevas modalidades de convivencia. Otro cambio
importante en este sentido ha sido la transformacion del
rol de la mujer. El incremento en sus niveles de escolari-
dad significé una ampliacion de su autonomia econémica.
La tendencia es que las mujeres con mayor nivel educa-
tivo postergan en mayor medida el casamiento y la ma-
ternidad.

El tamafio medio de los hogares decrecié considera-
blemente: segun el censo, en 1855 era de 5,5 personas.
Como se observa en el gréfico de esta pagina, en 1936 el
tamario medio era de 3,9 y en 2008 se habia reducido a 2,5
personas por hogar. Para controlar los efectos de la dis-
torsién de los hogares unifamiliares, se considera por se-
parado el tamafio medio de los hogares multipersonales:
en el afio 1936 era de 4,4 personas por hogar, disminuyen-
do notablemente a partir de 1960, hasta llegar al afio 2008
con 3,1 personas por hogar. La tendencia de los hogares

multipersonales es a descender.

Tamano del total de hogares y de los hogares multipersonales en la
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Distribucion porcentual de los hogares por tipo en la CABA, 1936-2008.
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Evolucién de la poblacién total de villas en la CABA entre 1962 y 2010.
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En el primer gréfico se consideran tres tipos de ho-
gares: nuclear, extendido-compuesto y unipersonal, que
permiten observar los cambios ocurridos en cada cate-
goria en los seis periodos considerados. Se observa que
el tipo de hogar nuclear se mantuvo entre 1936-2008 con
maés del 50%. Si bien en 1980 present6 un leve descenso,
se recuperd en la década siguiente para luego mantener-
se estable.

Por otro lado, el tipo de hogar extendido-compuesto en-
tre 1936 y 1980 fue ascendiendo desde el 25% al 30%. Lue-
go, entre los afios 1991 y 2008, su participacion presento
una precipitada disminucién hasta llegar al 13%. Esto per-
mite demostrar que son los tipos de hogares que menos se
registraron y que ademas su tendencia es a la disminucion.

Por Uultimo, los tipos de hogares unipersonales co-
menzaron con una participacién de tan solo el 14% del
total en el afio 1936, para luego llegar a su mayor por-
centaje en 2008 (29%). Estos tipos de hogares muestran
una tendencia en aumento, mientras que el tipo extendi-
do-compuesto se reduce, producto del comportamiento y
de los condicionantes econémicos, sociales y culturales,
como el retraso de la unién en la pareja, la ruptura de
uniones, la menor reincidencia nupcial de las mujeres, el
control efectivo de la reproduccion por parte de la mujer,

entre otros ya mencionados.

Poblacion de villas de emergencia

A partir de las transformaciones estructurales que
desembocaron en el cambio del modelo de desarrollo
agroexportador hacia el predominio de la ocupacién en
actividades urbanas, desde 1920-1930 tendran lugar las
primeras ocupaciones de terrenos libres de la Ciudad, cer-
canos a las potenciales fuentes de trabajo. Hay que con-
siderar que para el afio 1942 los espacios libres cubrian
un espacio igual al edificado. Las villas de emergencia se
convirtieron, para aquellos sectores cuyos ingresos no les
permitian costear una pieza de alquiler en la Ciudad, en la
alternativa para vivir cerca de las fuentes de trabajo.

Hasta mediados de 1950 la tolerancia por parte del Es-
tado se explicaba por las mejoras en las condiciones de
vida de las clases populares, de la mano de gobiernos pe-

ronistas, que hacian pensar que estas serian viviendas de

caracter transitorio para una clase trabajadora en cons-
tante ascenso social.

Durante la década de 1960, si bien la poblacion de la
Ciudad se estabilizé en torno a los 3 millones de habitan-
tes, el crecimiento de la poblacion en villas fue sostenido
por el aumento en la densificacién de los nicleos ya exis-
tentes y por el surgimiento de nuevos asentamientos. En
el segundo grafico se puede apreciar la evolucién de la
poblacién total de las 43 villas registradas en la Ciudad
entre 1962 y 2010. Para los afios 1962 y 1976 se observa
un incremento de poblacién, pasando de los 42.462 a los
224.462 habitantes.

Luego del intenso aumento, para el afio 1979, la pobla-
cién total mostré un importante descenso llegando a re-
gistrar algo mas de 50 mil personas, similar al nimero que
se obtuvo al comienzo de la serie. Esto fue consecuencia
de la politica de erradicacion de villas que inici6 el gobier-
no militar en el afio 1977.

Para el afo 1980, si bien hubo un leve aumento con
respecto al afio anterior, la poblacién se mantuvo me-
dianamente estable sin presentar cambios abruptos. Por
ultimo, entre los afios 1980 y 2010 se presenta un incre-
mento en la cantidad de poblacién (mas del triple), pero
sin superar el mayor aumento que se presenté en 1976. La
retraccion econémica en torno a 1980, la desindustrializa-
cion de la década de 1990, el aumento de la precariedad y
la flexibilizacién laboral, repercutieron en el aumento de
la pobreza y la exclusion social, que se refleja en el creci-

miento exponencial de estos asentamientos.

La imagen en blanco y negro
muestra la Villa Desocupacion en
1942, el antecedente de la Villa 31
actual. En las imdgenes aéreas se
observan los cambios que atravesé
la Villa 1-11-14: abajo, la vista en 1989
luego de su erradicacion; arriba, el
barrio en 2008.






HISTORIA DE LA

CONFORMACION
DE LOS ESPACIOS

PUBLICOS

El primer espacio publico de la Ciudad de Buenos
Aires fue la Plaza Mayor, creada cuando Juan de Garay
fundo6 la Ciudad de Buenos Aires por segunda vez. A fines
del siglo xvii era conocida como la Plaza de Armas. En
torno a la Plaza Mayor se levanté el Fuerte, la Iglesia, la
Carcel y la Alcaidia. Unos afios mas tarde se instald la
Bolsa, el Teatro, el Banco y el Congreso Nacional. Era el
espacio donde se celebraban todas las fiestas, juegos,
torneos, funerales, celebraciones religiosas y oficiales.
Cuando se construyé una Recova, en 1806, la Plaza se
dividi6 en dos partes. En 1810 en ella se proclamé la Re-
volucién de Mayo, y al afio siguiente, en 1811, se levantd
la Piramide de Mayo.

Los origenes de las plazas portefias hay que buscarlos
en los terrenos baldios o “huecos”, terrenos propios del
municipio. Fueron baldios, entre otras, la Plaza Garay, la
Plaza Vicente Lépez, la Plaza Constitucion, la Plaza Mise-
rere, la Plaza de la Concepcion, la Plaza Lavalle, la Plaza
Suipacha y la Plaza Libertad. La mayoria de las plazas,
salvo la Plaza de Mayo, nacieron como hecho factico de
ocupacion publica, muy pocas veces hubo algin proyecto.

No solo se originaron de baldios o “huecos”, sino también

- de altos de carretas, mercados, quintas, mataderos, hor-

nos-de ladrillos, corrales, basurales, cementerios 0 so-
brantes mffnicipales. Un ejemplo de alto de carretas es
la actual Plaza Dorrego; a su vez la Plaza Lavalle fue una
quj_gta y la Plaza Espafia, un matadero.

Muchas son las plazas que.ya no existen. Fueron ta-

padas con edificios o0 con nuevas calles y avenidas. Una

_“de las méas famosas fue la Plaza-Montserrat, que también

e llamé Moreno, Belgrano y San, Martin en diferentes

s |

\ _;njomentos. En ella se cred la primera plaza de toros, que

- desaparecio con la construccion de la Avenida 9 de Julio,
iniciada en 1935.

Hacia 1870, el entonces presidente Sarmiento introdu-
jo la‘idea de crear parques ;i’:blicos con el multiple pro-
pésito educativo, social y productivo e impulsé el primer
emprendimiento de este tipo: el Parque Tres de Febrero,
proyectado por el arqui;ecto Carlos Thays. De alli en mas

se inaugura una larga tradicién en parques como Patri-

cios, Centenario,-Micaela Bastidas, que cumplen.ademas~

una funcién reguladora del crecimiento de la Ciudad y S6..,

convierten en piezas clave en los planes urbanos.
% /i

La construccion de los parques serd, en este sentido,
un campo de disputa sobre el cual se cruzaran planes ge-
nerales e intervenciones puntuales.

De 1880 a 1887, durante la intendencia de don Torcuato
de Alvear, la poblacién de la Ciudad aumenté de 300 a 450
mil habitantes al pasar su superficie de 4.400 hectareas a

18.100, por la incorporacién de otros municipios.

Fue el momento del gran cambio, las antiguas
plazas mayores y las plazoletas empedradas se
cubrieron de canteros triangulares, césped,
arboles y fuentes ornamentales.

El crecimiento de la Ciudad se acelera a partir de 1900.
La poblacién de la zona oeste se cuadruplicé entre 1904
y 1914 producto de que agrimensores, rematadores mu-
nicipales y especuladores privados, agentes del proceso
de expansion, trasladan a terrenos periféricos el loteo, la
manzana, la cuadra y con ellos, la plaza. Asi es como la
plaza barrial se constituye en un plus de valor que el loteo
ofrece, formando parte del agregado que, junto con el sis-
tema de transporte y las redes de infraestructura, trans-
forma_ll_a tierra agric_‘glla en tierra urbana.

Lg-'"x_',!gnos ﬁﬂfes de 1910 contd con todos los tipos de
espacio§ i)ér'déS"r{ecesarios para eonformar una ciudad de
prime'FmveI: parquesiurbanos, plazas civicas, plazas cén-
tricas y harriales, plaiialetas, paseos y jardines cientificos.
En este periodo se plasmo el nacimiento'y afianzamiento
de los barrios. Se repiti6 el proceso de la Q:[{nitiva Bue-
nos Aires cuando la Plaza Mayor era el nticleo de la pobla-
cion. Ahora, la plaza de barrio cumplia aquellal_func_iénA Asi
fueron surgiendo o renovandose las plazas de los barrios
de Villa Devoto, Villa Urquiza, Belgrano, ViIIa'ICrespo, La
Boca, Barracas. Los parques que nacieron en esta épo-
ca —Saavedra, Lezama, Ameghino, Patricios, Chacabuco,
Los Andes, Avellaneda y Centenario— se dispersaron en la
geografia portefia.

Los trabajos-mas representativos del Centenario son

la Plaza del Congreso y el Parque Centenario: la primera

__adecuada gaula Avenida de;Mayo y al Palacio Legislativo, y

la otra como parque moderno, punto de reunién de aveni-
\ | 7

das; desceritralizador del transito, en el eje geométrico del

Lmunicipio! Otra tarea flie/el'emplazamiento en los paseos

de los monumentos, fuentes y demés ofrendas llegadas
desde diversos paises.

En los barrios populares, al comienzo del desarrollo
metropolitano, los problemas de salud publica, alojamien-
toy educacion derivan en una intervencion de las organiza-
ciones humanitarias, y luego de los gobiernos, en una ac-
cién que corresponde al periodo higienista que comienza
alrededor de 1870. Pero, mientras comienza a generarse
la edificacion de habitaciones para los trabajadores, ain
no se desarrollan las tipologias de recreacion de masas,
en tanto el higienismo concebia los parques como pul-
mones urbanos y no como servicios de uso. Recién con la
disminucion efectiva de las horas de trabajo, proceso que
se desarrolla en el pais alrededor de 1920, con el cum-
plimiento del descanso dominical, la creacién de organi-
zaciones obreras y con las leyes de mejoras sociales que
se introducen a partir de 1918, se crea la necesidad del
servicio del Parque Publico para recreacion general.

Durante el siglo xx el Parque Publico fue virando hacia
la idea de “espacio verde”, concepto que abarca ademas a
otros espacios publicos urbanos —como plazas, plazoletas,
bulevares o costaneras— que amplian su significacién en la
relacion entre ciudad y “naturaleza”. Un caso particular de
espacio publico lo constituyen también los jardines histori-
cos como el Jardin Botanico y el Jardin Japonés, productos
de la ordenacion humana de elementos naturales caracte-
rizados por sus valores estéticos, paisajisticos y botanicos.

En este periodo el espacio verde publico se incorporé
gracias a la labor de los Directores de Paseos: entre es-
tos se destaca Carlos Thays (hijo), que continu6 la labor
del padre y ejercié su funcién como Director de Parques y
Paseos desde 1921 hasta 1946. Cred numerosos espacios
verdes que hoy configuran la imagen urbana de la Ciudad:
el Jardin Botéanico, el Parque Tres de Febrero, la zona de-
nominada Palermo Chico y la avenida Figueroa Alcorta
como conexién con el parque, las Barrancas de Belgrano y
los parques Ameghino, Los Andes, Centenario, entre otros.
Entre las remodelaciones se destacan el Paseo Intendente
Alvear, el Parque Lezama, el Parque Avellaneda, todas las
plazas ya existentes y ocho plazoletas, entre ellas la del
Teatro Coldn, ya desaparecida.

Algunos paseos publicos incorporaron obras de arte,

convirtiéndose en areas de valor cultural como museos al



aire libre: el monumento a Domingo Faustino Sarmiento
realizado por el escultor francés Auguste Rodin, situado
en el barrio de Palermo, el monumento a Marcelo T. de
Alvear realizado por Antoine Bourdelle y la réplica de la
Estatua de la Libertad ubicada en el barrio de Belgrano,
entre otros.

Con respecto a los grandes espacios abiertos coste-
ros, se plantea una diametral diferencia entre el sector
norte y el sector sur a orillas del Rio de la Plata. En el
norte, se localiza un conjunto de grandes parques parale-
los a la costa, cuyos origenes se remontan a los rellenos
realizados sobre el rio desde mediados del siglo xix.

Hacia el sur, se constituyé la Reserva Ecolégica Cos-
tanera Sur que bordea el Rio de la Plata a la altura del
Area Central de la Ciudad, producto del relleno del rio
con escombros provenientes de las demoliciones impli-
cadas en las autopistas. Sobre estas fue conformandose
un espacio colonizado por especies vegetales y animales,
que algunos autores consideran similar al ecosistema ri-
berefio original del Rio de la Plata. Se reconocié el valor
ambiental y como espacio verde, de tal forma que fue de-
clarado Reserva Ecolégica a fines de la década de 1980.
Ademas, en la zona sur de la Ciudad se ubica un segundo
conjunto de espacios destinados a parques, en torno del
Riachuelo. Su integracion es conflictiva por el nivel de
contaminacion y la degradacion de sus costas. Sus orige-
nes se remontan a las obras de saneamiento realizadas a
mediados del siglo xx.

En los ultimos afios se han incorporado un cierto na-
mero de nuevos espacios verdes al stock de la Ciudad.
Entre estos se destaca el Parque Indoamericano, ubicado
en el barrio Villa Soldati que, con 130 hectéareas, repre-
senta el segundo gran pulmén verde luego del Parque
Tres de Febrero. También es importante destacar los
proyectos para la recuperacion de la costa del Rio de la
Plata. Estos abarcan distintas propuestas, entre las que
se incluye recuperar espacios verdes de uso publico. Un
ejemplo es laincorporacion de areas verdes en la sede de
Ciudad Universitaria, ademas de los patios urbanos y de
la incorporacion en 2010 de una nueva plaza en el barrio
de Boedo.

El Parque Chacabuco posee

instalaciones deportivas, educativas y
culturales ademds de gran variedad de
senderos arbolados y especies arbustivas,
que lo configuran como un niicleo de
esparcimiento y sociabilidad tanto para
sus vecinos inmediatos como para la
poblacion de los alrededores.




DESARROLLO
HISTORICO DEL
TRANSPORTE Y
LA MOVILIDAD

La Ciudad de Buenos Aires se desarroll6 en intima
relacion con su rol de puerto, el cual se convertiria con
el transcurso del tiempo en punto de concentracion co-
mercial y de vias de comunicacion. A partir de él se fue-
ron tendiendo las distintas vias ferroviarias, dandole a la
Ciudad la formay la estructura que presenta hoy en dia.

Hacia fines del siglo xix surgié la necesidad de idear
un sistema capaz de trasladar las materias primas de la
periferia hacia el centro. De ahi en adelante, se fueron
gestando lentamente grandes redes de transporte urba-
no dando lugar a la creacion del sistema de transporte
mas extenso y complejo de la Republica Argentina. El in-
greso del pais en el mercado mundial, con su consecuen-
te adopcién del modelo agroexportador a fines del siglo
xix, fue el factor mas importante en la determinacion del
papel que tendria Buenos Aires. El rol hegemdnico que
obtendra se constituye debido a su ubicacién privilegiada
cercana al puerto de ultramar. En este periodo regian los
principios del librecambio, a través del cual se exporta-
ban materias primas y se importaban productos manu-
facturados de Europa.

El puerto de Buenos Aires es el principal puerto de la
Argentina y esta emplazado sobre una superficie de 470
hectéreas. En la época de oro de la inmigracién, tuvo un
papel preponderante en el transporte de pasajeros desde

el Viejo Mundo. Se construy¢ a fines del siglo xix (la parte

que hoy se conoce como Puerto Madero y Dock Sud) y la

Estos esquemas forman parte del andlisis del transporte elaborado
en el Plan Noel de 1925. La preocupacion por la movilidad, en
especial el ordenamiento del trdnsito en el Area Central, ya estaba
presente a principios del siglo xx.

primera darsena fue inaugurada en 1889. Alrededor de
1908, el creciente trafico maritimo obligé a ampliarlo vy,
en 1911, comenzaron las obras del Puerto Nuevo (pro-
yectadas por Luis Huergo), que llevarian alrededor de 15

afios. Asi, se sumarian a la infraestructura existente cin-

co darsenas mas, y luego una sexta.

Alrededor de la década de 1870 comenzd una época
de gran desarrollo para la Ciudad de Buenos Aires, con
el fin de hacer frente a los requerimientos y responsa-
bilidades que llegarian con su nuevo papel de capital de
la Nacion. Don Torcuato de Alvear fue el Intendente con
mayor predisposicion en la aplicacién de un programa de
legislacion y ensanche de calles. Emprendi6 la creacion
de la Avenida de Mayo, para facilitar el trafico comercial,
favorecer las condiciones de higiene y embellecer la Ciu-
dad. Fue inaugurada en 1894, constituyendo el primer bu-
levar y la primera avenida de la Republica y de toda Suda-
mérica. Ademas, declaré de utilidad publica los terrenos
parala Av. General Paz y para la avenida Norte a Sud, hoy
9 de Julio. La avenida General Paz se inauguré recién en
1941, pero desde 1887 estaba presente la idea de cons-
truir un camino en el limite entre la Ciudad y la provincia
de Buenos Aires. Originalmente, fue concebida como una
avenida parque. En 1937 fue inaugurada la avenida 9 de

Julio, una de las avenidas méas anchas del mundo, si bien

su planificacion ya databa de fines del siglo xix. Para tra-
zar esta avenida fue necesaria la expropiacion de gran
cantidad de inmuebles. Fue en 1887 que se fij6 en 20 va-
ras (17,32 m) el ancho de todas las calles futuras. La poli-
tica de apertura de calles, ensanches y rectificaciones de
trazado sigui6é su curso durante varios afios mas, hasta
que fue suspendida en 1930, debido a la crisis econémica.

El importante aumento de poblacién que se produ-
cia por la inmigracién y el mercado en expansion hicie-
ron mas que necesaria la implementacion de medios de
transporte capaces de trasladar a los pasajeros en el via-
je del trabajo (generalmente en el centro de la Ciudad) a
sus residencias, por un costo no muy elevado. El papel de
ferrocarril en este sentido fue fundamental.

La red ferroviaria argentina se inicié en la segunda
mitad del siglo xix. El ferrocarril fue el primer transporte
terrestre mecanico que funcioné en el pais. El primero
aparecio en Buenos Aires en agosto de 1857 con el nom-
bre de Ferrocarril del Oeste. Unia la estaciéon Parque,
donde hoy esta el Teatro Colén, con Floresta, contando
con cuatro estaciones intermedias: Once de Septiembre,

Almagro, Caballito y Flores.

De arriba hacia abajo y de
izquierda a derecha: ampliacion de la
calle Américo Vespucio sobre las vias

del Ferrocarril Roca (1948); primera
estacion de Ferrocarril del Sur;
andenes de la Estacién Terminal de
Ferrocarril del Sur en

Constitucion (1900); estacion
terminal del Ferrocarril del Sur
desde la avenida Brasil;

Nuevo Puente Pueyrredon (1931).

1 “Etimolégicamente, la expresion “transporte” significa el desplazamiento de algo mas alla de una frontera, sea esta natural
o artificial. En consecuencia, en sus términos mas estrictos, el término “transporte” alude a dos elementos bésicos. En primer
lugar, el propio desplazamiento, el movimiento. En segundo lugar, el espacio atravesado, claramente delimitado por una fron-

teray, en consecuencia, mensurable, definido.” Segui Petrus.
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Entre los afios 1870 y 1914 se construy6 la mayor par-
te del tendido ferroviario, utilizando capitales ingleses,
franceses y en menor medida, argentinos. La Argentina
lleg6 a ocupar el décimo puesto en el mundo, con aproxi-
madamente 47.000 km de tendido ferroviario. El interés
del capital extranjero consistié6 en desarrollar la infra-
estructura del pais y en financiar su incorporacion en la
divisién internacional del trabajo. El ferrocarril dio origen
a gran cantidad de asentamientos urbanizados, siendo el
motor del desarrollo y del poblamiento del pais. En 1946
se dio paso a la estatizacién de toda la red de ferrocarri-
les, hecho que perdurara hasta recién entrada la década
de 1990.

Pocos afios después de la entrada del ferrocarril al
territorio portefio, hizo su apariciéon el tranvia. El pri-
mer tranvia de traccion a sangre fue habilitado en julio
de 1863, y prolongaba la linea del Ferrocarril del Norte
entre su terminal de Retiro y la actual Plaza Colén. Esto
también permite dar cuenta de la importancia del puerto
y de que la Ciudad ird tomando su forma a partir de él.

Las dos primeras lineas de tranvias urbanos fueron
inauguradas en febrero de 1870 y los coches eran tam-
bién tirados por caballos: el Tramway Central, de los her-
manos Lacroze y el Once de Septiembre, de los herma-
nos Méndez. No pas6 mucho tiempo para que las calles
de Buenos Aires se vieran irrumpidas por una densa red
de lineas ferroviarias y tranviarias. Rapidamente, la idea
de lineas elevadas o subterraneas con traccion eléctri-
ca comenzé a extenderse. Desde principios del siglo xx
los tranvias eléctricos reemplazaron a casi el total de los
otros sistemas, y el ferrocarril comenz6 a electrificar su
traccion a partir de 1908. A mediados de siglo, por la Ciu-
dad llegaron a funcionar cerca de 50 lineas de tranvias.

Alrededor de la década del 1930, con el desarrollo del
sistema automotor, la utilizacién de 6mnibus y el nuevo
invento del auto colectivo, el tranvia perderia su lugar. Si
bien tuvo un leve resurgimiento hacia mediados de siglo,
fue finalmente abandonado, priorizandose la utilizacion
de otros medios. En 1961, por decreto, dejaron de uti-

lizarse. El Gltimo servicio data de febrero de 1963. Los

subterraneos reemplazaron a los tranvias casi por com-
pleto, quedando Gnicamente el Premetro (inaugurado en
agosto de 1987) y el Tramway Histérico de Buenos Aires,
utilizado con fines turisticos.

La primera linea subterranea (actualmente Linea A),
se inauguré en 1913y fue construida por la empresa An-
glo Argentina. El recorrido iba desde Plaza de Mayo hasta
la Plaza Miserere y en 1914 fue prolongada hasta Caba-
llito. Los vagones de esta linea son diferentes a los que
traeran las lineas posteriores, ya que fueron construidos
en Brujas, Bélgica. Son de maderay se destacan como un
atractivo turistico. Al estar estos coches preparados para
prestar servicios tanto bajo tierra como en la superficie,
en junio de 1915, la Compafiia de Tranvias Anglo-Argen-
tina presenté un servicio mixto subte-tranvia, sin necesi-
dad de trasbordo. Gracias a una rampa que fue construi-
da en la estacion Caballito, uno o dos coches (segln la
hora) eran desacoplados y proseguian su recorrido como

tranvias hasta la interseccién de las avenidas Rivadavia

y Lacarra.

La segunda linea subterranea, que es actualmente
la Linea B, fue inaugurada en 1930 por el grupo ferro-
tranviario Lacroze. El trayecto que recorre une el Correo
Central, en la estacién L. N. Alem, con Parque Chas, en
la estacion Los Incas, siguiendo las avenidas Corrientes
y Triunvirato. Esta linea introdujo una importante innova-
cién: laimplementacion de escaleras mecénicas.

Las primeras lineas de subte que surgieron, en un
principio llevaban el nombre de la empresas propietarias

y un nimero, cuando se trataba de mas de una empresa.

Pero cuando pasaron a formar parte de la Corporacion de
Transportes?, esta les asigné las actuales letras, segin
orden de antigliedad. Actualmente hay en funcionamiento
seis lineas de subterraneos.

Tanto el tranvia como el subte obstaculizaron el trabajo
de los taxistas, por lo cual estos Gltimos se vieron obliga-
dos a ir en consonancia con las nuevas situaciones que se
les presentaban. Los taxis resultaban muy caros para los
trabajadores y eso llevaba a que siempre optaran por el
subte o el tranvia. De esta manera surgi6 lentamente, a
lo largo de la década de 1920, primero la idea y luego el
proyecto del auto-colectivo. Sin duda se puede afirmar que
los taxistas fueron sus precursores. Decidieron realizar
un recorrido fijo anunciandolo con un cartel en su parte
delantera y permitiendo subir a mas de un pasajero. En
septiembre de 1928, inicié su recorrido la primera linea
de autos colectivos. El recorrido iba desde Primera Junta
hasta Rivadavia y Lacarra, con una parada en Plaza Flores.
En 1931 comenzo a circular por la Ciudad el colectivo como
se lo conoce hoy en dia. Ya no cubria Gnicamente el centro
portefio, sino que se extendia por todos los barrios. A fines
de 1932, la Municipalidad reglamenté el servicio y habilité
las lineas, numerandolas de 1 a 69. Actualmente el colec-
tivo es el transporte publico mas utilizado en la Ciudad de
Buenos Aires, funciona las 24 horas del dia, transita por la
mayoria de las calles y suma mas de 135 lineas.

Desde mediados del siglo xx en adelante las lineas de
subterraneos se fueron ampliando, surgieron nuevas li-
neas de colectivos y otras cambiaron sus recorridos. Du-
rante la década del 1970 el crecimiento del parque auto-
motor colaps6 los accesos a la Ciudad de Buenos Aires.
El automovil tomaba cada vez méas protagonismo. En ese
entonces existian Unicamente dos grandes vias de circu-
lacién para el transito rapido: la Av. General Paz y la Av.
Dellepiane. Transitaban por la Ciudad cerca de 1.500.000
vehiculos que se desplazaban por 2.500 km de calles y
avenidas, que resultaban insuficientes. La alternativa uti-
lizada para menguar este problema fue la construccion de
autopistas. La Municipalidad de la Ciudad de Buenos Ai-

res, junto con el Gobierno de la Nacién, dio comienzo a la

2En 1936 se decide la creacion de un ente mixto privado-estatal, operador y coordinador: la Corporacion de Transportes de la Ciudad de Buenos Aires (ctcsa), con el fin de consolidar las empresas de tranvias, émnibus y subterraneos,
ademas de los colectivos. El Estado la sustituyé en 1952 por la Administracién General de Transportes de Buenos Aires (acTea). A partir de 1955, todos los medios de transporte que integraban la acrea, con excepcion de los subterra-
neos, fueron privatizados. En 1963 la acTea fue reemplazada por Subterraneos de Buenos Aires.

La misma esquina, 70 afios después.

ejecucion del Plan de Autopistas Urbanas, con régimen
de peaje. Las primeras fueron la Autopista 25 de Mayo
y la Autopista Perito Moreno, inauguradas en diciembre
de 1980 por el intendente de facto Osvaldo Cacciatore
dos afios después del comienzo de las obras. También se
pueden mencionar como autopistas muy importantes, los
accesos a la Ciudad de Buenos Aires: la autopista Buenos
Aires-La Plata (Ilamada oficialmente Dr. Ricardo Balbin),
construida por tramos desde la década de 1960; el Ac-
ceso Oeste, que se construy6 también por tramos en la
década del 1970; y la Autopista Ricchieri, que enlaza la
avenida General Paz con Ezeiza y se fue construyendo
desde la década de 1940.



En cuanto al transporte aéreo, se pueden destacar dos
aeropuertos: Jorge Newbery y Ministro Pistarini. Ademas,
existen cinco aeropuertos militares y dos privados.

El aeroparque Jorge Newbery se encuentra en el ba-
rrio de Palermo, a 2 km del centro y atiende principalmente
vuelos de cabotaje y en menor medida, servicios interna-
cionales a paises limitrofes. Fue inaugurado en 1947, en
terrenos ganados al Rio de la Plata. El Aeropuerto Nacional
Ministro Pistarini, cominmente llamado Ezeiza, se localiza
a 33,5 km al suroeste del centro portefio y concentra el 80%
del tréfico internacional del pais. Para llegar desde la Ciu-
dad hasta el Aeropuerto Ezeiza en auto, es necesario tomar
la Autopista Ricchieri.

No es posible entender la formacion, la estructura y
la distribucioén de la Ciudad de Buenos Aires sin tener en
cuenta el transporte. Este constituye un soporte fundamen-
tal por haber sido uno de los factores mas influyentes en la
creaciony el desarrollo de la Ciudad y su movilidad. Incluso
su ubicacion, cercana al puerto, obedece a la posibilidad
de comerciar materias primas y productos manufactura-
dos a través de medios de transporte maritimos. A partir
de la ubicacion privilegiada del puerto se van desarrollando
otros medios. El ferrocarril traz6 sus vias a partir de este
punto y no es casual que la mayor densidad de poblacion . "
generalmente se encontrara alrededor de sus estaciones. p Ie : . : ' " . b = e A ".'iﬁhu"l
Con el surgimiento de nuevos medios de transporte la si- ] : B 135 13 . e J a - ; ; s
tuacion cambio, precisamente por las diversas posibilida-
des de acceso que obtuvieron los habitantes.
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Puente Nicolds Avellaneda a lo largo
de la historia, simbolo del barrio de
La Boca y marca registrada de
Buenos Aires en el mundo.




HISTORIA

ECONOMICA DE

LA CIUDAD DE
BUENOS AIRES

En el altimo tercio del siglo xix, la Argentina se con-
solid6 en el mercado internacional como productora de
materias primas. La Ciudad de Buenos Aires se vio pri-
vilegiada por la posesion del puerto, que concentraba la
circulacion de mercancias y era ademas el lugar de in-
greso de millones de inmigrantes. El crecimiento de la
economia junto con el de la poblacién, dio fuerza para el
desarrollo de la construccion, el comercio, los servicios,
las manufacturas y el transporte. Las fabricas se expan-
dian y los pequefios talleres lograron coexistir con ellas.
Las grandes tiendas que ofrecian productos importados y
nacionales tomaron auge, y coexistieron con los estable-
cimientos comerciales menores.

En ese contexto, la entrada de articulos importados se
multiplica doce veces entre 1880 y 1910. En 1897, entra-
ron al puerto de Buenos Aires 901 barcos a vapor con un
desplazamiento de 2.342.391 toneladas, de las cuales méas
de la mitad fueron transportadas por barcos ingleses. En
1909 la marina mercante briténica constituye el 53,5% del
volumen de mercaderia registrada.

Con respecto a la industria, al analizar las ramas de las
diferentes categorias de establecimientos, entre los cen-
sos de 1895 y de 1904, se puede dar cuenta de una dismi-
nucién de aquellos relacionados con la alimentacion, que

pasaron de contar con 1.253 establecimientos a solo 715.

® G

11 I+
FIYIIr 11"

Por otro lado, los relacionados con las construcciones
también sufrieron una disminucién —aunque bastante me-
nor—, de 1.098 a 915. Se observa un importante aumento
de firmas relacionadas con la indumentaria, que se incre-
mentan de 2.703 a 3.518 empresas. En este sentido, es im-
portante destacar la influencia tanto de la publicidad como
de la masificacién de la moda, que constituyen dos puntos
centrales para analizar esta tendencia.

Por otro lado, aquellas empresas ligadas a las artes
graficas y papeleria también muestran un aumento del 233
a 406 establecimientos. Las demas categorias de firmas,
como ser las de madera y muebles, metales, artisticos y
adornos y productos quimicos, se mantienen aproximada-
mente en el mismo nimero.

En lo que respecta a la cantidad de empleos, en el
afio 1909 habia un total de 686.121 personas mayores de
14 afios con una profesion, oficio u ocupacién. Esta cifra
representa el 56% de la poblacion total de la Ciudad de
Buenos Aires, lo que significa un aumento de 269.289 tra-

bajadores considerando el censo de 1904.

El flujo de inmigrantes atraidos por el auge de la
construccion, la expansion del empleo publicoy el
desarrollo comercial de Buenos Aires transformé a la
fuerza laboral portefia, no solo engrosando su tamafio
sino, sobre todo, alterando el peso de la poblacion
econémicamente activa.

En cuanto a las ramas en las cuales se ocupaba la
poblacién, el grupo méas importante lo constituian las in-
dustrias y artes manuales, que absorbian un 31,8% de la
actividad profesional de toda la Ciudad, seguidos por el
personal de servicios con 21,9% (que en el censo de 1904
representaban un 13,7%), seguidos por el comercio con
17,7% y los empleados de gobierno y administracion, mi-
litares y cultos con 6,12%. Estas actividades econémicas
incluian una importante heterogeneidad de empleos.

En el censo de 1909 se contabilizaron unas 319 ocupa-
ciones, en las cuales predominaban los varones por sobre
las mujeres. Estas Ultimas se vefan mayormente obliga-
das a permanecer en los empleos més tradicionales. En el
sector de industrias y artes manuales predominaban las

ocupaciones de albafiiles, carpinteros, herreros, mecani-

cos, pelugueros, zapateros, tipégrafos y sastres. Consti-
tufan un total de 217.677 trabajadores en todo el sector,
incluyendo argentinos y extranjeros. En la seccion de agri-
cultura y ganaderia, la mayoria de los trabajadores ocu-
paban los lugares de agricultores, acopiadores, criadores
y saladeristas, entre otros. Toda la seccién constituia un
total de 7.078 trabajadores. Se destaca el crecimiento di-
ferencial de cada uno de los sectores si se tiene en cuenta
que en el afio 1904 eran 4.613 los trabajadores relaciona-
dos al area de la agricultura y 127.244 los involucrados en
la industria. La mayoria de las profesiones liberales, por
otra parte, estaban constituidas por abogados e ingenie-
ros, seguidos por escribanos y periodistas.

En el afio 1904 se registraron 8.877 establecimientos
industriales que utilizaban en mayor medida maquinas
movidas a vapor, seguidas por las que utilizaban energia
eléctrica. La mayoria del personal empleado en las indus-
trias estaba constituido por hombres extranjeros, seguido
de hombres argentinos y finalmente, por mujeres. Entre
1895 y 1904 la fuerza motriz instalada en la Ciudad de
Buenos Aires crecid a un ritmo del 9,6% anual. Entre 1904
y 1910, el desarrollo de la energia eléctrica es aun méas
significativo, ya que aumenta a un 23,5% anual, incluyendo
la produccién de las grandes usinas. En 1910, la energia
eléctrica era el sistema maés utilizado, seguido por la ener-
gia generada a vapor.

La informacién respecto del aumento de tamafio de las
industrias es concluyente: de un promedio de 8,4 emplea-
dos por establecimiento en 1895 se pasa a 11,5 empleados
en 1910: esto representa un aumento del 36%.

Otro indicador relevante respecto al crecimiento de la
industria es el del consumo de materias primas que, en
términos reales, aumenta al 12% anual entre los afos
1887 y 1904. Practicamente todo el pais fue convertido en
mercado de las empresas instaladas en la Ciudad.

En el censo de 1914 se verifica un predominio de los
trabajadores relacionados con la industria y las artes ma-
nuales, que alcanzaban la cifra de 273.000. En el caso de
la mano de obra masculina, los argentinos eran superados
en cantidad por los extranjeros. Pero en lo que a mano de
obra femenina se refiere, esto no era asi ya que por el con-
trario, las argentinas predominaban sobre las extranjeras.

Las profesiones que tenian mayor relevancia entre la



Establecimientos productivos: 1895-1904 Fuentes de energia utilizadas en establecimientos productivos: 1895-1904

atego C Categorias

1895 1904 Maquinas HP Otras Motores HP
K - avapor maquinas )
Alimentacion 1.253 715 A vapor Eléctricos Agas
Construcciones 1.098 915 1895 1904
Vestido y tocador 2.703 3.518 Alimentacion 255 1.959 1.639 149 74 50 3.713
Madera, muebles y anexos 1.193 932 Construcciones 225 1.850 1.702 79 48 9 2.643
Metales y anexos 944 1.093 Vestido y tocador 147 1.314 3.857 39 56 27 1.640
Artisticos y de adorno 421 568 Madera, muebles y anexos 76 529 1.524 55 42 13 1.064
Artes graficas, papel y anexos 233 406 Metales y anexos 129 979 2.692 98 78 25 1.976
Productos quimicos, articulos sanitarios 132 126 Artisticos y de adorno 6 25 245 22 40 6 283
Empresas e industrias varias 462 604 Artes gréficas, papel y anexos 55 371 1.313 28 96 10 882
TOTALES 8.439 8.877 Productos quimicos, articulos sanitarios 51 950 449 32 19 2 787
Empresas e industrias varias 69 752 724 124 74 21 6.870
TOTALES 1.013 8.729 14.145 626 527 163 19.858
Grupos profesionales; 1904-1909 Situacion industrial en la Capital Federal
Grupos Cifras absolutas Aumento 1887 1895 1904 1914 1914
Absoluto Relativo % N° de establecimientos 6.128 8.439 8.877 10.275 13.440
1904 1909 1904 1909 Personal empleado 42.321 70.469 S/D 149.289 244.231
Agricultura y ganaderia 4.613 7.078 2.465 53,43 Fuerza motriz (HP) 6.277 11.074 19.858 178.493 258.039
Industrias y artes manuales 127.244 217.677 90.433 71,07 Poblacion (miles) 404,2 663,8 S/D 1.575,8 2.487,0
Comercio 90.114 121.747 31.633 35,10
Transportes 15.821 21.887 6.066 38,34
Personal de servicio 57.248 150.574 93.326 16502  Personalempleado
Propiedad mueble e inmueble 10.729 13.442 2.713 25,29
Sexos 1904 1909 Aumento
Empleados del gobierno y administracion, militares y cultos 30.060 41.970 11.910 39,62
Varones 55.435 76.976 21.541
Profesiones sanitarias 3.531 5.505 1.974 55,90 _
Mujeres 13.077 16.187 3.110
Profesiones liberales 8.791 13.102 4311 49,04
TOTALES 68.512 93.163 24.651
Instruccion y educacion 13.556 15.619 2.063 15,22
Sin clasificacion determinada y varias 53.125 77.520 22.395 40,63
TOTALES 414.832 686.121 269.289 64,60




mano de obra femenina eran las de costureras, lavande-
ras, modistas y planchadoras.

El comercio empleaba a casi cien mil personas; de es-
tas, los comerciantes constituian el 60% del total, mientras
que el 40% restante estaba compuesto por empleados. En
lo que respecta a la administracién pablica, una buena par-
te eran argentinos, alrededor de 50.000 trabajadores. Los
trabajadores relacionados con el transporte ya constituian
para aquella época alrededor de 45.000 personas. Cerca
de 100.000 personas constituian el servicio doméstico, y la
mayor parte estaba constituida por mujeres extranjeras.
Las profesiones se hacian presentes en un variado nimero
de actividades, entre las que se destacaban la abogacia y

medicina, con 2.000 y 1.800 trabajadores respectivamente.

La economia desde los treinta

A partir de la década de 1930, se observa un cambio
realmente importante en la economia argentina, mas
que por razones intrinsecas, debido a factores externos
gue causaron una modificacion significativa de la politica
econdémica implementada hasta ese momento. El modelo
agroexportador no es completamente abandonado, pero
desde entonces se da impulso, de acuerdo con el contexto
internacional, a una importante industrializacién por sus-
titucion de importaciones.

Existe una gran dificultad en poder determinar el
funcionamiento de la industria hasta 1935 por falta de
relevamientos censales; sin embargo, se evidencia que
la industria se recuperaba de la gran crisis, una de cu-
yas consecuencias positivas fue, justamente, promover
la industria local.

Si bien en Buenos Aires no hay registro de que aumen-
te la cantidad de establecimientos, la cantidad de personas
ocupadas crece un 50% y se triplica la potencia media que
los motores instalados brindan al personal. El motor eléc-
trico ya habia desplazado a la maquina de vapor. La indus-
tria absorbia al 47% del personal ocupado en todo el pais.

Hacia fines de la década de 1930 y principios de 1940
hubo un sostenido incremento en la cantidad de empleos,
asi como en el constante y fuerte descenso en la poten-
cia media instalada por persona ocupada. Esto Gltimo esta

intimamente relacionado con la necesidad de sustituir

manufacturas importadas, imposibles de obtener por el
conflicto bélico mundial desde 1939 a 1945, y porque ese
mismo conflicto limitaba la disponibilidad de energia y tra-
baba el equipamiento industrial. La expansién que se pro-
dujo en el sector en aquellos afios estuvo mas relacionada
con el aporte de la mano de obra que con la incorporacion
de bienes de capital. La Ciudad de Buenos Aires, como la
nacion entera, disponia por lo tanto de una mayor cantidad
de industrias pero menos mecanizadas, aunque la poten-

cia instalada global aumento.

Una vez finalizada la Segunda Guerra Mundial, el
grupo de industrias dinamicas cobra mucha mayor
relevancia (movida principalmente por metales,
vehiculos y maquinarias) ya que, cuando la guerra
finalizé, las medidas proteccionistas que impedian
las importaciones siguieron vigentes, favoreciendo el
desarrollo de la industria que ya no es dependiente de
las ramas sustitutivas.

El censo de 1946 permite analizar el efecto de la gue-
rra sobre la evolucion de la industria portefia, caracteri-
zada por un crecimiento de la ocupacién manufacturera y
una merma en la potencia media disponible por persona
ocupada. Se produce una paulatina modificacion del perfil
industrial, donde los bienes de consumo intermedio como
los combustibles, materias primas y bienes de capital,
como motores y maquinas, comenzaron a tener mas peso
que los de consumo final. Hubo cambios en la fisonomia
industrial de los barrios, inducidos por el Cédigo Muni-
cipal de Edificacion, por la expansién demografica y la
valorizacion de los terrenos. Las fabricas de electricidad
continuaron cercanas al Rio de la Plata, y cabe destacar
que su aporte al valor agregado con respecto a la indus-
tria portefia cay6é de un 14% a un 6%. Ademas, finaliza-
da la guerra, se eliminan las limitaciones al intercambio
comercial con otros paises, por lo que es posible la ex-
portacion de los tradicionales productos agropecuarios
argentinos que proveen de las divisas necesarias para la
importacion de bienes de capital, necesarios a su vez para
proveer a las industrias.

A partir de 1948, en la Ciudad de Buenos Aires cambia

radicalmente la inflexion de la curva de potencia disponi-

ble por persona ocupada, que empieza a mostrar un ritmo
de crecimiento similar al del periodo 1914-1935.

La industria manufacturera portefia se mudé hacia los
partidos aledafios del oeste y el noroeste de Buenos Aires,
donde se estaba consolidando el poblamiento industrial,
como se verifica en el Censo de 1954. El valor manufac-
turero agregado proveniente del Gran Buenos Aires cons-
titufa la mitad del generado en la Ciudad, cuando en 1935
llegaba apenas a un 30%. Se verifica que esta segunda
oleada de industrializacién por sustitucion de importacio-
nes, junto con las migraciones internas, fue dando forma
a la consolidacion del Gran Buenos Aires como nucleo del
desarrollo industrial nacional.

En este sentido, un elemento que permite orientar
acerca del grado de industrializacion del pais lo constituye
el promedio resultante de dividir la potencia instalada en
la industria manufacturera por la cantidad de habitantes.
Para la Argentina, este indice asciende lentamente has-
ta 1935, para tomar un ritmo mucho mayor entre ese afio
y 1941. El efecto de la guerra disminuye el ritmo, entre
otras razones, por la imposibilidad de importar motores.
Solo con posterioridad a 1950 se retoma el fuerte ritmo de
1935-1939. A titulo comparativo, la potencia media instala-
da en 1964 equivalia a 24 HP cada cien habitantes, al igual
de lo registrado en Nueva Zelanda y a diferencia de paises
mas industrializados, como Australia y Canada, que regis-
traban 49 y 70 HP respectivamente.

Se observa que si bien la ocupacion industrial en la ca-
pital aument6 ligeramente entre 1946 y 1954, la cantidad
de obreros y empleados descendié de 437.000 a 407.000.
El porcentaje de personas ocupadas en la industria con
respecto al resto del pais decrecié de 46% en 1946 a 39%
en 1954. Esos indices reflejan la importancia que perdia la
Ciudad de Buenos Aires y ganaban sus alrededores. Asi,
los partidos del Gran Buenos Aires pasaron de 215.000
empleados y obreros manufactureros en 1946 a 293.000
en 1954, marcando la centralizacién industrial del area. El
nivel de ocupacién en la Ciudad continu¢ creciendo, ahora
de la mano del protagonismo que comenzaban a tomar los
sectores de comercio y de servicios. El comercio pasé de
309.000 empleados en 1946 a 377.000 en 1954.

Al promediar la década de 1950 comienza a corpori-

zarse en medidas de gobierno la inquietud oficial por la



desordenada expansion industrial portefia. Se fomenta
la instalacion de industrias en el Gran Buenos Aires y en
1972, a través de una ley, se prohibe la instalacién de nue-
vos establecimientos en el territorio de la Ciudad. Para
1974 la ocupacioén industrial habia quedado bastante re-
legada frente a la ofrecida por el comercio y los servicios,
que pasaron a constituirse en los principales demandan-
tes de trabajo de la urbe.

Los censos de la época evidencian el crecimiento del
sector terciario a expensas del secundario. En 1960 la po-
blacién econémica activa del sector primario representaba
el 0,7%; la del secundario el 35,3%y la del terciario el 61%,
mientras que diez afios mas tarde, el sector primario se

encontraba estancado, el secundario habia descendido al

32% y el sector terciario habia ascendido al 67,3%.

La industria portefia es parte
indisoluble de la historia productiva de
la Ciudad de Buenos Aires. Desde las
primeras huelgas obreras a principios
del siglo xx, el imaginario del Sur
como un drea de chimeneas y sucios
galpones y los consecuentes intentos
de erradicacion, ha formado y forma,
aiin hoy, parte vital de su crecimiento
como metrépoli.




La evolucion del Producto Bruto Geografico de
la Ciudad de Buenos Aires

La evolucién del Producto Bruto Geogréfico (psc) de la
Ciudad de Buenos Aires entre 1974 y 2009 evidencia las im-
portantes transformaciones productivas que acontecieron
en la Ciudad desde 1976. En el afio 1974 los servicios y el
comercio lideraban la participacion en el pec con un 44,2%,
llegando casi al 50% dos afios después, pero iniciando un
ciclo de descenso hasta 1981, donde particip6 con el 42%.
Al comenzar la nueva década volvié a revitalizarse el sector
y a mantenerse estable durante los siguientes diez afios.
Con el posterior cambio politico nacional, se incrementé
significativamente hasta participar con el 59% del rec de
la Ciudad.

En cuanto a los servicios financieros, participaban del

12,3% al inicio de la serie, en constante crecimiento, pero
no superando el 15% hasta el afio 1980 y decreciendo para
llegar en 1987 a presentar solo el 10,9% del Producto Bru-
to portefio, tendencia que finaliza con el cambio de coyun-
tura econémica, cuando se ve beneficiado el sector con la
liberalizacién de los mercados y la reduccién del accionar
del Estado en las variables financieras. Por su parte el
transporte aportaba el 7,6% del pes, manteniendo un leve
crecimiento constante, con un pico maximo en 1990 que no
superd el 11%. Tanto la construccion, como la electricidad,
el gas y el agua participaban del 3,5% al iniciarse la serie,
con un pequefio pico en 1979 y un decrecimiento posterior
pronunciado, hasta estabilizarse en la posterior década

en el 1%. La estabilidad se mantuvo, durante los 20 afios

siguientes, ya que eran servicios prestados por el Estado.
Sin embargo, al inicio de los afios 90, fueron privatizados
para reducir el gasto publico, lo que se tradujo en su menor
participacion.

En la década de 1990, el rec (medido a precios de 1993),
creci6 a un ritmo del 3,5% anual, tasa que supero a la re-
gistrada por el Producto Bruto Interno Nacional (2,2%).
Esta situacion fue coherente con el carécter “servicio-in-
tensivo” que fue adquiriendo la Ciudad como consecuencia
de su desindustrializacion, la cual tendi6 a acentuarse en
los Gltimos afios de la década de 1990.

En dicho desempefio, fue clave la participacion de los
sectores de servicios y comercio. Mientras en la Ciudad
crecieron al 4,4% anual, a nivel nacional lo hicieron al 3%,
siendo su participacion desde 1993 siempre superior al
55% del pec. En este sector se destacaron los servicios fi-
nancieros, los servicios inmobiliarios, empresariales y de
alquiler. Desde 2002 la participacion de estos sectores se
mantiene en torno al 57%. Por su parte, la produccién in-
dustrial mostré una variacion negativa durante el mismo
periodo y hasta 2002, alcanzando, como se sefialé ante-
riormente, el piso en 2001 cuando el sector participé de
solo el 11,4% del pse.

Se percibe asf una etapa con crecimiento del producto
bruto real, el producto per cépita, el consumo y la inver-
sién, pero al estar acotada a unos pocos subsectores de
servicios, junto con el estancamiento de la produccién de
bienes, la dindmica econémica imperante en la década de
1990 profundizé las tendencias verificadas anteriormente.
Esta mutacién se caracteriza por la pérdida de participa-
cién de la industria a favor de los sectores relacionados
con los servicios (principalmente, los servicios publicos
privatizados y los servicios financieros), por cierta desin-
tegracion productiva y por la reduccion del componente de
agregacion local de valor.

Los datos sobre las variaciones interanuales de las
distintas ramas del res, muestran que el rec de la Ciu-
dad creci6 entre 1995-1998 a una tasa de entre el 5,8% y
el 7,1%, alentado fundamentalmente por el fuerte creci-
miento de los sectores de servicios y comercios. El pri-
mero crecié un 8,1% entre 1994 y 1995 y un 8,2% entre
1997 y 1998. La industria en esos afios crecié un 6,1% y

5,1% respectivamente.

Evolucion del Producto Bruto Geografico de la Ciudad de Buenos Aires, 1974 2009
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Luego de la devaluacion en 2002, el panorama de

de poco méas de 10 millones de m? permisados, aunque con

Variacion del Producto Bruto Geografico por sectores en la Ciudad de Buenos Aires, a valores

los sectores cambio vertiginosamente. Asf, mien- | un aumento de los permisos, lo que muestra que en este constantes de1993
tras el peG creci6 a tasas del 7,9%; 9,7% y 11,5% periodo predominaron las ampliaciones y, en menor medi-
entre 2002 y 2003, los servicios apenas crecieron  da, las obras mas pequefias. 80,08
un 1,2%; 7,5% y 10,5%, hecho que sin embargo Entre 1991 y 2000 habria una recuperacion de la cons- g0, -
muestra cierta recuperacion en el tltimo afio. La | truccion, que se reflejé en la cantidad de metros permisa- 1
industria mostré una importante recuperacion, dos y en la participacién de la construccién en el psc. Con il ‘ ; "
creciendo un 33,7% entre 2002 y 2003, para estabi- | un poco mas de 17 millones de m?, llegaria al 50% de lo e | |
lizarse en los afos siguientes con tasas de creci- | permisado entre 1970y 1980. 0,00 ] ‘
mientos de 10,8% y 8,3%, sumando un crecimiento El inicio del nuevo siglo encontraria una de las mayo- —_— | 7 ! i
del 60,5% en los ultimos tres anos. res crisis econémicas del pais, permisandose en 2002 solo - Jl-” II I hi ElL | [l Ilﬂ l l J I‘I' [li "
unos 200 mil m2. Sin embargo, desde 2003, la construccion 14 | ‘ I l 1*, IH " B 1;
Este guarismo solo es superado por los sectores de la  volvié a experimentar un boom, Illegando en 2006 a mas st I E
construccion y del comercio, que crecieron un 170% y un  de 3 millones de m?, para volver a reducirse a menos de 1 30,0 |
58,9%, respectivamente, entre 2002 y 2005. millén en los Gltimos afos. pu——
En el gréfico inferior de la pagina siguiente, se pue- o

La evolucion de la construccién en la Ciudad de
Buenos Aires
Para estudiar la evolucién de la construccion en la Ciu-
dad de Buenos Aires, se analizaron los datos sobre cantidad
de permisos y de superficie permisada para construccion.®
Los permisos de edificacion privada revelan las expec-

tativas futuras de inversion en el sector, y permiten ad-

de advertir que entre 1935 y 1954 la superficie promedio
no superaba los 200 m?, en tanto que en los siguientes 15
afios, aumento hasta llegar a los 1000 m?en 1978. Pos-
teriormente, se produjo un ciclo de baja en la superficie
permisada hasta finales de los afios 80. A mitad de esta dé-
cada, la superficie fue menor que al inicio de la serie, redu-
ciéndose hasta llegar a los 145 m? por permiso otorgado.

Cerrando la serie, durante los Gltimos 20 afios, las su-

Elaboracion propia en base a Anuario Estadistico, DGEyC, GCBA.

Evolucion de los m? permisados en la Ciudad de Buenos Aires, 1935-2010

vertir las zonas més dinamicas y aquellas donde la cons-  perficies fueron creciendo de manera sostenida, con un [r— Jp——
truccion no se desarrolla, constituyendo un importante intervalo en 2002 de baja, cuando el promedio descendié a
indicador de la localizacién de nueva oferta inmobiliaria.  cerca de 400 m?, pero repuntando nuevamente, terminan- o v
Asimismo, la desagregacion del indice segun el destino de  do en 2010 en 1.000 m?. - 1
las construcciones aporta elementos para evaluar el des- Es interesante plantear estos datos en virtud de las i ""... T
empefio productivo, a partir de la edificacion o ampliacién  proposiciones del Cédigo de 1977. En él se enunciaba la 00 *+ 11
de las unidades productivas. excesiva construccion en altura. Sin embargo, estos datos PR *
Los gréaficos muestran la evolucion de los permisos muestran todo lo contrario. En virtud de las construcciones T 1
para la construccion desde 1935 hasta 2010. En ellos se  observadas, se podria decir que el cambio se produjo en el posceh |
puede apreciar que la cantidad de metros permisados fue  tipo de construccién mas que en la cantidad construida. En 3
aumentando década tras década, de 1940 hasta fines de los no residenciales, las nuevas superficies comerciales, s
1970, periodo en que se modifica el Cédigo de Edificaciony bancarias, hoteleras y administrativas demandaron una s
se lo reemplaza por el de Planeamiento Urbano. Asi, en el  mayor cantidad de superficie que durante el modelo indus- T Sevie i
decenio 1971-1980 se permisaron en la Ciudad unos 35 mi- trializador por sustitucién de importaciones. En todo caso, 2 * et
Wl W Wl R TR W T el TR TR WP YRR R PeET e v TR D
llones de m?, cuando en la década de 1960 se habia llegado  cambid el patrén de construccion, y la normativa impuesta

a 30 millones y en los afios cincuenta, apenas se habian

superado los 25 millones de m2.*

permitié, en promedio, una mayor superficie construida.

Elaboracion propia en base a DGEyC, GCBA.

3 Elindicador de la superficie autorizada a construir se elabora a partir de los permisos de edificacién que otorga la Direccién General de Fiscalizacion
de Obras y Catastro del Gobierno de la Ciudad y que son recopilados por la Direccion General de Estadistica y Censos del Gobierno portefio.

4 Algunos profesionales del sector afirman que el récord de 1977 (unos 7 millones de m? permisados) fue el resultado de ingresar los planos de obras
con los parametros de la vieja normativa, antes que se cambiara el Cédigo de Edificacion por el Cadigo de Planeamiento Urbano.

La década de 1980 marcaria la menor cantidad de su-

perficie permisada, desde que se llevan registros. Se trata



Superficie total permisada por década, 1940 a 2010
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Los datos para ampliaciones y construcciones nuevas
muestran que a partir del cambio de Cédigo disminuyd
drasticamente la participacion de las ampliaciones en el
total de los metros permisados. Asi, se puede apreciar que
las mayores pérdidas se produjeron entre los metros para
ampliaciones, mientras que los metros para construccio-
nes nuevas, tanto en la década de 1990 como en 2007 su-
peraron en valores absolutos al total de m? nuevos cons-
truidos en las décadas de 1950 y 1960.

Asi, los graficos de estas paginas permiten evaluar que
luego de la sancién del Cédigo de Planeamiento Urbano, la
cantidad permisada para ampliaciones disminuyd conside-
rablemente, lo que da cuenta de los preceptos de cambio
estructural que se vislumbraban para la Ciudad. En todo
caso, y en lo que compete a las industrias, la imposibilidad
de ampliar las instalaciones se evidencia en estos datos y
en el hecho de que anteriormente, las ampliaciones eran
mucho més dindmicas.

El Cédigo de Planeamiento acude a la construccion
desde la tabla, negando cualquier preexistencia y utiliza-

cioén de lo edificado.

Tipo de construccion

En lo que concierne al tipo de obra, se cuenta con datos
desde 1991, con lo cual se hace imposible comparar que
sucedié con anterioridad a la sancién del Cédigo de 1977.
En tal caso, los datos presentados en el gréafico de la pagi-
na siguiente muestran la preeminencia de la construccion
residencial sobre otro tipo de construcciones.

En la década de 1990, ademaés de las grandes transfor-
maciones residenciales, la Ciudad vivié un fuerte proceso
de inversiones en areas tales como el comercio (principal-
mente motivadas por las grandes superficies cerradas) y
los servicios (a partir de la construccion de oficinas y edifi-
cios inteligentes en el Area Central y Puerto Madero), que
generaron un fuerte proceso de expansion de la construc-
cién no residencial.

Entre 2003 y 2006 se registra la mayor cantidad por-
centual en lo que respecta a construcciones residenciales.
El fin de la convertibilidad frené gran parte de las inver-
siones no residenciales, mientras que un porcentaje de

los ahorros de la poblacion fueron puestos en “ladrillos”,

producto de la alta tasa de retorno del sector (se calcula
en torno al 25% en délares). Esto demuestra que la Ciudad
se articula en una nueva dindmica (de la cual la normativa
urbana no es ajena), y se potencia a través del aumento
de los metros construibles a partir de la modificacion del
Cédigo y los sucesivos cambios normativos.

Al analizar la evolucion de los permisos no residen-
ciales, los datos obtenidos entre 1991 y 2009 dan cuenta
de la importancia del sector comercial y de la actividad fi-
nanciera que en los 18 afios analizados ocupan entre un
minimo del 35% y un méaximo del 75% en la cantidad de
metros permisados. Los rubros “hoteles” (incluye otros
alojamientos) y “otros” presentan una disparidad inter-
anual muy elevada. Asi, en 2002 los hoteles representa-
ron el 30,5% del total, mientras que en 1994 solo el 2,4%.
En todos los casos se observa la profunda crisis de 2002,
cuando casi no se otorgaron permisos, y el importante
repunte posterior, aunque ninguno llega a las cifras de la
década anterior.

El caso industrial es paradigmatico. Por un lado, siem-
pre presenta valores muy bajos en los metros permisados
(entre el 2,2% y el 8,7% del total de los permisos no resi-
denciales); por el otro, es el Ginico sector que no repuntd en
2003, cuando todos los demas indicadores de la industria
muestran al sector en franco crecimiento.

En este caso, es necesario advertir que gran parte de la
industria se encuentra en lo que se suele llamar la “ciudad
informal”: como esté prohibido su desarrollo en la Ciudad,
se produce de manera informal. Otros indicadores, como

la ocupacion, permiten detectar esta informalidad.

Los grdficos que acompafian estas
pdginas han sido elaborados a partir

de las series estadisticas publicadas
periddicamente por el Gobierno

de la Ciudad. Estos datos se suman a
relevamientos sistemadticos propios, que
permiten realizar estudios histéricos y
andlisis de tendencias a futuro.
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Evolucion de la distribucion territorial de la
construccion

La informacién sobre la construccién a nivel local ha
sido, tradicionalmente, bastante escasa. A partir de esta
investigacion se pudo reconstruir la informacion por cir-
cunscripcion electoral entre 1991 y 1998, y la informacion
por barrio entre 1998 y 2009.

Estos datos muestran hacia qué sitios tendié la cons-
truccion en la Ciudad de Buenos Aires en los Ultimos once
afios. Estas tendencias se rigen, en todos los casos, por la
normativa del Cédigo de Planeamiento Urbano aprobado
en 1977, que sigue vigente.

Asi, a primera vista, los mapas siguientes muestran
una imagen clara: la preponderancia de la inversién en el
Norte por sobre el Oeste y Sur de la Ciudad. En las tres
circunscripciones del Norte se concentré el 30,2% del total
de los metros permisados; frente a esto, es posible ob-
servar que en todo el Sur se permis6 solo el 7,6%, lo que
muestra la fuerte desigualdad existente entre estas dos
zonas de Buenos Aires.

El mapa de los permisos por barrio entre 1991 y 2009
muestra un proceso similar. Por un lado, la fuerte concen-
tracion de la inversion constructiva en algunos barrios: en
Palermo el 13,1%; en Caballito el 8,6%; en Puerto Madero

el 7,6%; en Belgrano un 6,4%y, finalmente, en Villa Urquiza

el 6,3% del total de permisos. Los seis barrios mas proxi-
mos al Riachuelo presentan en conjunto solo el 5%, con
cierta presencia industrial (Villa Riachuelo, Villa Lugano,
Villa Soldati, Nueva Pompeya, Barracas y La Boca).

Si se observa la localizacién de los permisos residencia-
les entre 2002 y 2009, es posible advertir el doble proceso
de valorizacion del suelo y segregacion por la concentra-
cion territorial de los nuevos emprendimientos urbanos en
la Ciudad de Buenos Aires. Este proceso de valorizacion de
la renta del suelo para actividades residenciales se produce
en los barrios del Eje norte, como Palermo, Nufiez, Belgra-
no y Recoleta y también, en el centro geogréfico de Bue-
nos Aires, sobre todo en los barrios de Caballito, Almagro
y Flores. Asi, se puede observar de qué manera la valoriza-
cion del suelo est4 actuando y reproduciendo la construc-
cion diferencial en la Ciudad, con barrios que concentran la
inversién y aglomeran un tipo societario (cuyo ejemplo de
crecimiento exponencial es Puerto Madero), y barrios que
quedan aplazados de este desarrollo exclusivo y excluyente.

En tal sentido, se puede apreciar la escasa cantidad
de permisos residenciales en el Sur de la Ciudad. Sin em-
bargo, es interesante sefialar que no podria considerarse
la ausencia total de construccion para uso residencial, ya
gue esto ocurre de manera informal, es decir, sin solicitar

permiso de obra.

En el mapa “Permisos de construccién no residencial
por barrios, 2002-2009”, se puede observar cémo la inver-
sién no residencial se encuentra dispersa entre los distin-
tos barrios y, en un bajo porcentaje, se concentra en unos
pocos puntos del territorio. El barrio de Palermo es, como
en el caso anterior, un area de atraccion de este tipo de
inversiones, donde se aprecia casi el 15% de los permi-
sos otorgados, mientras que en Puerto Madero se locali-
zaron cerca del 7% de ellos, situacién fundamentalmen-
te promovida por la construccién de edificios de oficinas
corporativas. En tal sentido, se puede observar una resig-
nificacién del centro urbano de Buenos Aires, en funcién
de la localizacién de las sedes de las grandes empresas
trasnacionales que encontraron en el Area Central un sitio
6ptimo de localizacion.

Otros barrios que poseen un alto porcentaje de este
tipo de construcciones son Flores y Floresta, cada uno con
el 6%. Por su parte, en el Sur de la Ciudad tampoco se re-
gistra una gran cantidad de este tipo de permisos, aunque
si en una mayor proporcién que los permisos residencia-
les. De toda el area, entre 2002 y 2009 la mayor cantidad de
permisos se localiza en Villa Soldati, concentrando el 3,7%
de lo construido en la Ciudad.

Comparando ambos tipos de uso, se puede reconocer

que en la zona sur prevalecen las construcciones para

uso no residencial sobre las construcciones residenciales.
Aunque en bajos porcentajes, son los que mayor cantidad
de permisos solicitan, mientras que en las zonas centro,
norte y oeste hay mayor equilibrio entre los permisos para

construcciones residenciales y no residenciales.

Evoluciéndel incremento de metros construidos
por manzana

Se considera en el andlisis el porcentaje de metros
construidos por manzana entre los periodos 1977-1989,
1980-1999 y 2000-2009, sobre el total de lo construido en
2009. En el primer mapa de la pagina siguiente, se observa
el corte temporal 1977-1989 apreciandose que los mayo-
res incrementos en la superficie construida se han dado en
algunos sectores puntuales de la zona sur y en términos
generales, en los barrios de Belgrano, Villa Crespo y Flo-
res, con incrementos en algunas parcelas de hasta el 50%
de los m? edificados para el 2009.

El porcentaje de m? construidos durante el periodo
1990-1999 muestra una consolidacion del tejido urbano en
toda la periferia de la Ciudad, mostrando los porcentajes
mas elevados de la serie. Finalmente, los porcentajes de
construccion del decenio 2000-2009 se presentan como los
mas bajos con respecto al total de m? construidos en el

final de la serie.
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Superficie total permisada para construccion, 1991-2009.
Circunscripcion electoral.

Permisos de construccion residencial por barrios, 2002-2009.

Superficie total permisada para construccion, 1991-2009 (barrios).

Permisos de construccion no residencial por barrios, 2002-2009.
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Segun el Censo del afio 1887, y a partir de la com-
paracion entre las parroquias en las que se encontra-
ba dividida la Ciudad, es posible realizar un analisis
histérico del valor del suelo en ese entonces.

A grandes rasgos se puede reconocer una dife-
rencia de 2,86 veces entre el valor del suelo de las
parroquias que conformaban el casco urbano en el
Norte -San Nicolas, Piedad, San Miguel, Monsterrat,
Catedral Norte y Catedral Sud- y la parroquia San Tel-
mo, al Sur.

Dentro de la zona que es considerada como cas-
co urbano, se destacan las parroguias denominadas
“Catedral Sud” y “Catedral Norte”, que ocupan lo que
actualmente se reconoce como el microcentro por-
tefio. Estos distritos, en ese momento histérico, se
destacan como los barrios que presentaban el mayor
valor del suelo, ya que superaban por casi tres veces
el valor promedio para la totalidad de las parroquias
censadas.

En una linea similar, se registran la parroquia San
Miguel y la parroquia San Nicol&s. En estos casos, si
bien registran valores del suelo relativamente eleva-
dos, estos se situan mas cercanos al promedio total.

Al comparar las parroquias del area mayoritaria-
mente urbanizada con aquellas que por ese entonces
aun conservaban caracteristicas rurales, se puede
determinar una diferencia significativa, de 9,91 veces
en el valor del suelo.

En la actualidad, la diferencia en la medicién del
valor del suelo entre las zonas norte y sur de la Ciu-
dad de Buenos Aires registra un valor de 2,7 veces.
Este valor expresa una concordancia con las diferen-
cias de valorizacion que histéricamente se han rele-

vado entre estas zonas.

VALOR DEL SUELO A FINES DEL SIGLO XIX

Edificacion en altura (1897-1908)

1897

Permisos
despachados

6.620

Metros lineales
de frente

18.785,34

Valor de las
obras $ M/N

23.518.787,87

1898

5.493

19.730,00

18.000.657,19

1899

5.627

18.049,47

20.678.160,20

1900

5.524

19.610,15

20.299.653,78

1901

6.077

19.454,88

22.331.824,05

1902

5.280

17.859,58

19.403.916,81

1903

5.338

17.340,50

21.590.925,00

1904

5.541

18.939,61

27.983.602,66

1905

8.061

30.532,73

38.812.825,05

1906

10.448

38.512,38

56.114.120,03

1907

14.489

55.126,78

79.033.833,50

1908

14.182

53.778,90

76.952.760,00

Ventas de inmuebles efectuadas durante 1886 y 1887.
Parroquia Catedral al Norte

Cangallo

N° de propiedades vendidas

A a2 - A 1

Pilar

Ban Meolss
Fiadad Catgdral al Mors

Catadral ol Sur
San Migusi

[z
San Cristotal

Sarfa Lucia

M? de superficie vendidos

Valor medio del m?en $
1886

Precios obtenidos en las ventas en $

1886 1887 1887

134.000 15.000 104,77 211,27

Coérdoba

39.500 231.000 96,58 117,80

Corrientes

162.000 199.594 111,41 128,11

Esmeralda

w

118.910 206.111 5925/ 98,52

Florida

[N
N

153.500 1.449.168 131,98 140,84

General Lavalle

218.500 389.100 105,00 84,28

General Viamonte

82.400 177.700 33,17 98,56

Paraguay

ao |lo(s|o s |w|w

72.350 59.700 33,54 56,64

Paseo de Julio

847.652 132,38

Piedad

142.040 249.000 81,77 235,57

Reconquista

114.931 75.250 48,91 78,96

San Martin

699.100 494.613 153,78 112,34

Tres Sargentos

PO [N | w (N[~ | o

13.050 11.000 72,50 P

Tucuman

=
o

127.000 335.103 693818 97,41

25 de Mayo

nN
o

265.592 1.222.650 102,94 123,57
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ACTUAL

Pensar un Modelo Territorial requiere, ademas de ideas y proyectos, un sustento basico en las
caracteristicas y condiciones de la ciudad presente. En este capitulo se analizan estas caracteristicas a
partir de un exhaustivo diagndstico empirico-territorial de la situacion actual; diagndstico que, asi como
la consideracion de la produccion de la Ciudad en el pasado y los planes que se sucedieron a lo largo del
tiempo, es parte de la construccion del futuro urbano de Buenos Aires.







El presente capitulo brinda-.un.diagnostico exhaustivo de la configuracion territorial actual de la Ciudad. Se estructura siguiendo
las diferentes tematicas planteadas por el Plan Urbano Ambiental, y se incorpora como parte explicativa de la Ciudad Actual, no solo
en el contexto metropolitano, sino también en el contexto nacional.

El orden de las temadticas se inicia con las consideraciones acerca del contexto nacional y metropolitano.

Luego, contintia una seccién mds detallada en la cual se analizan las caracteristicas bdsicas. En esta parte del capitulo se desarro-
llan aspectos tales como la configuracion morfolégica de Buenos Aires, describiéndose las caracteristicas edilicias y constructivas,
asi como también los aspectos concernientes a la estructura del amanzanado y del parcelado urbano. A su vez, en esta seccion se
explican las caracteristicas y la distribucion de los usos del suelo de toda la Ciudad, distinguiéndose entre estructuras edilicias y los
usos quealli se realizan. Al mismo tiempo se analiza la dotacion de infraestructura urbana con que cuenta la Ciudad de Buenos Aires,
segin los distintos servicios provistos.

Por otra parte se analizan las particularidades del Transporte y la Movilidad de Buenos Aires. En particular, se hace gran hincapié
en la infraestructura del transporte piblico, en sus caracteristicas, asi como también en su distribucion y en su organizacion, desta-
cdndose la estructura concéntrica que posee toda la red. Al mismo tiempo se caracterizan las condiciones de los espacios verdes y del
espacio piiblico de toda la Ciudad, destacandose su distribucion segiin criterios de proximidad y de uso de los mismes. Laseccion se
cierra con una presentacion de los aspectos fundamentales del mercado inmobiliario de la Ciudad de Buenos Aires.

En una segunda parte del capitulo se desarrollan las diferentes sintesis temdticas, organizadas a partir de las propuestas territo-
riales del Plan Urbano Ambiental, y una sintesis general que refleja las caracteristicas de la Ciudad Actual.

Analizar la Ciudad Actual permite desarrollar una idea clara sobre las debilidades y fortalezas de la Ciudad de Buenos Aires, iden-
tificando necesidades y problemas con un alto nivel de precision, lo que permite alcanzar una mayor certeza al momento de planifi-
car y concretar soluciones. Es por esto que la Ciudad Actual ha sido elaborada de manera muy rigurosa, mediante una metodologia
de andlisis determinada y caracterizada por el uso de indicadores urbanos, econémicos y de otros tipos, que permiten mensurar y
comparar las condiciones actuales de Buenos Aires. La informacion primaria utilizada para realizar este andlisis proviene tanto de
estadisticas elaboradas por la Ciudad y de los censos de poblacion, como de informacion generada de forma periédica por la Subse-
cretaria de Planeamiento del Ministerio de Desarrollo Urbano, como el Relevamiento de Usos del Suelo donde se registra el uso del
suelo urbano parcela por parcela, y el Relevamiento de Valores de Mercado Inmobiliario.

La Ciudad Actual entonces, resulta un insumo imprescindible para el planeamiento a modo de diagndstico general. Es a partir de
este diagnostico que se logra elaborar un andlisis de tendencias, asi como también una Ciudad deseada y sustentable.
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Las propuestas del Modelo Territorial se sustentan en un

importante diagnéstico empirico-territorial de la Ciudad. En
este sentido, en una primera instancia se analiza la situacion
de la Ciudad en su contexto nacional, donde se destaca que

E N E L CO N T EXTO en Buenos Aires habita el 35,4% de la poblacién nacional. ggﬁ;géz?%r;r}%mnal,
Por otra parte el Area Metropolitana de Buenos Aires se con- y e TEE—
vierte en el conjunto urbano con el mayor indice de primacia Menos dﬂe os%

N A | N A L (diferencia de tamafio medido en cantidad de habitantes, en- { = :;:;%5;/3/0

tre dos aglomerados) de todo el pais, siendo 9,3 veces mayor B % 20%
que el segundo aglomerado (Cérdoba Capital). I s de2o%
La construccion es un indicador significativo de la .
actividad econémica, de manera que sus fluctuaciones
reflejan el comportamiento macroeconémico.
Luego de la crisis de 2001, la construccién tuvo una
recuperacion aun mayor que el resto de la economia,
y la Ciudad de Buenos Aires jugé un rol protagénico en
ese crecimiento. Es el distrito donde més se construye
en todo el pais, con un promedio anual de 1.800.000
m?, mientras que Cérdoba y Rosario construyen
800.000 y 580.000 m2.
A su vez, la Ciudad de Buenos Aires es el distrito con
mas recaudacion fiscal de todo el pais, concentrando el - L
57,7% del total para el afio 2008. Nuevamente, este dato
es un claro indicador de la importante actividad econémica
que presenta Buenos Aires con respecto al resto del pais.
En cuanto a los indicadores de pobreza, la Ciudad de Bue-
nos Aires presenta una tasa de desempleo netamente infe-
rior a otros centros urbanos como Rosario y La Plata, pero Ciudad de Buenos Aires Argentina
similar a la de Cérdoba. Finalmente el porcentaje de pobla- Pobreza (Nsi) 7.1% 14,3%
cién con Necesidades Basicas Insatisfechas es en la Ciudad Hacinamiento critico 2.0% 4.8%
de Buenos Aires aproximadamente la
mitad del promedio nacional. Tasa de mortalidad infantil 9,6% 16,3%
Tasa de analfabetismo 0,5% 2,6%
Esperanza de vida al nacer 76,0% 74,0%
Tasa de fecundidad (hijos por mujer) 1,8% 2,6%
Poblacién sin cobertura de salud 26,2% 48,1%
PBG per capita ($) 20.646 7.045

Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. MDU. GCBA.




POBLACION TOTAL SEGUN AGLOMERADOS
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Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. mbu. GCBA.

CONSTRUCCION ENTRE 2000 Y 2010 (BASE 100 = 2004)
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Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. MDU. GCBA.



La Ciudad de Buenos Aires también debe analizarse
necesariamente en su contexto metropolitano. El Area

Metropolitana de Buenos Aires incluye tanto a la Ciu-

LA CIUDA

EN EL CONTEXT
METROPOLITANC

dad Auténoma, como a los partidos que contienen parte
de la mancha urbana del Conurbano bonaerense. En el
Area Metropolitana de Buenos Aires viven alrededor de
12 millones de personas, situacién que la convierte en el

mayor mercado consumidor del pais, tanto por poblacién

como por nivel de ingresos. En este sentido, es importan-
te destacar también que el aglomerado concentra el
40% el Producto Bruto Interno del pais.

La densidad de poblacién en la Regién Me-
tropolitana se presenta con un fuerte gradiente

descendente desde el centro hacia la tercera

corona. A partir de los registros censales de

2010 se observa que las zonas con mas de 200

habitantes por hectarea se encuentran den-

min

tro de los limites de la Ciudad, en especial

desde los bordes del Area Central hasta
Belgrano, Villa Crespo y Flores como
area de cierta continuidad.

Como zonas puntuales de alta

S0 bl g

densidad se destacan las villas
de emergencia y los barrios de
vivienda social, tanto dentro de
la Ciudad como en el resto de la

region.

Lk

il
R

Ladistribucion de las densidades altas y medias refle- Densidad de poblacién en

la Region Metropolitana,
seglin municipios

ja los corredores histdricos de crecimiento de la metré-

polis, guiados originalmente por las lineas férreas y rutas

principales. El paulatino crecimiento urbano justifica la

incorporacién de aglomeraciones de origen auténomo, Hab/ha

como La Plata, Campana y Zarate a la Region Metropo- 1-3
4
- 16-50
500
- Més de 9o

litana de Buenos Aires, que también se materializa fun-
cionalmente como una Unica ciudad. En la densidad

total por partido se destaca la Ciudad Auténo-

ma con 145 habitantes por hectarea, y

Lanus, Vicente L6pez, Tres de Febrero

y San Martin con mas de 70 habitantes

por hectarea. Entre los partidos con

menor densidad se encuentran los de

la tercera corona y los que se localizan

por fuera del Area Metropolitana, como

Densidad de poblacién en
la Region Metropolitana,
seglin radio censal

Brandsen, Zarate, Pilar, Escobar, San Vi-

cente y General Rodriguez entre otros. La

proporcién de hogares con Necesidades

Bésicas Insatisfechas también muestra

) - i Hab/ha
un incremento desde la Ciudad hacia los | - | 1-3

14-15
I 650
550
- Mas de go

partidos més alejados. Este indicador de

pobreza se distribuye alcanzando un bajo

porcentaje de los hogares en los radios de

mayor densidad de conformacion histérica,

similar a los indicadores de nivel educativo y

poblacién envejecida.
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La red de transporte ferroviaria metropolitana se
conforma de siete ramales que ingresan de distintos pun-
tos de la Regi6n Metropolitana. La evolucién de la cantidad
de pasajeros en los ultimos afios demuestra que a partir
de 2003 se dan aumentos en todas las lineas, resultando
en una variacion positiva del 14,7% entre 2003 y 2009. Sin
embargo, también es para destacar que el conjunto de los
ferrocarriles metropolitanos no logré alcanzar el prome-

dio de pasajeros que tuvo antes de la crisis.

En esta evolucion, el crecimiento fue particularmente
notable en las lineas San Martin, Belgrano Norte y
Sarmiento, mientras que en las lineas Urquiza y Roca
la tendencia es menos definida. Actualmente
el ramal Roca transporta el 30,5% del total de
pasajeros de la region, seguido por el Sarmiento
(25,3%), y Mitre (15%).

La actividad constructiva de la Regién Metropolita-
na muestra altibajos en los diferentes cortes temporales
y en los diferentes distritos. Las superficies permisadas
de la Ciudad se multiplicaron por diez entre 2002 y 2007,
mientras que en Berazategui y San Isidro los incrementos
fueron del 197% y 120% respectivamente; a su vez, en La
Matanza el incremento fue del 97%. Por su parte, en Quil-
mes la variacion fue negativa (7%), como resultado de una

caida muy leve en comparacién con el resto, y una evolu-

cion erratica en los afios posteriores.

Pasajeros transportados
en ferrocarril, segiin linea,
2009

Menos de 6.000.000

6.000.001-12.876.000
12.876.001- 50.177.000

= 50.177.001- §0.000.000

s M35 de 90.000.001

BES§ W
— —

Hogares con necesidades bdsicas
insatisfechas por radio censal
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Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento.
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CARACTERISTICAS

BASICAS DE LA
CIUDAD ACTUAL

El parcelario urbano

La estructura del tejido urbano de la Ciudad de Bue-
nos Aires es también un producto de las diferentes etapas
de urbanizacion. La forma predominante del tejido urbano
portefio es el damero, es decir, un entramado de edificios
y calles organizados en calles paralelas y perpendiculares,
generando que la mayor parte de las 13.296 manzanas de
la Ciudad posean una forma cuadrada. A su vez estas man-
zanas contienen las 318.583 parcelas que existen, las cua-
les presentan un tamafio promedio de 474,2 m?. A partir de
esto se entiende que resulta minima la cantidad de calles
diagonales que existen en la Ciudad.

Si bien el esquema sefialado ocupa de forma general
toda la Ciudad, existen ciertas diferencias entre las dis-
tintas zonas. En las zonas de mas temprana urbanizacion,
como el Area Central, asi como en gran parte de las zonas
norte y oeste, donde el perfil es mayormente residencial,
el damero ocupa la mayor parte del territorio. Esto tam-
bién se refleja en el tamafio de las parcelas, las cuales son
pequefias, adecuadas a su utilizacién residencial o comer-
cial, como muestran los ejemplos de los barrios de Villa
Real, Parque Chas o Floresta, todos con una mayoria de
parcelas menores a los 200 m2.

El Sur de la Ciudad cuenta con una mayor presencia de
usos ligados a la produccién, situacion que se refleja en la
importante presencia de galpones y edificios productivos,
resultando en parcelas de mayor tamafio, como sucede en
Villa Riachuelo, donde la mayor parte de las parcelas supe-
ran los 350 m?. Esto, a su vez, genera manzanas de mayor
tamafio, lo que sumado a la existencia de grandes infra-
estructuras, como parques publicos, estadios deportivos y
grandes complejos habitacionales, da lugar a una serie de
deformaciones e interrupciones en el damero, resultando
en un entramado urbano muy irregular, como sucede en
amplios sectores de la Comuna 8.

Teniendo en cuenta esta estructura del tejido urbano
de la Ciudad, no debe perderse de vista que el parcelario
es una forma de organizacion relativamente flexible de
las manzanas, y que sus divisiones y unificaciones son
constantes en relacion con los diversos usos que se hace
del suelo.

En este sentido pueden reconocerse una serie de ten-

dencias, como la division de parcelas en las areas comer-

ciales con el fin de incrementar el nimero de locales, asi
como la division de grandes parcelas en algunas areas de
la zona sur, en las que se verifica el incremento de su uso

residencial.

Servicios urbanos

En lo que concierne a la red eléctrica, su distribucion
se asocia con el tendido de las lineas de distribucion de
energia que llegan a la Ciudad, provenientes de la Region
Metropolitana. A partir de ellas se distribuye la electricidad
al resto de la Ciudad. Una linea de tensién media llega al
limite Oeste, lo cual explica la mayor concentracion de li-
neas en esta parte. Al Norte arriban lineas de baja tension,
donde también se observa, aunque en menor medida, un
buen nimero de lineas que sirven a esta parte y al centro
geografico de la Ciudad.

Por otra parte, la provision de gas natural a la red de
la Ciudad se realiza principalmente a través del gasoducto
distribuidor que llega desde el Norte.

La red de agua muestra una cobertura de toda la Ciu-
dad teniendo como su centro, la torre de toma localizada
frente al barrio de Palermo.

A partir de la Planta Potabilizadora General San Mar-
tin, en el mismo barrio, se distribuye el agua a través de
las cafierias de gran envergadura, denominadas rios sub-
terréneos, hasta las estaciones elevadoras en distintos
puntos de la Ciudad.

A partir de ellas funciona la red de distribucion, siendo
las cafierias mas antiguas de la Regién Metropolitana las
que se encuentran en el territorio de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires.

La recoleccion de efluentes se realiza a partir de dos
sistemas. Por un lado, el que recibe el aporte de los de-sa-
glies cloacales domésticos. Por el otro, aquel que recoge los
fluidos de origen pluvial a través de sumideros. Sin embar-
go, puede observarse con claridad la existencia de una red
mas densa, que coincide con lo que ha dado en denominarse
el radio antiguo de la Ciudad, de fechas anteriores al resto
del sistema y donde la recoleccion era unitaria, correspon-
diendo el mismo conjunto de cafierias a los desagties cloa-
cales y liquidos pluviales. En el resto de la urbanizacion se
conducen a través de colectores hasta las plantas depura-

doras localizadas en la Region Metropolitana.

Red de Edenor.

Red de Telecom.

Red de Telefonica.



Red de cloacas, Aysa. Red pluvial de la Ciudad de Buenos Aires.



Equipamiento urbano

La presencia de las instituciones educativas tiene un
peso importante en lo que refiere a las caracteristicas so-
ciales de una ciudad. La educacion es uno de los indicadores
usuales para establecer la calidad de vida de los habitan-
tes, al mismo tiempo que forma parte de los elementos que
determinan la igualdad de oportunidades en una sociedad.
En este sentido, es posible analizar la distribucién de estos
establecimientos en la Ciudad de Buenos Aires. Segun el
tipo de gestion, se observa un comportamiento de su lo-
calizacion diferente segln se trate del estatal o el privado.

Las escuelas de gestion privada se concentran en el
Area Central y la zona norte de la Ciudad, y en menor me-
dida, a lo largo del eje de la avenida Rivadavia hacia el Oes-
te de Buenos Aires. En contraste, en la zona sur es muy
escasa su presencia. A partir de ello, es posible considerar
que en el orden de prioridades para la localizacion de las
escuelas de este tipo de gestion se encuentran principal-
mente la existencia de una demanda elevada del servicio y
la solvencia de la misma.

La distribucién de las escuelas de gestion estatal
muestra un menor grado de concentracion, de manera
que, en términos generales, existe cierta distancia entre
un establecimiento y otro. A su vez, se reparten de manera
méas homogénea en lo que hace al territorio de la Ciudad,

siendo sostenida su presencia donde se reduce el nimero

de escuelas de gestion privada. De tal forma, aun cuando
los niveles de densidad poblacional y de ingresos son me-
nores, las escuelas de gestion estatal se encuentran mas
cerca de servir a la totalidad de la superficie de la Ciudad,

y consecuentemente a todos sus habitantes.

La distancia de los habitantes de una ciudad respecto
a servicios basicos, como escuelas oficiales, ademas
de la calidad de vida, también influye en otras
variables relevantes como la distribucién del servicio
de transporte, el grado de su utilizacién, el ahorro de
energia o los niveles de contaminacion.

Por tal motivo, para obtener datos acerca de la accesi-
bilidad de las escuelas oficiales, entre las que se incluyen
las pertenecientes a la jurisdiccion municipal, nacional y
a otros organismos publicos, fue calculada el area deter-
minada por 500 metros de radio alrededor de cada una de
ellas. Luego, a partir de los datos de poblacién por radio
censal, provenientes del Censo Nacional de 2001, fue es-
tablecida la parte de los habitantes de la Ciudad que se en-
cuentra fueray dentro de tales &reas. Se obtuvieron datos
diferenciados entre los diferentes niveles de instruccion:
inicial, primario y medio.

Para este Ultimo caso, la distancia escogida para de-

terminar su radio de influencia fue de 1 km, en funcién de

& Gestion estatal
= Gestion privada

la mayor edad y movilidad de los alumnos de este nivel.
Asimismo, es posible hacer notar situaciones particulares
como la de Puerto Madero, donde la escasa poblacion resi-
dente no responde a los criterios de accesibilidad a la edu-
cacion oficial aqui establecidos, en ninguno de sus niveles.

Para la Ciudad Auténoma de Buenos Aires en su tota-
lidad, se observa que el 89% de la poblacién vive a menos
de 500 metros de una escuela oficial del nivel inicial. No
obstante, atendiendo a la diferencia entre los barrios, en
Villa Ortazar, por ejemplo, la poblacién incluida dentro del
area de 500 metros de alguna institucién de nivel inicial
cae al 58,5%, mientras que en otros barrios como Retiro,
Agronomia y Villa Riachuelo, esa relacion se encuentra en
alrededor del 70%.

En términos absolutos, el mayor nimero de personas
que se halla fuera de ese conjunto pertenece a los barrios
de Palermo y Recoleta, superando, en ambos casos, los
35.000 habitantes a méas de 500 metros de un estableci-
miento de nivel inicial.

En lo que refiere a las escuelas primarias, la poblacion
gue se encuentra a menos de 500 metros de alguno de es-
tos establecimientos alcanza al 93% del total. En cuanto a
la diferente situacion de los barrios, los que menores valo-
res presentan son Retiro con el 61%y Versalles con el 71%.

El resto de los barrios muestra que una parte de su po-

blacién menor al 20% reside a méas de 500 metros de una

institucion oficial de nivel primario. En lo que refiere al na-
mero de habitantes, se encuentran barrios, como Almagro
y Villa Crespo, con una importante cantidad de poblacion,
donde la totalidad queda dentro del area de menos de 500
metros de distancia a una escuela primaria oficial. En con-
traposicién, en Palermo y Belgrano, aunque con situacio-
nes relativas favorables, se encuentra la mayor cantidad

de habitantes por fuera de aquellas areas.

Tomando como referencia el area comprendida
por los 1.000 metros de distancia respecto de una
escuela de nivel medio, la parte de la poblacion cuya
residencia tiene una localizacién con buena accesibili-
dad a estas instituciones es del 88%.

Es posible establecer situaciones diferenciales entre
las distintas partes de la Ciudad. Por un lado, los barrios
mas proximos a la zona central muestran situaciones favo-
rables, que llega al 100% de la poblacién en algunos casos,
como Montserrat, Retiro, Balvanera o La Boca.

Por otra parte, en algunos barrios alejados del Area
Central, la poblacion que puede acceder a una 0 mas ins-
tituciones de nivel medio a menos de 1.000 metros de su
residencia se reduce considerablemente, como es el caso
de Mataderos, Villa Santa Rita o Villa Gral. Mitre, donde los

porcentajes respectivamente llegan al 53,7%, 33,6%y 29,1%.

Radio de influencia

Densidad de poblacion
Hab/ha

1-10.000
10.001-20.000
20.001-40.000

I 40.001-60.000

I 60.001-316.000

Distribucion de escuelas de gestion privada y estatal.

Proximidad y distribucion de escuelas oficiales de nivel inicial.

Proximidad y distribucion de escuelas oficiales de nivel primario. Proximidad y distribucion de escuelas oficiales de nivel medio.
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Escuela Presidente Uriburu, ubicada en la Av. Angel Gallardo 246

del barrio de Caballito. Forma parte del patrimonio arquitecténico
dela Ciudad de Buenos Aires.




Equipamiento de salud

La atencién de la salud posee una importancia funda-
mental en lo que se refiere a la calidad de vida de las per-
sonas que habitan una ciudad. En tal sentido, con el fin de
analizar la situacion actual en materia sanitaria de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, se establecid la distribucion del
sistema publico de salud en los diferentes tipos de estable-
cimientos que lo conforman. De tal manera es posible ob-
servar que, aunque los hospitales publicos muestran una
presencia importante en el conjunto de la Ciudad, no alcan-
zan a cubrir las necesidades del conjunto de la poblacion.
Pese a que buena parte de esta demanda recurre al sistema
privado, quienes no acceden a tal posibilidad siguen depen-
diendo de los servicios brindados por la gestion estatal. Por
tal motivo, son de gran importancia los Centros de Salud y
Atencién Comunitaria (cesac), los cuales estan destinados a
satisfacer, entre otros servicios, las necesidades relaciona-
das con la atencién primaria.

Puede observarse la mayor concentracion de los cesac
en la zona sur de la Ciudad, puesto que ayudan a aliviar el
peso sobre los hospitales publicos, ya que se trata de la
zona donde la distribucién del ingreso determina las meno-
res posibilidades de recurrir a la medicina privada.

Por su parte, los hospitales especializados y de nifios
muestran una mayor concentracion en la zona sur mas
cercana al centro de la Ciudad. Se trata de una localizacién
asociada con caracteristicas histdricas de Buenos Aires. En
el momento de su establecimiento, se trataba de la parte de
la Ciudad mas alejada de la zona que presentaba las mayo-

res densidades de poblacién.

Equipamientos polideportivos y recreativos

Los equipamientos deportivos y recreativos de la Ciudad
cumplen una funcién social fundamental al satisfacer nece-
sidades relevantes para mantener buenos niveles de cali-
dad de vida. Los polideportivos de gestion municipal se en-
cuentran con una distribucién relativamente homogénea, si
bien se encuentra una mayor concentracion en la zona sur y
es muy baja la cobertura en el Area Central. Es también en
la zona sur donde sobresalen los grandes espacios verdes
y equipamientos recreativos. En la franja norte, paralela a
la costa, también se encuentra una importante dotacion de

grandes equipamientos de este tipo.

Proximidad y distribucion de
hospitales y centros de salud

Hospitales de nifios
Hospitales de agudos
Hospitales especializados

CESAC
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Distancia 500 m de CESAC

Densidad de poblacion (Hab/Ha)

1-150,0
150,1-300,0
300,1-400,0

| 4001-600,0

[ 600,1-3160,0

Proximidad y distribucion de
equipamientos polideportivos
y recreativos
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Equipamiento de seguridad

En cuanto a los equipamientos destinados a la segu-
ridad, se presenta a continuacion la distribucién de las
comisarias de la Policia Federal, teniendo en cuenta la
accesibilidad de los diferentes sectores de la Ciudad a la
localizacion de las mismas como uno de los elementos im-
portantes para el mejor cumplimiento de sus funciones.

Para realizar este andlisis, se tomé como referencia el
area establecida por un radio de 1.000 metros de distancia
respecto de cada comisaria. De esta forma, es posible ob-
servar que la zona de la Ciudad con mayor cobertura de este
tipo de establecimientos es el Area Central y sus alrededo-
res, mientras que su presencia disminuye a medida que au-
menta la distancia desde este sector, particularmente en las
zonas sur y oeste de la Ciudad.

Esta distribucion de los equipamientos de seguridad se
encuentra en transformacién debido al establecimiento de

la Policia Metropolitana como fuerza de seguridad local.

Equipamiento de cultura

Los espacios culturales son un componente fundamen-
tal de la estructura urbana, contribuyendo a la sustentabi-
lidad social de la Ciudad, incidiendo en la calidad de vida de
los habitantes de Buenos Aires.

La Ciudad presenta un gran nimero de sitios de uso
cultural, de diferentes tipos, destacandose bibliotecas,
centros culturales y museos. La distribucién del equipa-
miento relacionado con la cultura muestra una situacion
diferente segun las funciones particulares a las que estén
destinados.

Las bibliotecas del Gobierno de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires y en menor medida, las bibliotecas po-
pulares, se encuentran distribuidas de tal manera que se
aproximan a una presencia homogénea en el conjunto de la
Ciudad. Los museos, por su parte, se hallan concentrados
en el centro de Buenos Aires, incluso muchos de ellos den-
tro de su casco histérico. Esto se debe a las caracteristicas
histéricas y al valor simbélico de muchos de los edificios

de esta parte de la Ciudad, que son utilizados para tal fin.

Proximidad y distribucion de comisarias

= Comisarias

I Radio1.000m

Proximidad y distribucién
de edificios culturales

Bibliotecas populares
®  Bibliotecas piblicas
= Museos

= Centros culturales




Transporte

La red de transporte de la Ciudad de Buenos Aires
posee una caracteristica particular: no solo sirve a los 3
millones de habitantes que posee la Ciudad, sino también
a los 3 millones adicionales que ingresan cotidianamente
desde el resto del Area Metropolitana. En este sentido, el
transporte en la Ciudad debe ser pensado y gestionado
a una escala metropolitana, como sucede con otras pro-
blematicas.

Dentro del Area Metropolitana, el transporte se com-
pone de diversos modos, algunos de clara escala metro-
politana, como el ferrocarril y gran cantidad de lineas de
colectivo, y otros como el subterraneo, localizados en la
Ciudad pero con un papel importante a nivel metropolita-
no. A esta escala es crucial el rol de los centros de trans-
bordo en la estructuracion de la red de transporte, ya que
son infraestructuras urbanas que vinculan los distintos
modos de transporte entre si.

Los ferrocarriles metropolitanos dan lugar a movi-
mientos diarios masivos y estructuran en torno a ellos al
resto de los modos de transporte y los diferentes usos del
suelo, principalmente el comercial. Como puede observar-
se en los mapas de estas paginas, la red de transporte pu-

blico posee una fuerte estructura concéntrica, organizada

apartir de las lineas férreas y de subterraneos. Estas fina-
lizan sus recorridos en torno al Area Central de la Ciudad,
conformando, en este sentido, los centros de transferencia
de alta jerarquia de la periferia de dicha area (Retiro en
el Norte, Once al Oeste y Constitucion al Sur). Al mismo
tiempo, es una caracteristica de la situacion del transporte
de la Ciudad la falta de coordinacion (intra e intermodal)
fisica, tarifaria y operacional, dada la fragmentacion juris-
diccional que existe en la administracién y operacion de
cada subsistema.

Lared de transporte ferroviaria metropolitana se con-
forma de siete ramales que ingresan de distintos puntos
de la Regiéon Metropolitana a la Ciudad y transportaron en
2010 a 423.762.000 usuarios. Los ferrocarriles metropoli-
tanos dan lugar a movimientos diarios masivos y estruc-
turan al resto de las formas de transporte, conformando
la tipica estructura radial con las terminales dentro de la
Ciudad Auténoma. La mayor cantidad de pasajeros provie-
ne del sur del Gran Buenos Aires e ingresan a través del
Ferrocarril Gral. Roca, que transporté el 31,1% del total de
pasajeros del ferrocarril en 2008. Le siguen los transporta-
dos por TBa en el Ferrocarril Sarmiento, que con cabecera
en Once de Septiembre, traslado el 23,8% y las tres lineas

provenientes del norte del Gran Buenos Aires, con cabece-

ra en Retiro, que transportaron en conjunto al 36,5% . Los
ferrocarriles Urquiza y Belgrano Sur, transportan propor-
ciones menores (5,5% y 3% respectivamente).

Como se mencion6 anteriormente, los centros de
transbordo constituyen nodos centrales de la red de
transporte de la Ciudad debido a que es alli donde se pro-
ducen las principales conexiones intermodales del trans-
porte. En este sentido, es posible observar en la Ciudad de
Buenos Aires los distintos tipos de centros de transbordo
con relacion al grado de jerarquiay flujo de pasajeros. Asi,
los centros de transbordo de nivel 1 son los que conectan
las cabeceras de los principales ferrocarriles con la red de
subterréneos y de colectivos, a la vez que los centros de
transbordo de menor nivel, se ubican principalmente en
torno a estaciones de ferrocarril de menor flujo de pasaje-
rosy menor cantidad de modos interconectados. Estos cen-
tros de transhbordo emergentes surgen como consecuencia
de la ampliacion de la red de subterraneos, resultado de
la respuesta del sistema de transporte al crecimiento de
algunos centros barriales.

A menor escala, existen también nodos que surgen de
oportunidades de intervencién urbana o de proyectos pu-
blicos y privados y que, en el mediano plazo, podrian ser

usados para estructurar politicas de movilidad urbana.

Accesos viales.

Autopistas y rutas.
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La potencialidad de estos nodos es la de consolidar co-
rredores transversales a la red y conectores radiales de
transporte como centros de transbordo multimodales me-
tropolitanos, que permitan reestructurar el Area Central y
fortalecer centros barriales.

Por ultimo, en el Area Central de la Ciudad existen
centros de intercambio unimodal en la red de subterra-
neos, que se transforman en captadores de viajes pea-
tonales multidireccionados. Estos generan, en el area
de aproximacion, requerimientos de espacios publicos
orientados a la movilidad no motorizada, con transito ve-
hicular condicionado.

En cuanto a lared de colectivos, esta ofrece unaamplia
accesibilidad desde y hacia el centro de la Ciudad, donde
hay mayor movilidad y conectividad entre los recorridos.
La red en Buenos Aires se compone de mas de 140 lineas,
de las cuales un nimero importante realiza su recorrido
integramente en la Ciudad, mientras que otro grupo de li-
neas posee algunas de sus cabeceras en la provincia de
Buenos Aires. Al mismo tiempo, solo un par de lineas rea-
lizan parte de su recorrido dentro de la Ciudad teniendo

ambas cabeceras en la provincia de Buenos Aires.

En términos de flujo de pasajeros, la red de colectivos
de la Ciudad transporta mas de 1.600 millones de
pasajeros al afio segun datos de 2010, lo que convierte
al colectivo en uno de los modos de transporte publico
mas importantes, no solo por la cantidad de pasajeros
que transporta sino también por su importante
cobertura territorial.

Si bien el Area Central, al ser una zona muy transitada
y de amplio desarrollo de actividades econémicas posee
una gran densidad de colectivos por calle, resulta impor-
tante ademas, la densidad de colectivos que existe en las
principales vias de circulacion de la Ciudad, como sucede
en las avenidas Rivadavia, Cabildo, Sdenz, Montes de Oca
y Leandro N. Alem. En este sentido es importante desta-
car la mayoritaria concentracion de lineas en sentido es-
te-oeste, en detrimento del sentido norte-sur, reforzando
de esta manera el caracter concéntrico de los flujos.

En términos de zonas puntuales, es notoria la concen-

tracion de lineas al Norte de la avenida Rivadavia, mien-

tras que en el Sur y Oeste de la Ciudad la distancia entre
las lineas es mucho méas extensa, disminuyendo la densi-
dad de la red. Méas alla del déficit de autotransporte publi-
co en la zona sur, puede reconocerse cierta coherencia de
este escenario al ser el Norte de la Ciudad la que mayor
cantidad de poblacién y actividades urbanas posee.

Por otra parte, la existencia de ciclovias es una mues-
tra clara de la busqueda de sustentabilidad que ya ha ini-
ciado la Ciudad. Se advierte una red de ciclovias en vias
de ampliarse con una cobertura muy importante. La ca-
racteristica principal de la red es su diversidad en cuanto
a direcciones y su localizacion en el Area Central, lo cual
resulta 6ptimo debido a que en esa zona es donde los re-
querimientos de modos sustentables de circulacién son
mas altos, debido al gran flujo de pasajeros generado por
la alta densidad edilicia y de actividades urbanas existen-
tes. Una futura ampliacion de la red de ciclovias hacia las
areas de predominancia residencial permitira conectar
las distintas funciones de la Ciudad de manera equitativa
y sustentable.

Al mismo tiempo, la red de autopistas que acceden
al Area Central persigue otra légica, que privilegia los
modos privados por sobre los publicos. De las autopistas
metropolitanas se destacan, en funcién a la cantidad de
pasajeros transportados, el acceso por el Norte a través
de la autopista Panamericana, la Autopista del Oeste, la
Autopista Buenos Aires-La Plata y por ultimo, la autopis-
ta Ricchieri. El mayor porcentaje de circulacion de 6mni-
bus y camionetas se ubica en esta Ultima via, que lleg6 en
2010 al 9,7%, sensiblemente influenciada por su conexion
con el aeropuerto internacional de Ezeiza. En relacion
con esto, es importante destacar que las autopistas al in-
terior de la Ciudad acceden y estimulan la llegada a las
inmediaciones del Area Central, como sucede con la lllia,
la 25 de Mayo y la 9 de Julio Sur, lo que permite un acceso
constante y relativamente facil de los automéviles priva-
dos al area, potenciando los problemas de congestion y
saturacion vehicular de esta zona.

Por otra parte, los accesos viales a la Ciudad son es-
casos, en términos relativos, debido a que deben superar
dos grandes barreras fisicas que la separan del resto del
Area Metropolitana. Estas son la avenida General Paz,

gue interrumpe la trama urbana entre la Ciudad y la pro-

vincia, y el Riachuelo, barrera fisica que separa ambos
distritos. En este sentido pueden observarse poco mas
de 30 accesos sobre la General. Paz, repartidos hetero-
géneamente cada 25 km. Por otra parte, sobre el Ria-
chuelo el nimero de accesos disminuye, siendo tan solo
8 en los practicamente 15 km de margen. Esto muestra
la necesidad de generar mayor cantidad de cruces, prin-
cipalmente en el tramo comprendido entre Puente La
Noria y Puente Uriburu donde existen aproximadamente
10 km sin pasos.

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires cuenta con seis
lineas de subterraneos que transportaron en 2010 a 297
millones de pasajeros. El 28,8% de los pasajes se vendio
en la Linea B y el 26,0% en la Linea D. Por su parte, la
Linea C transporté el 19,5% del total del pasaje. La menor
cantidad de pasajes fue vendida en la Linea E, que generé
en los primeros seis meses solo el 7,2%.

En tal sentido, la mayor venta se genera en las dos
lineas del Oeste y Norte portefios, mientras que la linea
del Sur transporta cuatro veces menos pasajeros que la

Linea B. La Linea C, no vende una gran cantidad de pa-

sajes; esto se debe a que es mayormente de trasbordo,
por lo que gran parte de sus boletos son vendidos en es-
taciones de otras lineas. Cabe sefialar que desde el mes
de octubre de 2007 se agrega a la red de subterraneos de
la Ciudad la Linea H, que en 2010 ha transportado el 1,3%
de los pasajeros.

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires cuenta con
cinco terminales portuarias, instaladas todas ellas en
la Darsena Norte, que permite el ingreso de barcos de
mayor tamafio. La carga se transporta mayoritariamente
a través de contenedores.

El movimiento de contenedores expresados en TEUs
(unidades de contenedores equivalente a 20 pies) du-
rante 2010 fue de 1.126,6 miles, mostrando un aumento
del 23,9% respecto a 2009. Del total de TEUs operados,
el 51,3% corresponden a Teus de importacion y 48,7% a
TEUs de exportacion. Los TEUs ingresados aumentaron
un 26,7%, y los TEUs egresados registraron un incremen-
to del 21,1% respecto del afio anterior. La proporcién de
contenedores vacios dentro del total de TEUs ingresados
fue del 23,3%.
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Usos del suelo

Para poder llegar a comprender una ciudad de forma
integral resulta necesario conocer las diferentes activi-
dades que se realizan en su territorio y su distribucién a
la menor escala posible: las parcelas. En este sentido, se
desarroll6 un Relevamiento de Usos del Suelo de toda la
Ciudad entre enero de 2008 y diciembre de 2009, en el que
se registraron 554.132 usos del suelo, que corresponden a
las 318.547 parcelas que conforman la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires. El mismo pretendi6 dar cuenta de los ti-
pos de edificacion y de los usos que se llevan a cabo sobre
todo el territorio de la Ciudad. Esto hace posible observar
las diferencias que se presentan en su distribucion para
entender su dindmica.

El Relevamiento de Usos del Suelo permitié detectar
que la categoria que retine mas de la mitad de los regis-
tros, con un 50,3%, es la de edificios residenciales, de ofici-
nasy de departamentos, con un total de 278.264. Le siguen
en importancia los locales comerciales a la calle con un
20,9%, representando 115.508 registros. A su vez, los lo-
cales emplazados en galerias comerciales y shopping cen-
ters representan un 1,8%, lo que equivale a 9.979 locales.
Los garajes privados alcanzan el 20,6% (114.293 registros)
del total de usos relevados. Estos garajes se ubicaron en
114.711 parcelas, repartidos en construcciones residen-

ciales, edificios de destino Unico y edificios productivos.

Se relevaron, ademas, 15.541 edificios de destino Ginico
(2,8%). Esta tipologia, si bien representa una baja propor-
cién respecto del total de registros, posee una gran impor-
tancia en lo que hace a la dindmica propia de la Ciudad.

Los edificios productivos suman un total de 7.865
(1,4%), en tanto que los galpones, estructuras estre-
chamente relacionadas con las actividades productivas,
dan cuenta de 3.148 usos relevados correspondientes a
3.330 parcelas (0,6%). Entre los usos menos comunes se
encuentran los lotes, que ocupan 6.076 parcelas (1,1%);
2.713 garajes comerciales correspondientes a 2.868 par-
celas (0,5%); y 379 estaciones de servicio (0,1%) emplaza-
das en 408 parcelas.

Entre los edificios residenciales, de departamentos y
de oficinas, se contaron 245.497 parcelas que tienen este
uso, destacandose el predominio de la utilizacion residen-
cial representando un 88,2% del total. Casi un 60% corres-
ponde a viviendas en propiedad horizontal y un poco mas
del 40% a casas. Representan una parte menor del total de
las edificaciones los 2.194 edificios de oficinas y los 2.399
de departamentos.

Los edificios que contienen usos mixtos sin vivienda
suman 4.606 registros. Principalmente son actividades
comerciales y de servicios que se combinan con locales.
Por otro lado, se registraron 2.508 edificios abandonados

y 3.826 edificios en obra al momento del relevamiento.
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Usos del suelo en la Ciudad de Buenos Aires. Relevamiento de Usos del Suelo, 2008-2009.

La distribucion territorial de los usos del suelo

En cuanto a la distribucién territorial de los usos del
suelo debe mencionarse que en términos absolutos, los ba-
rrios con mayor cantidad de usos son los que poseen mayor
tamafio. En este sentido, Palermo (4,99%), Flores (4,79%) y
Mataderos (4,54%) son los de mayores magnitudes. En opo-
sicion, los barrios que menos cantidad de usos registraron
fueron aquellos de pequefio tamafio o con gran superficie
cubierta por grandes usos, como por ejemplo parques. De
esta manera, Puerto Madero (0,08%), San Telmo (0,56%) y
Agronomia (0,8%) son los que mas se destacan.

A grandes rasgos, podemos encontrar la dominancia
de usos residenciales y comerciales en la gran mayoria de

los barrios de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

El Area Central presenta una mayor heterogeneidad
de usos con respecto al resto de la Ciudad, con
primacia de locales comerciales —a la calle o en
galerias—. Los barrios més periféricos concentran
mayores proporciones de edificacion residencial, ya
sean casas, viviendas o0 usos mixtos. Asimismo, se
destaca la presencia de edificios productivos en los
barrios del sur de la Capital.

En lo que respecta a la edificacion residencial, los ba-

rrios del Oeste de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires

presentan las mayores proporciones, siendo Parque Chas,
Versalles, Villa Pueyrredén y Coghlan los que poseen mas
del 58% de su superficie ocupada por usos residenciales.

La mayoria de los locales, por otro lado, se concentra
principalmente en el Area Central. Mas del 50% de las par-
celas de San Nicolés, Retiro, Balvanera —particularmente
en el entorno de la estacién Once de Septiembre-y Puerto
Madero registran locales comerciales.

La distribucién de los edificios de destino Gnico no
obedece a ningun patréon de localizacién especifico. No
obstante se observa que mas del 6% de las parcelas de
algunos barrios, como Constitucién, Villa Soldati, Puerto
Madero y San Telmo, poseen edificios Gnicos.

En cuanto a la distribucién de edificios productivos, es-
tos se concentran en gran medida en los barrios del Sur
de la Ciudad, mostrando cantidades significativas en Ba-
rracas, Nueva Pompeya, La Boca, Parque Patricios y Ma-
taderos.

Merece especial atencion el caso de Puerto Madero,
barrio poco consolidado que se destaca por su heteroge-
neidad. Contiene una gran cantidad de locales comercia-
les, a la vez que posee un nimero significativo de lotes,
edificios residenciales, garajes comerciales y edificios de
destino Unico. Esta situacion se debe a la reciente urba-
nizacién, que implica la presencia de un gran nimero de

lotes vacantes que van siendo ocupados.

Cantidad de usos s/ barrio (%)

Participacién de usos del suelo

=

Usos del suelo, por barrio. Relevamiento de Usos del Suelo, 2008-2009.
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Indicadores urbanos

El registro de usos del suelo de la Ciudad ha permitido
generar nuevos indicadores que profundizan el analisis de
su estructura territorial:
= Incidencia de los usos residenciales sobre el total de
usos de un area.
= indice de Complejidad urbana.
= Locales por lado de manzana.
= Centralidades y subcentralidades de la Ciudad.
= Superficie parcelaria afectada por obras.
= Superficie parcelaria sin usos.
= Compacidad corregida.

El primer indicador elaborado es el de incidencia de
los usos residenciales sobre el total de usos de un area.
Se observa en el siguiente mapa el aumento de la domi-
nancia del uso residencial en aquellos barrios alejados del
Area Central, alcanzando valores mayores al 60% en los
barrios que limitan con la avenida General Paz.

El indice de Complejidad urbana relaciona los diferen-
tes usos del suelo existentes, generando valores altos en
torno a aquellas areas donde existe una importante varie-
dad y diversidad de usos. En ese sentido, se destaca fuer-
temente el Area Central, asi como otras subcentralidades
dindmicas del resto de la Ciudad.

Los locales, por un lado cumplen funciones propias de
centralidades secundarias de escala barrial, ya que se tra-
ta de las localizaciones donde la poblacion de las areas ale-
dafias se provee de un buen nimero de bienes y servicios.
Gracias al hecho de contar con los datos del relevamiento
en relacion con la distribucion de la actividad comercial, es
posible establecer una caracterizacion de estas subcen-
tralidades, encontrandose una estrecha vinculacion entre
estasy la existencia de una alta diversidad urbana. No obs-
tante, también es posible descubrir areas de la Ciudad don-
de existe una alta concentracion de locales pertenecientes
a un mismo rubro, definiendo consecuentemente zonas
de baja complejidad. Sin embargo, estas localizaciones se
transforman en puntos de referencia importantes para es-
tas actividades, ya sea por el grado de concentracion de la
demanda, como por la generacion de economias de aglo-
meracion, cumpliendo funciones muy diferentes de aque-
llas localizaciones donde la diversidad es mayor. Ejemplos

pueden ser la calle Avellaneda, la avenida Warnes, la calle

Murillo, entre otras. En el mapa inferior se visualiza que la
concentracion de los locales a lo largo de las avenidas es
ajena a los limites barriales.

Es posible, a partir de la distribucion de los datos obte-
nidos con el Relevamiento de Usos del Suelo, identificar la
presencia de centralidades de menor jerarquia que el Area
Central, pero que cumplen funciones importantes a esca-
la barrial. Al tomar como referencia espacial la grilla de
200 metros de lado por celda, se establecié como criterio
la presencia de 50 0 mas locales por celda y un valor del
indice de complejidad de 4 o més, de forma de establecer
una diferenciacion entre centralidades diversas y especia-
lizadas. Asi es posible definir, con un criterio uniforme, la
presencia de centralidades, cuya importancia hasta el mo-

mento no tenia una base certera de definicion.

Las centralidades se localizan fundamentalmente
en los barrios del Centro y Norte, siendo escasas en
el Sury Oeste. De esta Gltima zona presentan méas
vacios los barrios de Villa Orttzar, Parque Chas,
Agronomia, Paternal y Chacarita. Centralidades
de menor jerarquia presentan las avenidas Boedo,
Avellaneday Corrientes y Las Cafiitas.

Los resultados del Relevamiento de Usos del Sue-
lo permiten referirse a la utilizacion de las parcelas en
el momento de ser relevadas, puesto que se registraron
aquellas en las que se realizaban obras de construccion
de nuevos edificios y las que se encontraban sin un uso
determinado, o sin edificaciones. De tal forma, es posible
obtener una imagen sincroénica del grado en que el suelo
urbano se encuentra subutilizado, asociando parcelas con
edificaciones abandonadas, tapiadas, establecimientos
productivos cerrados y también lotes, con una cierta idea
del nivel en que puede desarrollarse una renovacion de los
usos del area.

Aplicando la distribucién segun la grilla de 200 por 200
metros, se pueden identificar aquellas zonas de la Ciudad
de Buenos Aires donde el mayor porcentaje de la super-
ficie parcelaria se encuentra afectada por obras, enten-
diendo a estas como un signo de renovacién de los usos,
puesto que implican la incorporacién de nuevo valor en las

areas donde se localizan.

indice de Complejidad urbana

0,01-0,59
0,60-175
176- 2,66
2,67-3.45
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Locales por lado de manzana

1-2
3-6
7-1
12-19
20-36




5 » \ ..; = ‘ S

-

Araa Central
Extendida

Avenida Montes de Oca

Avenida Alberdi’ "%
Avenida Caseros y La Rioja
Avellaneda Avenida Saenz

Murguiondo

Chilavert

Avenida Regimiento Patricios

lidades y
b alidad
- Diversi

Namero de locales




Se aprecia la importancia que adquiere esta renova-
cién en la zona de Puerto Madero, asi como también la
concentracion de valores relativamente elevados en ba-
rrios como Palermo, Belgrano y Villa Urquiza. En la des-
cripcion méas general de la zona sur, se observa un peso
considerablemente menor de la superficie parcelaria en la
que se realizan obras.

En contraposicion, el mapa referido al peso de superfi-
cie parcelaria sin un uso determinado, en combinacién con
el mapa anterior, da cuenta de dos posibles situaciones.
Por un lado, muestra zonas con un cierto grado de degra-
dacion, con un deterioro de los usos que brindaban al area.
Tal puede ser el elocuente caso de la traza de la ex Auto-
pista 3, en el barrio de Villa Urquiza, pudiendo apreciarse
con claridad su recorrido. No obstante, la existencia de
parcelas en espera de un nuevo uso también puede arrojar
valores elevados de este indicador.

Pero en el caso de aquellas zonas que dan muestras
de un cierto dinamismo de los procesos de incorporacion
de valor, esta situacién puede entenderse como parte de
un proceso que incluye el cambio de usos por otros mas
intensivos y de mayor valor. Tal puede ser el caso de varias
zonas del Area Central, asi como también el entorno de
Puerto Madero. En ellas se pueden encontrar altos valores
de superficie parcelaria sin un uso al momento del releva-
miento, combinado con un alto porcentaje de parcelas que
son objeto de obras. La periferia del Oeste se muestra con
mas estabilidad que el resto, siendo escasa la superficie

que no presenta usos, es decir, donde préacticamente no

hay renovacion de la estructura edilicia. Un indicador de
gran relevancia es la Compacidad corregida, que repre-
senta la relacion entre el espacio construido y el espacio
publico, en una unidad de superficie. En otras palabras, el
indicador mezcla dos funciones basicas de los espacios de
vida en la Ciudad, relacionando las funciones de vivienda y
actividad, con las asociadas con espacio publico y de do-
minio comun, espacios de interrelacién entre ciudadanos
y de relacion con la naturaleza. En términos de sustenta-
bilidad urbana, la importancia de este indicador radica en
que permite reconocer que los procesos de densificacion
estructural deben compensarse con creacién de espacio
publico que atenue el impacto urbano y ambiental. De esta
forma, se constituye en una herramienta Gtil para el pla-
neamiento que implica desarrollo de espacios atenuantes
nuevos, dado que permite identificar las zonas con mas
necesidad de este tipo de espacios.

En el mapa de Compacidad corregida en la Ciudad de
Buenos Aires se distingue el area norte, el Centroy el ba-
rrio de Caballito, como las zonas de mayor compacidad.
Si bien el Norte contiene grandes extensiones de espacios
verdes atenuantes, la densidad edilicia conlleva una alta
compacidad. El Centro y el barrio de Caballito no estan be-
neficiados por ese espacio atenuante, por lo cual, con el
agregado de la importante densidad edilicia que presen-
tan, el indicador de compacidad es muy alto. Lo contrario
sucede en gran parte del Oeste y Sur de la Ciudad, donde la

densidad es mas baja y, fundamentalmente en el Sur, hay

extensiones importantes de espacio atenuante.

Superficie sin usos
determinados (%)
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Espacios verdes

El espacio publico es el componente esencial de una
ciudad, en tanto es el principal espacio ambiental, por su
funcién amortiguadora del espacio privado-construido y por
la funcién de espacio principal de socializacién y circulacion.
Por lo tanto no solo es importante su existencia, sino tam-
bién su accesibilidad efectiva, en vistas del provecho social.

Los espacios verdes son un elemento central del es-
pacio publico y se clasifican en una tipologia basada en las
extensiones en superficie. En el mapa siguiente se puede
observar la tendencia de los espacios méas extensos (que
corresponden a los de escala urbana y metropolitana) a es-
tar localizados hacia la periferia de la Ciudad, por lo que, si
bien predominan por sobre los de menor superficie, no son
(tiles para la mayor parte de la poblacion. Los espacios de
tamafio intermedio (plazas y plazas pequefias), por su parte,
tienen una distribucién mas homogénea, aunque no abun-
dan. De tal forma, si se toma en consideracion el peso de la
poblacién a menos de 500 metros de algin espacio verde
(til, esta asciende al 57% del total de los habitantes de la
Ciudad. No obstante, pueden apreciarse situaciones dife-
rentes al interior de su territorio, existiendo algunos barrios
donde dicha relacion supera el 90% (Villa Riachuelo, Saave-
dray Puerto Madero). Por el contrario, en ciertas zonas de
la Ciudad, la proximidad a espacios verdes publicos utiles
resulta menor, destacandose en este sentido el barrio de
Boedo, donde solo el 6% de la poblacién se halla a menos
de 500 metros de uno de estos espacios. Teniendo en cuenta
la diferente situacion por barrio, es posible observar que las
condiciones relativas méas positivas se encuentran en Puer-
to Maderoy en la zona portuaria, donde no obstante residen
muy pocas personas. La mejor relacién se encuentra en Re-
coleta, siendo uno de los barrios con mayor densidad pobla-
cional y donde un 87% de la poblacién se encuentra a menos
de 500 metros de un espacio verde publico Util. En contrapo-
sicion, los menores valores se encuentran en los barrios de
Boedo, Agronomia y Villa Santa Rita, donde la parte de los
habitantes que cumple con la condicién analizada es menor
al 20%. En términos absolutos, el mayor nimero de perso-
nas gue se encuentra a mas de 500 metros de un espacio
verde publico Gtil se encuentra en los barrios de Palermo
y Caballito, donde superan los 80.000 habitantes en estas
condiciones. En la situacién opuesta, se encuentran Villa

Riachuelo y Villa Real.

El mapa de esta pagina permite observar la distribucién
de los espacios verdes Utiles en relacién con la criticidad en
cuanto a su necesidad.

Se considera en la criticidad, la mayor densidad pobla-
cional y las zonas que poseen estratos socioeconémicos
mas bajos y de menor proximidad a espacios verdes. Asi,
es posible localizar las areas de mayor nivel de criticidad
en cuanto a déficit de espacios verdes. Esta herramienta
metodoldgica permite definir de manera rigurosa la falta de
espacios verdes en la Ciudad. Los indicadores elegidos para
elaborar el indice de criticidad refieren a distintos aspectos,
que deben tenerse en cuenta al momento de planificar la
distribucién de los espacios verdes Utiles. La densidad de

poblacion resulta muy Gtil para detectar aquellas zonas de

la Ciudad que concentran gran cantidad de poblacion, y por
lo tanto, saturan la capacidad de carga de los espacios ver-
des, demandando mayor cantidad de este tipo de equipa-
mientos. Por otra parte, el nivel socioecondmico por radios
censales muestra las distintas zonas donde se concentra
la poblacién de menores recursos, siendo estos grupos so-
ciales los que mayor necesidad de espacios verdes cerca-
nos tienen, ya que no poseen acceso a espacios recreativos
privados y en términos generales, no cuentan con recursos
econémicos para trasladarse a espacios verdes lejanos. Fi-
nalmente la evaluacion de la proximidad a espacios verdes,
a una distancia de recorrido a pie (500 metros), permite dar
cuenta de la distribucion de los espacios verdes en la Ciudad

y de las areas donde estos faltan. El mapa resultante per-

mite entonces establecer niveles territoriales de criticidad
y guiar rigurosamente la incorporacion de espacios verdes
publicos en la Ciudad de Buenos Aires.

El andlisis territorial de la criticidad permite entonces
establecer una importante correlacion entre la presencia
de estratos socioecondémicos bajos, bajo valor del suelo
y déficit y deterioro de espacios verdes, en el Sur de la
Ciudad. Por el contrario, el Norte presenta indicadores
socioeconémicos inversos, asi como grandes espacios
publicos de alta calidad urbano-ambiental. En relacion
con esto, resulta fundamental destacar que en aquel sec-
tor ubicado en torno a los barrios de Balvanera, Boedo
y San Cristébal es donde se ubican los niveles mas altos
de criticidad.

Nivel de criticidad segiin necesidad
de espacio verde

B espacios verdes itiles
CRITICIDAD
. Baa
Media-baja
Media
- Media-alta
Bl =

Criticidad: relacion entre densidad de poblaciony
estratificacion socioeconomica.

Mayor criticidad: estratos bajos y alta densidad.

Menor criticidad: estratos altos y baja densidad.




Tipos de espacios verdes piiblicos

- Oasis

D Parques a escala metropolitana
- Parques a escala urbana
- Plazas

m Reserva Natural Costanera Sur

200 m de espacios verdes

Plaza Alemania, Palermo.

Parque de la Flora Nativa y Casa Amarilla, La Boca.

Parque Lezama.




Existen diferentes clasificaciones de espacios verdes,
realizadas a partir del tamafio que poseen. Por ejemplo,
se destacan los espacios de escala metropolitana, que
cuentan con méas de 150 hectareas y con un radio de in-
fluencia para la poblacion de 4 kilémetros.

Teniendo en cuenta los diferentes tamafios de los es-
pacios verdes y los radios de influencia que abarcan, se
determinan areas con déficits especificos. En este senti-
do, los espacios verdes de escala metropolitana y urba-
na dejan muy pocos espacios de la Ciudad sin cobertura,
mientras que las plazas y oasis, dado el bajo radio de in-
fluencia que presentan, generan importantes areas de la
Ciudad (como se observa en torno a Boedo y Agronomia)
sin este servicio.

A partir de esto se analiza la accesibilidad conjunta de

todos los espacios publicos Utiles de la Ciudad con cri-

terios de habitat, por lo cual se recalcula la proximidad
de los distintos espacios publicos segln su uso efectivo.

Este planteo exige reducir la accesibilidad de los es-
pacios de mayor escala hasta radios de uso racionales,
como son una distancia de 2.000 m para los parques
de escala urbana y 4.000 m para los parques de esca-
la metropolitana. En este sentido, es importante tener
en cuenta que distintos tipos de espacios verdes Uutiles,
principalmente por su tamafio, y también por su tipo de
infraestructura, permiten soportar distintas cantidades
de usuarios, lo cual requiere pensar en el alcance de
los espacios verdes por tipo y por ajuste a la densidad,
siendo asi muy util analizar los casos enel Norte de la
Ciudad donde existen grandes densidades de poblacion,
al mismo tiempo que grandes espacios verdes (como el

Parque Tres de Febrero) en algunos casos, y en otros,

cierto déficit de espacio verdes. En el mismo sentido el
Sur de la Ciudad muestra areas de muy baja densidad con
presencia de gran cantidad o déficit de espacio publico,

segun el caso.

Es para destacar que, al incorporar en este esquema
las caracteristicas socio-econémicas y habitacionales
de la Ciudad, el anélisis se vuelve mucho mas complejo,

como ya fue mencionado anteriormente.

Requerimientos a partir de los diferentes tipos de espacios verdes

Tipo de espacio verde

Superficie por

Radio de

Cantidad de Superficie Cantidad de

tipode EV (ha) influencia(m) EVrequerido requerida (ha) manzanas
Espacio verde metropolitano =150 4.000 0,68 6,76 7
Espacio verde urbano =15 2000 0,46 2,32 3
Plaza 0.5a15 500 139,52 139,52 139
Oasis urbano =01 200 1.227,31 122,73 122
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Configuracion morfol6gica actual

La Ciudad de Buenos Aires cuenta con un stock edilicio
de 230 millones de m?, producto de los procesos histéricos de
creacion de suelo urbano, ocupacion y densificacion. Si bien
estos procesos determinaron que la configuracion actual ten-
ga rasgos de consolidacién importante, contindian actuando
procesos de renovacion y densificacién, aunque no se des-
tacan por ser homogéneos ni continuos. Las cifras de cons-
truccion en los Ultimos cinco afios indican que se construye en
promedio 2,3 millones de m?, es decir, a un ritmo cercano al
1% anual respecto al stock existente. Sin embargo, lo caracte-
ristico de la construccion es su grado de concentracion terri-
torial, que implica un alto grado de renovacion y densificacion
en ciertos barrios, y poca atractividad en otros.

En el mapa de esta pagina se puede observar que los
barrios de Palermo (12,5%), Caballito (8,7%), Villa Urqui-
za (6,5%) y Belgrano (5,6%), concentran un tercio de toda
la construccion. En segundo término, se destacan Puerto
Madero (4,8%), Almagro (4,3%), Flores (3,8%) y Recoleta
(3,5%), mientras que los barrios del Sur, en conjunto, su-
man 10,6%.

Otra manera de reconocer las caracteristicas de la con-
figuraciéon morfoldgica es el tipo de construccion, es decir,
obras nuevas o ampliaciones. El 85% de las construcciones
corresponden a obras nuevas, sin embargo, aqui también

la diferencia territorial es caracteristica.

En barrios como La Boca, Villa Orttzar, Barracas,
Parque Patricios, Versalles, Villa Real, Parque
Avellaneda y Mataderos, las ampliaciones adquieren
un peso fundamental. En cambio, en Puerto Madero,
Nufiez y Belgrano son ampliamente dominantes
las construcciones nuevas.

De acuerdo al destino de las construcciones, sobresale
que un 78% es realizada para residencias, y un 12% para
destinos no residenciales. A grandes rasgos, la distribucién
de la construccién residencial remarca el predominio de
Palermo, Caballitoy Villa Urquiza, asi como también Puerto
Madero y Barracas. En el caso de los destinos no residen-
ciales, si bien el Area Central se caracterizo histéricamente
por concentrar este destino de obras, en los Ultimos afios

también se evidencié laimportancia de los barrios del Nor-

te (en especial por los destinos comerciales), y algunos del
Sur, como Barracas y La Boca. Estas caracteristicas de la
distribucién territorial de la construccion estan asociadas a
lavalorizacion diferencial de las zonas por parte del merca-
do inmobiliario. En un contexto de valorizacion, el precio de
oferta de terrenos alcanzé en diciembre de 2010 los 1.460
délares por m?, con un incremento del 24,6% respecto al
mismo mes de 2009. Esta tipologia registra el ritmo de cre-
cimiento mas elevado y es, en gran parte, determinante de
la construccion, sus tipologias y su distribucion territorial.
Por su parte, los incrementos en los precios de las casas
y los departamentos fueron méas modestos (10,2% y 5,4%
respectivamente), asi como en el precio de venta de locales
(11,6%). Los alquileres de locales tuvieron un impulso méas
acentuado (24,2%).

En diferentes tipologias de inmuebles, se puede obser-
var la diferencia entre el Norte y el Sur. En el caso de los
valores de terrenos, se destaca que la zona centro adquiere
niveles caracteristicamente elevados, mientras que en las
tipologias residenciales y comerciales, la zona norte tiene
niveles mas altos. En todos los casos, la diferencia con el
Sur de la Ciudad es evidente.

Laaltura de la edificacion resultante de los procesos ante-
dichos, muestra un importante contraste entre zonas. En pri-
mera instancia se destacan las importantes alturas del Area
Central y del Eje Norte de la Ciudad, a la vez que se observan
alturas significativas en la zona de Villa Urquiza y Caballito. En
contraste, la zona sur de la Ciudad muestra edificaciones de
muy baja altura, en torno a 1 o 2 pisos.

El indice de constructibilidad relaciona la superficie cons-
truida con la superficie construible, segtin la normativa vigen-
te. En el mapa de la pagina siguiente puede observarse que
las areas que presentan un indice cercano a 0 indican una
saturacion del potencial construible, mientas que aquellos
sectores en tonos de azul indican distintas potencialidades
edilicias atin no utilizadas. En este sentido se observa que las
areas de saturacion edilicia tienen una localizacion en la Ciu-
dad muy concreta, en torno al Area Central y al Eje Norte de
la Ciudad, y sectores de Caballito, Villa Crespo y Villa Devoto.
Por otro lado, en barrios de la periferia Oeste de la Ciudad,
como Mataderos, Floresta y Paternal, existen amplias zonas
con importante potencial edilicio construible, al igual que en

barrios del Sur, como Nueva Pompeya y Barracas.

Construccién segiin
barrios (%). 2007 - 2010
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Valores inmobiliarios por tipo de inmueble seglin zona, 2010

Casas
(U$S/m?)

Locales en
venta
(U$S/m?)

Terrenos Alquiler de
locales

($/m?)

(U$S/m?)

(U$S/m?)

Promedio Ciudad 1.460 1.779,6 62,5 1.293,2 1.783,8
Centro 2752 1.359,4 70,5 1.274,3 2.080,1
Norte 2.342 2.296 75,9 1.854,3 2.175,0
Oeste 1.363 1.570,6 48,8 1.263,3 1.551,8
Sur 953 1.191,7 40,1 1.020,0 1.373,0

Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. MDU. GCBA.
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Poblacién y calidad de vida

Segun los resultados del Censo de Poblacion y Vivienda
del afio 2010, en la Ciudad de Buenos Aires viven 2.891.082
personas.

Desde aproximadamente 1950 no se registran grandes
variaciones demograficas. En los dos Ultimos periodos inter-
censales, las modificaciones fueron pequefias: entre 1991-
2001, la Ciudad de Buenos Aires present6 un decrecimiento
poblacional (6,4%), y entre 2001-2010 tuvo un crecimiento leve
(4,1%). Por su parte, el conjunto de la Regién Metropolitana
demostré un crecimiento, y con tendencia a acentuarse.

En términos generales las zonas més periféricas de-
muestran una mayor presencia de poblacién joven, lo que
otorga un perfil etario rejuvenecido, y previsiblemente, un
mayor crecimiento vegetativo. En contraste, practicamen-
te en toda la Ciudad Auténomay en las zonas mas densas
de los partidos del Gran Buenos Aires, la poblacién infantil
representa un porcentaje mucho menor, se verifica un ma-
yor envejecimiento demogréfico y un perfil de crecimiento
vegetativo menor.

La densidad de poblacién para el total de la Ciudad es
de 143 habitantes por hectarea, que asciende y se duplica
en zonas como Recoleta, Balvanera y Almagro. Los barrios
del Area Central demuestran una densidad menor, como
consecuencia de una baja residencializacion, que disminu-
ye claramente hacia los barrios periféricos. Las menores

densidades se registran en Villa Soldati y Villa Riachuelo.

Poblacion total de la Ciudad y de la Region
Metropolitana, 1970-2001. Base 100 = 1970
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Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria
de Planeamiento. MDU. GCBA. En base a DGEyC e INDEC.

Densidad de poblacién en la Ciudad de Buenos Aires, 2001.



En el mapeo de densidades en detalle se destacan dos
continuos: el principal a partir del Eje Norte, desde Reco-
leta hasta Belgrano, y el segundo hacia el Oeste, desde
Balvanera hasta Flores siguiendo la avenida Rivadavia. En
segundo plano, otra zona entre las dos anteriores (entre
Balvanera y Villa Crespo) siguiendo el alineamiento de
avenida Corrientes. En forma mas aislada, se destacan
puntos en entornos de baja densidad, que corresponden
a villas de emergencia y conjuntos habitacionales, todos

ellos en la zona sur.

Estructura poblacional

Las caracteristicas de la estructura de la poblacién
portefia se expresan claramente en las pirdmides de po-
blacién, que expresan la proporcion de las cohortes por
género y edad dentro del total de la poblacién. La piramide
de poblacién general de la Ciudad demuestra un proceso
de envejecimiento importante, que se observa en la pre-
sencia de una alta proporcién de adultos y ancianos, y una
proporcionalmente baja participacion de la poblacion jo-
ven. En cuanto a la diferenciacion por género, la estructura
de la poblacion portefia demuestra en términos generales
la preponderancia de la poblacién femenina, siendo la tasa
de masculinidad promedio para 2010 de 86 hombres cada
100 mujeres. Como es tipico de este tipo de poblaciones,
la baja masculinidad se asocia a una alta esperanza de
vida y a una baja participacion de la poblacién inmigrante.
Esto contrasta con la estructura de la poblacién portefia de
principios de siglo XX.

Las zonas en las que la participacion femenina es ma-
yor son las del Norte, desde Recoleta hasta Belgrano y
en menor proporcion en Caballito. Estas zonas coinciden
con las mayores densidades de poblacion, envejecimien-
to y existencia de hogares unipersonales. Por su parte, la
mayor masculinidad se encuentra en zonas de inmigracion
reciente y de poblacién en crecimiento, especificamente
en el Sur de la Ciudad, aunque en muy pocos casos, se
supera el valor 100 del indice.

Al interior de la Ciudad, son las comunas de la zona sur
las que méas aportan al crecimiento poblacional, mientras
que en el resto dicha variacion tiende a ser mucho mas

moderada o incluso negativa. En este sentido, son las co-

munas con mayor proporcién de poblacion joven (43,8% en  Estructura de poblacion: Ciudad de Buenos Aires, 2008

la Comuna 8, 33,1% en la Comuna 4, y 47,3% en la Comuna

7). Las comunas del Norte sufren mayores niveles de de-
crecimiento, siendo la Comuna 2 la de mayor retroceso. VAROMES ~ MUJERES
Las comunas con mayor proporcién de poblacién mayor BO y rds
son la 6 (15,1%), 13 (11,9%), 3 (10,0%) y 11 (9,6%). 79

En las piramides de la Comuna 2 y de la Comuna 8 se 20-74
puede observar la magnitud de la diferencia interna. La ]
pirdamide de la Comuna 2 expresa la situacion del sector 60-64
con mayor envejecimiento, en la cual la base tiene una mi- 55-50
nima proporcién, en todo el conjunto se destaca la pre- 50-54
ponderancia de la poblacién femenina, y el grosor de la 4549
parte mas alta de la piramide refleja el peso relativo que 4044
adquiere la poblaciéon mayor en esta zona. En el otro extre- 3539
mo, la piramide de poblacion de la Comuna 8 demuestra la W34
importancia de la poblacién joven y la baja proporcién que 25-29
alcanzan las cohortes de edades avanzadas. También es 20-24
importante resaltar que la base ancha no es producto de 15-19
una alta fecundidad, sino que es una proporcién estadisti- 10-14
camente alta por la baja incidencia de la poblacion mayor 59
y anciana. En conjunto, el balance de géneros es en esta -4
comuna mucho mas equitativo.

-6,0 6,0

Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. MDU. GCBA. En base a DGEyC e INDEC.

Estructura de poblaciéon: Comuna 2, 2008 Estructura de poblacién: Comuna 8, 2008
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Tenenciay tipo de vivienda

Como una caracteristica que singulariza a la Ciudad,
predominan ostensiblemente los propietarios de la vi-
vienda y el terreno, que representan el 61,7% de los ho-
gares. El 27,5% de los hogares estan ocupados por in-
quilinos, mientras que el 10,9% esta representado por
formas precarias de tenencia.

La mayor proporcion de hogares habitados por pro-
pietarios se localiza en los barrios del Oeste, donde pre-
dominan los usos residenciales. En las comunas 10y 11,
por ejemplo, la proporcién de hogares propietarios de
la vivienda alcanzan a las tres cuartas partes del total
(73,7% y 76,4%, respectivamente). La menor proporcion
de hogares propietarios se ubica cerca del centro admi-
nistrativo, donde representan menos de la mitad del total
(46,6% y 53,1% en las comunas 1y 3). En esta zona existe
una proporcién importante de inquilinos. En cambio, en
la zona sur, la proporcién de propietarios es menor y se
incrementa la participacion de los hogares en viviendas
de tenencia precaria.

En cuanto al tipo de edificacion, para el afio 2009 el
73,6% de los hogares se emplaza en departamentos, el
22,1% en casas y el 4,3% restante en otras formas de vi-
vienda como hoteles, pensiones e inquilinatos. En toda la
zona oeste de la Ciudad, considerando ampliamente las
comunas 8, 9, 10, 11y 12, la proporcién de casas se en-
cuentra entre el 45% y el 60%. En las comunas del Norte
y Centro, la participacién de hogares en casas disminuye
por debajo del 8% a favor de los ubicados en departamen-
tos, en conformidad con el aumento de las densidades
al interior de la Ciudad. En los extremos, la Comuna 2
presenta un porcentaje infimo de hogares en casas, con
97% en departamentos, y en la Comuna 9, los hogares en

casas representan el 57%.

El indice de hacinamiento refleja las deficiencias
habitacionales como factor de pobreza estructural,
y se mide a partir de la proporcion de hogares en los
que hay més de 2 habitantes por cuarto, considerado
como critico cuando supera los 3 habitantes.

En 2009 el 8,3% de los hogares presentaba de 2 a

3 personas por ambiente, y solo el 1,5% presenta pro-

blemas de hacinamiento critico. Es para resaltar que
el 50,1% de los hogares habita menos de 1 persona por
cuarto, lo que refleja un modelo de residencializacién que
se contrapone al hacinamiento y corresponde a una di-
namica demogréafica regresiva y de conformacion de ho-
gares unipersonales. En cuanto al hacinamiento critico,
se alcanzan los valores més elevados en las comunas 8
(5,9%), 1 (4,1%) y 7 (3,8%), en las que la proporcién en-
tre 2 y 3 personas por cuarto supera al 10%. La menor
proporcion de hacinamiento critico se encuentra en las
comunas 2, 13, 14, 11y 6, donde no alcanza al 1% de los
hogares, y en menos del 5% habitan entre 2 y 3 personas

por cuarto.

Cobertura de salud

La cobertura de salud no solo es un indicador de las
condiciones de la poblacién para la atencion de su salud,
sino que remite de manera indirecta al nivel de ingreso y
de relaciones laborales, dado que las obras sociales son
la modalidad obligatoria de cobertura a partir del em-
pleo formal.

En base a datos de 2009, sobresale que el 61,4% de los
portefios tiene cobertura por obra social, el 14,8% a partir
del sistema de medicina prepaga, el 17,7% se atiende en el
sistema publico de salud, y el 5,9% con otras modalidades.

Entre las condiciones favorables para la cobertura de
salud se encuentra el alto nivel de empleo formal, los nive-
les de ingreso y la oferta de sistemas privados, que permi-
ten que una proporcién importante de poblacién pueda ac-
ceder por la via prepaga; y una amplia y diversificada oferta
del sistema publico, que incluye desde los grandes hospi-
tales hasta los centros de atencién comunitaria o barriales.

En relacién con las condiciones que influyen en las
modalidades de cobertura de este indicador, la mayor
proporcién que utiliza sistemas prepagos se encuentra en
las comunas 2 y 14 (32,1% y 29,4%) en coherencia con los
mayores niveles de ingreso individual. En lo que respecta a
la atencién en el sistema publico, la mayor proporcién se
localiza en los barrios del Sur de la Ciudad (comunas 8, 9y
4 con 44,9%, 29,5% y 27,5% respectivamente). Por su parte,
la mayor cobertura mediante obras sociales se registré en
las comunas 12y 6 (76% y el 70%).

Tipo de vivienda

Cobertura de salud
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Nivel de instruccion

El nivel de instrucciéon en la poblacién ocupada es un
indicador social muy importante ya que refleja no solo
la incorporacién al mercado laboral, sino también indi-
rectamente las caracteristicas de los empleos locales.
Del conjunto de la poblacién ocupada en la Ciudad se
destaca que el 48,8% cursoé el nivel superior; de este
total un 63% completé sus estudios y un 37% no lo hizo.
El 32,7% cursé estudios secundarios, de los cuales el
64,5% los tiene completos. En cuanto a la educacion
primaria, el 14,2% complet6 solo este nivel, y apenas el
4,3% tiene un nivel de instruccién primario incompleto.
Esta distribuciéon da cuenta de la alta capacitacion de
los ocupados portefios.

Al interior de la Ciudad, este es uno de los indicadores
que presenta una mayor brecha. Mientras que en el pro-
medio, la proporcién de personas que alcanzé a cursar
estudios superiores (estén o no completos) es cercana
al 50%, en las comunas 2 y 13 supera a los dos tercios
(73,8%y 68,6%), para las comunas del Sur esta por deba-
jo del tercio (19,8% en la comuna 8y 31,4% en la comuna
4). En contraste, es en estas Ultimas donde la proporcion
de ocupados con nivel de instruccién primario comple-
to tiene la mas alta participacion de la Ciudad (26,5% y
19,5% en las comunas 8 y 4 respectivamente), registran-
dose también la mayor proporcion de ocupados con pri-

maria incompleta (9,2% y 11,2%).

Mercado laboral

La tasa de actividad expresa la relacion entre la pobla-
cién econdmicamente activa y la poblacion total. Segun los
datos de la Encuesta Anual de Hogares de 2009, esta tasa
alcanza un 62,7%, que representa un incremento del 0,1%
con respecto a 2008. Sin embargo, dicha tasa varia signifi-
cativamente entre las distintas zonas de la Ciudad. Asi, la
mayor tasa de actividad en 2009 se registr6 en las zonas
sury este de la Ciudad, alcanzando un 71% en la Comuna
4y 67,2% en la Comuna 3. La menor tasa se registra en
la zona oeste, donde alcanza el 54,4% como valor minimo
(Comuna 9).

La tasa de empleo representa la relacién entre la po-

blacion efectivamente empleada y la poblacion total. Para

2009 se registr6 una tasa de empleo de 58,8%, promedio
para la Ciudad. La menor tasa corresponde a las comunas
del extremo oeste, que registran tasas de empleo cerca-
nas al 50%, en contraste con las comunas 4, 3y 2, donde
superan el 63%.

La tasa de desocupacion se calcula como el porcentaje
de poblacién desocupada en el total de la poblacién eco-
némicamente activa. La proporcién de poblacién desocu-
pada en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires en 2009 es
del 6,2%. Cabe resaltar que esta tasa tiene una variacion
importante en el tiempo, ya que en 2002 habia superado
el 17% mientras que en 2003 habia descendido al 13%. Al
interior de la Ciudad también es un indicador que varia
considerablemente. La mayor desocupacion corresponde
a la zona sur, donde en la Comuna 8 supera al 10%. Las
menores tasas de desocupacion se registran en el Centro:
5,2% en la Comuna 1y 4,1% en la Comuna 3. En la Comu-
na 5y en la zona norte, la tasa de desocupacién también
se encuentra por debajo de la media de la Ciudad. La tasa
de subocupacion refleja la proporcién de ocupados que se
encuentran trabajando una cantidad de horas menor a la
que desearian. La subocupacién promedio se ubica en el
9,2%. Esta tasa tiene una fuerte correlacion territorial con
la desocupacién abierta, siendo las comunas del Sur don-
de alcanza su mayor valor (15,4% en la Comuna 8 y 13,0%
en la Comuna 4).

En cuanto a las categorias ocupacionales, seguin datos
de la Encuesta Anual de Hogares en 2009 el 76,5% de los
ocupados son asalariados, el 17,7% es trabajador cuenta-
propista, el 5,4% es empleador y solo el 0,4% pertenece
a la categoria de trabajador familiar sin pago. En lo que
respecta a la distribucion territorial, la mayor proporcion
de asalariados se distribuye entre el sur y el centro geo-
grafico de la Ciudad. Asi, en la Comuna 5, el valor llega
al 82,2%; en la Comuna 4 al 81,1% y en la Comuna 3 al
80,8%. En la Comuna 14 se registré la menor cantidad de
asalariados (70,3%). Allf, la cantidad de empleadores trepa
al 12,1%, la cifra mas alta de esta categoria. En la catego-
ria empleadores también se destacan las comunas 13y 2,
donde el promedio llega al 8,1% y al 9,5% respectivamen-
te, sobre el total de ocupados. Como contrapartida, en las
comunas del Oeste (9, 10 y 11), la proporcién de cuenta-

propistas supera al 20%.
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Nivel de ingreso

El ingreso medio de la poblacién ocupada en la Ciudad
es de $ 2.459 mensuales (2009). Asi como la distribucion
geogréfica de los indicadores anteriores evidencian las
asimetrias sociales existentes al interior de la Ciudad, los
niveles de ingreso monetario las expresan, por su parte,
en términos més palpables. En el Norte, los ingresos in-
dividuales de los ocupados superan, en promedio, los $
3.000 mensuales. En el Oeste, el valor se sitlia en el orden
de los $ 2.000 a $ 2.900. Como contrapartida, en el Sur
se encuentran los promedios mas bajos de la Ciudad de
Buenos Aires: entre los $ 1.300 y $ 1.700 mensuales. Asi,
la brecha entre los dos valores mayores y menores es de
2,59 veces, considerando el méximo que se presenta en
la Comuna 14 de $ 3.429, y el minimo que se verifica en la
Comuna 8, de $ 1.321.

Asimismo, si se observa el ingreso promedio segln
las categorias ocupacionales, las variaciones también son
significativas. EI promedio de ingreso de los empleadores
es de $ 6.165, mientras que el de los asalariados es de $
2.542 y de los cuentapropistas de $ 2.394. Las diferencias
de ingreso monetario entre los asalariados al interior de
la Ciudad reflejan valores inferiores en el Sur y mas al-
tos en el Norte, con una diferencia entre comunas en la
que el m&ximo supera 2 veces al minimo. Entre los cuen-
tapropistas, esa diferencia es de 2,9 veces, mientras que
entre los patrones o empleadores la diferencia es de mas
de 5 veces. Como ejemplo, cabe destacar que el nivel de
ingreso de los empleadores en la Comuna 1 alcanza los
$ 12.427, mientras que en la Comuna 15 es de $ 2.427; en
esas mismas comunas, los asalariados tienen un ingreso
de $ 2.373 y $ 2.208, categoria en la que se observa una

diferenciacion relativamente menor.

Estratificacion social

La definicion de los estratos socioeconémicos se rea-
liza a partir de procesar estadisticamente la combinacién
de nivel educativo, calificacion de la ocupacion, categoria
ocupacional, condicién de pobreza y vivienda. Esta estruc-
turacion determina que el 11,5% de los pobladores se con-
sideren de estrato bajo, el 27,1% de estrato medio-bajo,
27,9% como del estrato medio, 22,2% estrato medio-alto, y

un 11,3% del estrato alto.

La consideracion de los estratos socioeconémicos en
términos de asignacion de ingreso monetario, demuestra
desequilibrios que resultan evidentes, de manera que la di-
ferencia entre el decil de habitantes més rico (estrato alto)
y el més pobre (estrato bajo) es de 28,3 veces.

Considerando el agregado de los ingresos de las perso-
nas que pertenecen al mismo estrato, se establece la dis-
tribucion tedrica del ingreso en la Ciudad. En este célculo,
el estrato socioeconémico mas alto concentra el 37% del
ingreso total de la Ciudad y el més bajo, solo el 1,4%. Esto
refleja la amplia diferencia entre los extremos de los estra-
tos, sin embargo, también puede reconocerse el peso que
adquieren los estratos medios de poblacién, que suman
casi el 78% de la poblacién de la Ciudad.

La distribucion territorial presentada en los mapas
a continuacion demuestra una fuerte concentracion del
estrato més alto en todo el Eje Norte, desde Retiro hasta
Nufiez, con otras zonas como Villa Devoto, Caballito, Puerto
Madero y Barracas como &reas de intensidad menos ho-
mogénea. En especial se destacan zonas donde la concen-
tracion de este estrato es superior al 25% de la poblacion,
en los extremos noreste de Recoleta y Palermo (Palermo
Viejo, Avenida del Libertador), y en grandes zonas de Bel-
grano. El estrato medio-alto guarda una fuerte correlacion
con el anterior, pero incorporando una mayor variedad de
zonas, en especial cubriendo casi todo el Eje Norte, Caba-
llito y alcanzando barrios alejados del Oeste, mientras que
sigue siendo notoria la baja participacion en el Sury en Pa-
ternal, Balvaneray parcialmente en Chacarita, asi como en
los barrios del Area Central. El estrato medio muestra la
mayor homogeneidad en cuanto a su distribucion territo-
rial, por lo cual la localizacién de zonas de alta concentra-
cién es menos evidente. Sin embargo, se puede resaltar la
importancia relativa que adquiere en el Oeste y Suroeste de
la Ciudad. Por su parte, el estrato medio-bajo ya demuestra
una mayor correlacién con las zonas mas pobres: grandes
concentraciones en los barrios del Sur, el entorno del Ce-
menterio de la Chacarita, pero también en Balvanera y el
Area Central. Por Gltimo, el estrato mas bajo se correspon-
de casi directamente con las zonas de villas de emergencia,
donde alcanza su méaxima concentracion, y en menor medi-
da también tiene presencia en Paternal, Chacarita, Balva-

neray el Area Central.

Distribucion del ingreso
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El andlisis sobre la estratificacion socioeconémica lleva
a presentar ciertas caracteristicas de la Ciudad, en espe-
cial, uno de sus principales problemas: la fragmentacion
y las diferencias internas que se registran en sus distintas
zonas. Son claramente apreciables dos realidades con-
frontadas entre el Norte y el Sur. En la actualidad, mas de
160.000 habitantes se localizan en villas de emergencia, la
mayoria de las cuales se localizan en esta ultima zona de
Buenos Aires.

Las villas més pobladas en la actualidad, segin datos
del Censo 2010, son la Villa 21-24 (con 29.782 habitantes);
la 31y 31bis (29.492 habitantes); la Villa 1-11-14 (25.973 ha-
bitantes); la Villa 20 (19.195 habitantes) y la Villa 15 (15.568
habitantes). Asimismo, es notable el surgimiento de nuevas
villas, gran parte en la zona sur (como Villa Calacita, Laca-
rra, Piletones y Villa Dulce), pero también en otras areas de
la Ciudad (como la Rodrigo Bueno en la Reserva Ecoldgica y

en el barrio de Chacarita). De manera mucho més puntual,

y como instalaciones de méaxima precariedad, se localizan
pequefios asentamientos en diversos puntos. Al analizar la
variacion demogréfica de estas areas, se observa que las vi-
llas con mayor crecimiento poblacional fueron la 1-11-14 y
la 31 y 31bis, que quintuplicaron la cantidad de habitantes
entre 1991y 2010. La tercera villa en términos de mayor im-
portancia (la 21-24), en cambio, tuvo un crecimiento relati-
vamente menor, asi como las villas 20 y 15. Sin embargo, es
importante resaltar que el conjunto de habitantes en villas
desde 1991 se triplico, a un ritmo continuo de 5.000 nuevos
habitantes por afio.

Este proceso de crecimiento se contrapone claramente
con las tendencias demogréficas que se evidencian en el
resto de la Ciudad de Buenos Aires. Las principales causas
que dan impulso a este proceso son el propio crecimiento
vegetativo y los procesos migratorios; ambos reflejando pro-
cesos de urbanizacién informal en los que se concentran los

focos més urgentes de necesidades basicas insatisfechas.

Poblacion en villas de emergencia en Buenos Aires, 1991-2010.
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Diversidad econémica

La Ciudad de Buenos Aires cuenta con un pec de 90.498
millones de pesos (valores constantes de 1993), que la ubican
como uno de los distritos mas ricos, ya que este valor repre-

senta el 26% del total nacional.

Sin embargo, la mayor caracteristica es la gran
diversidad y complejidad econémica en la que se origina
este producto, que otorga una mayor solidez frente a los

shocks externos.

La desagregacion sectorial del psc demuestra que el ma-
yor aporte corresponde a servicios empresariales como el
rubro principal (19,3%), secundado por transporte y comu-
nicaciones (14,3%), servicios financieros (12,9%) e industria
(10,9%).

En el analisis de la distribucion territorial de la actividad
econdmica, el Censo Econémico de 2004 permite recono-
cer que el 46% de las unidades censales (sedes de actividad
econdmica) corresponden al sector servicios. Junto con el
comercio (44%) conjugan el 90% de las unidades. La indus-
tria manufacturera representa el tercer rubro, con 7% de las
unidades en el total de la Ciudad. Dentro del rubro principal,
se destacan los servicios inmobiliarios, empresariales y de al-
quiler (12%); los servicios comunitarios, sociales y personales
(9%); servicios de hoteleria y gastronomia (7%) y los servicios
de transporte, almacenamiento y comunicaciones (6%).

Las unidades industriales de la Ciudad disminuyeron un
59,9% entre 1974 y 2004, de 23.838 en 1974 a 16.244 en 1994
y a 9.561 en 2004. En las unidades dedicadas al comercio, la
disminucién fue menor (14,7%), mientras que aquellas dedi-
cadas a servicios son las que protagonizan un incremento del
87,9%, pasando de 34.585 unidades dedicadas a esta actividad
en 1974 a 64.980 en 2004.

La composicién sectorial en 2004 demuestra una mayor
presencia de la industria manufacturera en los distritos del
Sur. La preponderancia del sector servicios es mayoritaria en
los distritos del Centro y Norte.

En los distritos 1y 3, los servicios representan mas de la
mitad de las unidades censales totales, y ejercen su peso so-
bre la participacion de los servicios en el total de la Ciudad. Sin
embargo, tomando los distritos por separado, el rubro comer-

cial es la actividad principal.

En los mapas siguientes se observa la participacion de
la industria entre el total de las unidades censales de cada
distrito. Es el caso de los distritos del Sur: 19, 13 y 5 (Parque
Avellaneda, Mataderos, Nueva Pompeya, Barracas y Parque
Patricios) donde comprende el 18,2%, 14,6% y 13,1% del total
de las unidades, respectivamente.

También es importante la participacion de la industria en
el distrito 14 (parcialmente ocupado por Chacarita y La Pater-
nal) donde ocupa el 11,8% de las unidades censales. Entre los
distritos del Centro y Norte, no alcanzan a significar el 6% de
las unidades censadas.

Los servicios muestran una clara mayoria en el total de
unidades de los distritos céntricos (1 y 3), mientras que en los
distritos alejados del Area Central (19, 12, 13y 14) no llegan a
representar el 30% de las unidades.

En la participacion del sector comercial por distrito resal-
tan los distritos 12, 2, 7, 14 y 20. En el caso del primero so-
bresale tal sector debido a la baja incidencia de los servicios
y la industria, y por la presencia de &reas comerciales (como
avenida Avellaneda) de gran escala para la zona. En el resto,
coincide con una menor presencia de los servicios, indicando

su perfil econdmico barrial caracteristico.

Esta diferencia es consecuencia de un proceso histdrico
de localizacién industrial importante en el Sur, que se
mantiene en la actualidad, asi como la importancia de los
servicios es consecuencia de la conformacion histérica
del centro administrativo de la Ciudad.

El hecho de que la Ciudad de Buenos Aires posea una eco-
nomia muy diversificada, con gran variedad de ramas de ser-
vicios, de comercio e industriales, resulta una caracteristica
favorable en términos de sustentabilidad econémica. Como
principio general, la diversidad econémica permite el soste-
nimiento ante contextos de crisis sectoriales, actuando como
una red de amortiguacién de los shocks y otorgando cierto

margen de estabilidad al conjunto de la economia urbana.
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El Area Metropolitana de Buenos Aires (amsa) incluye la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires y los partidos sobre los
que se extiende parte de la mancha urbana del Conurbano
bonaerense. En el avea viven alrededor de 11 millones de
personas, transforméandola en el mayor mercado consu-
midor del pais, tanto por cantidad de poblacién como por
nivel de ingresos. En este sentido, es importante destacar
también que el aglomerado concentra el 40% del Producto
Bruto Interno (pei) nacional.

La densidad de poblacién en la Regiéon Metropolitana
se presenta con un fuerte gradiente descendente desde el
centro hacia la tercera corona. La distribucién de las den-
sidades altas y medias refleja la disposicion de los corre-
dores histéricos de crecimiento de la metrépolis, guiados
originalmente por las lineas férreas y rutas principales. El
paulatino crecimiento de la mancha urbana justifica la in-
corporacion de aglomeraciones de origen auténomo, como
La Plata, Campana y Zarate en el avea, que se materializa
funcionalmente como una Unica ciudad.

En la densidad total por partido se destaca la Ciudad
Auténoma con 145 habitantes por hectérea, y Lanus, Vi-

cente Lopez, Tres de Febrero y San Martin con més de 70

hab/ha. Entre los partidos con menor densidad se encuen-
tran los de la tercera coronay los que se localizan por fue-
ra del Area Metropolitana, como Brandsen, Zarate, Pilar,
Escobar, San Vicente y General Rodriguez entre otros.

La proporcién de hogares con Necesidades Basicas
Insatisfechas (i) muestra un patrén caracteristico, incre-
mentéandose desde la Ciudad hacia los partidos mas aleja-
dos. La distribucién de este indicador de pobreza estructural
muestra un bajo porcentaje de hogares en los radios de ma-
yor densidad y de conformacién histérica, de manera similar
a los indicadores de nivel educativo y poblacién envejecida.

La actividad constructiva de la Regién Metropolitana
muestra altibajos en los diferentes cortes temporales y en
los diferentes distritos de la Region. Las superficies per-
misadas de la Ciudad se multiplicaron por 10 entre 2002 y
2007, mientras que en Berazategui y San Isidro los incre-
mentos fueron del 197% y 120% respectivamente. A su vez,
en La Matanza el incremento fue del 97%. Por su parte, en
Quilmes la variacion fue negativa (-7,0%), como resulta-
do de una caida muy leve en comparacion con el resto y
una evolucién erratica en los afios posteriores. Una de las

principales problematicas que aparecen en torno al Area

AREA METROPOLITANA

Metropolitana es la inexistencia de un borde definido con
claridad, a partir del cual pueda ordenarse el crecimiento
de la mancha urbana.

Las tendencias de crecimiento del Gltimo periodo inter-
censal indican que la tercera corona presenta un impor-
tante dinamismo demogréfico, que obedece a procesos de
urbanizacién periférica. Estos procesos tienen una fuerte
incidencia en términos de movilidad y condiciones ambien-
tales del conjunto de la Region.

Otra situacion relevante del Area Metropolitana es la
problemética ambiental, que se manifiesta puntualmente
en las cuencas del Matanza-Riachuelo y del rio Reconquis-
ta, donde también se concentra poblacién con problemas
socio-habitacionales.

La movilidad en el Area Metropolitana resulta un im-
portante elemento a destacar ya que si bien se producen
9 millones de viajes diarios, a partir de la fuerte atraccion
que crea el Area Central se generan 3 millones de viajes
diarios desde los municipios vecinos al centro de la Ciu-
dad. Esto implica la existencia de importantes externalida-
des negativas, como congestién y saturacion del sistema

de transporte publico radio-concéntrico.
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SINTESIS TEMATICAS

Las centralidades se definen a partir de diversos indi-
cadores como el indice de complejidad urbana, la domi-
nanciay especializacién comercial, la concentracion de lo-
cales. En la Ciudad de Buenos Aires se identifican areas de
alta especializacion comercial; ejemplos de estas pueden
ser la calle Avellaneda, la avenida Warnes, la calle Muri-
llo, entre algunas mas. En estos casos y, como se visualiza
en el siguiente mapa, en Buenos Aires es posible observar
que la concentracion de los locales a lo largo de las aveni-
das es ajena a los limites barriales.

La concentracion de locales por lado de manzana
cumple funciones propias de centralidades secundarias
de escala barrial; localizaciones en las cuales la poblacion
de areas aledafias se provee de un buen nimero de bienes
y servicios.

Gracias al hecho de contar con datos de relevamiento
en relacion con la distribucion de la actividad comercial, es
posible establecer una caracterizacion de estas subcen-
tralidades, encontrandose una estrecha vinculacion entre
las mismas y la existencia de una alta diversidad urbana.

No obstante, también es posible descubrir areas de
la Ciudad donde existe una alta concentracion de locales
pertenecientes a un mismo rubro, configurando areas co-
merciales de alta especializacion como Warnes y Avella-
neda, que definen, consecuentemente, zonas de baja com-
plejidad. Sin embargo, estas se transforman en puntos de
referencia importantes para las actividades agrupadas, ya
sea por el grado de concentracion de la demanda o por
la generacion de economias de aglomeracion, de modo tal
gue cumplen funciones muy diferentes de aquellas locali-
zaciones donde la diversidad es mayor.

Ademas del Area Central, en la Ciudad existen areas
de dominancia comercial media -como el centro de Flores
y Belgrano-; ademas de otras economias de aglomeracion
existentes, de escala barrial y comunal, que funcionan

como centralidades de menor jerarquia.

En torno a los centros de transbordo més
importantes se desarrollan centralidades
comerciales de gran tamafio, cuya configuracion
territorial puede verse afectada en caso de que estos
nodos de transporte sean intervenidos (como por
ejemplo Constitucién y Liniers).

Asimismo, las areas de dominancia comercial de me-
nor jerarquia se encuentran estructuradas, en gran parte
de la Ciudad, en torno a centros de transhordo menores y
a ciertas arterias de circulacion.

El indice de complejidad urbana relaciona los dife-
rentes usos del suelo existentes, es decir, la variedad de
actividades econémicas, con el total de actividades. En las
areas donde existe una variedad importante, el indice pre-
senta altos valores.

Actualmente, este indicador presenta un valor prome-
dio de 2 para toda la Ciudad de Buenos Aires. Al analizar
estos datos territorialmente, es posible observar sectores
donde la complejidad desciende a valores muy bajos, cer-
canos a cero; y otras areas de alta complejidad, donde el
valor se aproxima a 4. En ese sentido se destaca fuerte-
mente el Area Central, asi como otras subcentralidades
dindmicas del resto de la Ciudad.

El indice de equitatividad registra actualmente un va-
lor de 0,7. Este indice refleja la distribucion segln el peso
relativo de cada rubro en el total. Teniendo en cuenta que
el valor 6ptimo de este indice es 0,9, el valor registrado in-
dica que actualmente se evidencia una distribucién homo-
génea de la variedad de actividades y la cantidad de usos
por actividad.

Otro indicador muy util a la hora de analizar la actividad
comercial de la Ciudad es la tasa de vacancia. Este indice
mide la proporcién de locales comerciales inactivos con
respecto a la totalidad de locales comerciales. Esta cifra

actualmente asciende al 29,4%.

Frente a esta variedad de situaciones se destaca el
Area Central de la Ciudad por su importante atraccion,
fundada en su fuerte rol comercial, asi como por configu-
rar un relevante centro de actividades terciarias.

De todas maneras, es necesario reconocer que esto
genera una serie de inconvenientes: en primer lugar, la
congestion, el déficit y mal uso de espacio publico; en se-
gundo lugar, problemas de movilidad interna y finalmente,
una tendencia a la consolidacién de problemas ambienta-
les, como contaminacion atmosférica y sonora.

A modo de resumen, es posible analizar la proximidad
media a centralidades para toda la Ciudad, registrada en
1.243 metros. La proximidad a economias de aglomeracién
presenta una distancia promedio de 938 my, por otro lado,

la cercania promedio a centralidades barriales es de 819 m.

ESTRUCTURAY CENTRALIDADES
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El transporte dentro del Area Metropolitana se compo-

ne de diversos modos. Algunos de clara escala metropo-
litana, como el ferrocarril y gran cantidad de lineas de co-
lectivos. Otros, como el subterraneo, se encuentran dentro
de la Ciudad pero también cumplen un papel importante
en la movilidad a nivel metropolitano. Esto hace que la red
de transporte de Buenos Aires posea una caracteristica
particular: no solo sirve a sus 3.000.000 de habitantes sino
también a los 3.000.000 adicionales que ingresan cotidia-
namente desde el resto del Area Metropolitana.

La red de transporte publico posee una fuerte estruc-
tura concéntrica, conformada a partir de las lineas férreas
y de subterraneos, los cuales finalizan sus recorridos en
torno al Area Central de la Ciudad. De esta manera, se
configuran los centros de transferencia de alta jerarquia
en la periferia del centro: Retiro en el Norte, Once en el
Oeste y Constitucion al Sur.

Al mismo tiempo, se hace evidente otro conflicto que
presenta la red de transporte. A pesar de la existencia de
diversos modos, es. g:a;'actreristica'la falta de coordinacion
(intra e intermaifaf) fisica, tarifaria y operacional, dada la

: fragmentaéiéh jurisdiccional que existe en la administra-
cion y operacion de cada subsistema.

- LO-'S ge{ltros de transbordo constituyen nodos centrales
dexla red ?_Je transporte de la Ciudad, por lo que es posi-
/ BI'e detectaq en Buenos Aires distintos tipos de centros de
"tr_ansb'ord&bn relacion con el grado de jerarquia y flujo de

pasajeros.:'én primer lugar, se observan centros principa-
les, confo;mados a lo largo de la historia urbana y clasi-
 ficados de acuerdo a la cantidad y modalidad de los servi-
cios de tranllsporte que concentran.

P Tamblér] se observan centros de transbordo emer-
gentes cdgno consecuencia de la ampliacion de la red de
" subterraneos,” resultado de la respuesta del sistema de
transpdrte al crecimiento deah]n;:“‘centros barriales, Su
potencialidad es la de cor[usolldar corredores transversales

alared, y conectores radlalés de transporte.como cer]tros

de transbordo multimodales metropo!ltar\os, que permi-

ten reestructurar el Area Central y fortalecer centros ba-
rriales. Por Gltimo, en el Area Central de la Ciudad existen
centros de intercambio unimodal en la red de subterra-
neos, que captan viajes peatonales multidireccionados y
generan en el &rea de aproximacion requerimientos de es-
pacios publicos orientados a la movilidad no motorizada,
con tréansito vehicular condicionado.

En cuanto a la red de colectivos, ofrece una amplia ac-
cesibilidad desde y hacia el centro de la Ciudad, donde hay
mayor movilidad y conectividad entre los recorridos al ser
una zona densamente transitada y de amplio desarrollo
de actividades econdmicas. En cambio, en el Sur y Oeste
es mucho mas extensa la distancia entre las lineas, dis-
minuyendo la densidad de la red. Por otro lado, la red de
transporte ferroviaria se conforma de siete ramales que
ingresan desde distintos puntos de la Regiéon Metropolita-
na. Los ferrocarriles dan lugar a movimientos diarios ma-
sivos y estructuran al resto de las formas de transporte,
conformando la tipica estructura radial con las terminales
dentro de la Ciudad-A.uténglma-x o

Contrariamente, las autoplstas qu acceden al centro
persiguen otra ldgica, que pr|V|Ieg|a Ios'modos privados
sobre los publicos. Las autoplstas al mteh])r de la Ciudad
estimulan la llegada a las inmediaciones géll Area Central

como sucede con la lllia, la 25 de Mayo y ia: 9 de Jullo Sur

Esto permite un acceso constante y relat?lamente facil de-

los automoviles prlvados potepaando los problemas de
congestion y saturacion: vehicular del Ceqtro. En la actua-
lidad, el porcentaje de viajes reali'zados en vehiculosfbri—
vados asciende al 30% de la totalidad de viajes realizados.

La Ciudad Auténoma de Buenos Aire; cuenta con seis
lineas de subterraneos que transportan entre 200 y 265
millones de pasajeros anualmente Las queas que trans-
portan mayor cantidad de pasajeros son ld/Linea B, la Li-
neaDyla Linea C. Cabe sefialar que desde el mes de octu-
bre de 2007 se agrega a la red de subterré eos la Linea H.

Por otralparte también se debe subr‘ayar el rol del

trafico portuario existente, el cual presenta sus proplos

problemas, como la falta de canales adecuados y los exi-
gentes dragados que genera la fuerte sedimentacion del
Rio de la Plata. La carga se transporta mayoritariamente a
través de contenedores. Del total de Teus operados duran-
te el periodo bajo analisis, el 47,4% (135.100) corresponde
a Teus de importacion y el 52,6% (150.000) a Teus de ex-
portacion. En relacién con este modo, también es impor-
tante mencionar la ineficiente conectividad vial de transito
pesado que presenta toda el area portuaria de la Ciudad
de Buenos Aires.

En virtud de lo expuesto, es innegable que la movilidad
de la Ciudad presenta una importante complejidad, conte-
niendo una gran cantidad de modos de transporte y pasaje-
ros diarios, diversidad en la jerarquizacién de nodos de in-
terconexion y competencia entre modos publicos y privados.

En cuanto al volumen de pasajeros transportados, en
los accesos se destacan los ferrocarriles, con casi 1,2 mi-
llones de personas ingresando diariamente a la Ciudad.
En sus cabeceras se conforman los centros de transbor-
do més importantes, sobre todo en Retiro, Constitucién y
Once de Septiembre. Por otra parte, las autopistas tienen
un rol muy relevante al transportar aproximadamente un
millén de autos hacia la Ciudad. En cuanto a la movilidad
interna de Buenos Aires se destaca la red de subterra-
neos, realizando casi 800 mil viajes diarios, en especial a
través de las lineas B y D. A su vez, el colectivo constituye
un complemento muy importante de dicha red.

La existencia del aeroparque en una zona de importan-
te actividad urbana también es una situacién que debe ser
considerada, ya que si bien genera ciertos beneficios, es
necesario tener en cuenta ciertas externalidades negati-
vas derivadas de su localizacion, como la seguridad ante
cualquier inconveniente y la contaminacién sonora que
producen los aviones.

Para finalizar, es interesante analizar la distancia a los
nodos y a la red vial primaria, que en la Ciudad de Buenos

Aires registra una proximidad promedio de 990 y 625 me-

| tros, respectivamente.

TRANSPORTE Y MOVILIDAD
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SINTESIS TEMATICAS
: \PA

En lo que respecta a la tenencia de vivienda, en la Ciudad

de Buenos Aires predominan ostensiblemente los propieta-
rios de lavivienda y el terreno, que representan el 61,7% de
los hogares. El 27,5% esta ocupado por inquilinos, mientras
que el 10,2% agrupa diversas formas precaria de tenencia.

La mayor proporcién de hogares habitados por propie-
tarios se localiza en las comunas 10 y 11 (73,7% y 76,4%,
respectivamente). La menor proporcion se ubica cerca del
centro administrativo y Sur de la Ciudad, en las comunas
1,4y 3(46,6%; 51,8% y 53,1%, respectivamente). Ademas,
en cuanto al tipo de edificacion, la Encuesta Anual de Ho-
gares del afio 2008 destaca que el 73,6% de los hogares se
emplaza en departamentos; el 22,1% en casas y el 4,3%
restante en otras formas de vivienda como hoteles, pen-
siones e inquilinatos.

El indicador de hacinamiento refleja las deficiencias
habitacionales como factor de pobreza estructural, y se
mide a partir de la proporcién de hogares en los que hay
mas de 2 habitantes por cuarto; se considera critico cuan-
do supera los 3 habitantes. Menos del 2% de los hogares
portefios presentan hacinamiento critico, y menos del 10%

presenta de 2 a 3 personas por ambiente.

-

La Compacidad corregida relaciona la edificacion con
el espacio publico. Este indicador resulta muy util para
evaluar la calidad ambiental de una ciudad, ya que resulta
de la comparacion entre la superficie edificada y el area de
espacio publico atenuante, permitiendo conocer el equi-
librio entre lo construido y los espacios libres en el area
urbana considerada. En la actualidad, el valor promedio de
la compacidad corregida alcanza los 85 m2,

Esto significa que por cada metro cuadrado de espacio
publico util, en Buenos Aires existen 85 m? de superficie
edificada. La compacidad absoluta, que considera solo el
volumen edificado, registra actualmente un valor prome-
dio para la Ciudad de 164.708 m® (calculado respecto a una
grilla conformada por celdas de 200 x 200 metros).

Si bien la densidad poblacional promedio de la Ciudad
es de 142 hab/ha, debe tenerse en cuenta que la capaci-
dad de carga de Buenos Aires se ve saturada a diario, al
ingresar alrededor de 3 millones de personas del resto
del Area Metropolitana. Como resultado, se duplica la po-
blacién que transita la Ciudad todos los dias. Asimismo,
la distribucion de la poblacién no es homogénea y es en

el Area Central donde se concentra una proporcién muy

alta de la poblacién. Esta ocupacién del espacio no solo
tiene una localizacion particular en &areas de alta densi-
dad de comercios y de servicios, sino también registra un
contexto temporario que coincide a grandes rasgos con los
horarios laborales.

La mayor densidad edilicia de la Ciudad se ubica princi-
palmente en el Area Central y en las franjas norte y oeste.
En estas zonas, y particularmente en el centro, es donde
existen las relaciones mas desiguales entre espacio publi-
co y privado, lo que representa altos indices de compaci-
dad corregida.

Las areas de mayor densidad edilicia son las que pre-
sentan las mayores densidades poblacionales, como pue-
de observarse en el Norte de la Ciudad, donde los usos
residenciales son dominantes. En el Area Central la densi-
dad poblacional disminuye, debido a la dominancia de usos
no residenciales, manteniendo altas densidades edilicias.
Las villas constituyen areas de la Ciudad con altas den-
sidades poblacionales y bajas densidades edilicias, lo que
las trasforma en espacios con niveles muy altos de haci-
namiento, superando en la mayoria de los asentamientos
los 350 hab/ha.

HABITAT Y VIVIENDA

Zonas de alta Compacidad corregida
- Densidad de poblacion mayor a 200 hab.

Villas de emergencia

Altura media por manzanas (pisos)

Menos de 2,50
[ 25-600
- Mas de 6

Referencias







SINTESIS TEMATICAS

El espacio publico es un componente esencial de una
ciudad, en tanto es el principal espacio ambiental, ya sea
por su funcién amortiguadora del espacio privado-cons-
truido, como por la funcién de &mbito de socializacion y
circulacion en el area urbana. Por lo tanto, no solo es im-
portante su existencia, sino también su accesibilidad efec-
tiva en vistas del provecho social.

Los espacios verdes clasifican en una tipologia par-
ticular, de acuerdo con su extension en superficie. En el
mapa siguiente se puede observar la tendencia de los méas
extensos (de escala urbana y metropolitana) a localizarse
hacia la periferia de Buenos Aires, por lo que, si bien pre-
dominan frente a los de menor superficie, no son espacios
utiles para la mayor parte de la poblacion.

Los espacios de tamafio intermedio (plazas y plazas
pequefias), tienen una distribucién mas homogénea, aun-
que no abundan. Si se toma en consideracion el peso de la
poblacién que vive a menos de 500 metros de algun espa-
cio verde (til, se advierte que asciende al 57% de total de
los habitantes de la Ciudad.

No obstante, pueden apreciarse situaciones diferentes
al interior del territorio, existiendo algunos barrios don-
de dicha relacion supera el 90%, a saber, Villa Riachuelo,
Saavedra y Puerto Madero. Por el contrario, en ciertas zo-
nas de Buenos Aires la proximidad a espacios verdes pu-
blicos Utiles resulta menor, destacandose en este sentido
el barrio de Boedo, donde solo el 6% de la poblacién se
halla a menos de 500 m de uno de estos espacios. La mejor

.z R, .
relacién se encuentra en Recoleta, ung de los barrios con

mayor densidad poblacional y-dtmde el 87% de la pobla-

cién se encuentra-a menos de 500 m de un espacio verde

publico util. En contraposicion, los mer%res valores se en-

cuentran en los barrios de Boedo, Agronomiayy Villa Santa :

Rita, donde la parte de los habltarltes Que cumple con

condicién analizada es menor al 20%.

En la situacion opuesta, a::_parqir de considerar los q14'~

ferentes tamafios de los espacios: Ve‘rﬁes y los radios d

influencia qug 'Abargan se determinan areas con déficit
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de distintos tipos de espacios verdes. En este sentido, los
espacios verdes de escala metropolitana y urbana dejan
muy pocos espacios de la Ciudad sin cobertura, mientras
que las plazas, dado el bajo radio de influencia que presen-
tan, generan importantes areas (como se observa en torno
a Boedo y Agronomia) sin este servicio.

Finalmente, analizando la accesibilidad conjunta a to-
dos los espacios verdes Utiles de la Ciudad, puede obser-
varse que los sectores de Buenos Aires con déficit de es-
pacios verdes poseen una distribucién muy heterogénea,
encontrandose unaimportante zona en el noroeste y en las
adyacencias de Boedo.

Existe una importante correlacion entre presencia de
estratos socioecondmicos bajos, bajo valor del suelo y
déficit y deterioro de espacios verdes en el sur de la Ciu-
dad. Por el contrario, el &rea norte presenta indicadores
socioecondmicos inversos, asi como grandes espacios pu-
blicos de alta calidad urbano-ambiental. En la zona sur,
donde se ubican los estratos mas bajos, existe una menor
oferta y un acceso més reducido a espacios verdes publi-
cos, debido a que la poblacién dispone de menos recursos
para trasladarse o para acceder a algin tipo de espacio
verde privado. Para analizar las areas con déficit de espa-
cios verdes se ha elaborado un indice de criticidad, el cual
es el resultado de la combinacién de una alta densidad po-
blacional, estratos socioeconémicos bajos y escasa proxi-
midad a espacios verdes Utiles. En este sentido se destaca
un area de mayor criticidad -y por lo tanto prioritaria para
el desarrollo de nuevos espacios verdes- en el suroeste del
Area Central, coincidiendo parcialmente con los barrios de

Balvanera San Cristébal y Constitucién. Otras areas de

alta Cr_ ctdad se encuentran en la zona de Almagro, Vi-
lla Crespo Yo en Ios alrededores de ciertas centralidades

bamales como V|Ila Urquiza y Flores. Otras areas de alta

Y Cfmudad puntual son las villas miseria. Ejemplos claros

son los barrios ! 31 de Retiroy 1-11-14 en_el Bajo Flores.
Es iinteresante destacar que si bleni'la zona sur posee

una gran cantidad de poblacién de estratos bajos, estos no

conforman altas densidades poblacionales, por lo cual re-
sulta coherente la existencia de mayores &reas de criticidad
media en barrios como Belgrano antes que en Villa Soldati.

En cuanto a la proximidad a espacios verdes Utiles, el
promedio de la Ciudad es de 531 m. Los espacios verdes
a escala urbana presentan una distancia promedio de 782
my los espacios verdes a escala de biosfera registran un
valor medio de 876 m. El indicador de superficie de espa-
cios verdes por habitante presenta un valor de 5 m?hab.
El 6ptimo recomendado por la Organizacién Mundial de la
Salud es de 10 m? por habitante.

En lo que respecta a la calidad atmosférica del am-
biente en la Ciudad de Buenos Aires, si bien esta presenta
altos niveles de emision de CO,, de consumo de agua y de
contaminacién sonora, se puede aproximar que la calidad
ambiental, aun considerando estas deficiencias, es relati-
vamente buena.

A modo de conclusién, es posible sefialar los puntos
principales a considerar sobre el espacio publico de la Ciu-
dad de Buenos Aires. Respecto a su distribucién, es evi-
dentemente heterogénea, destacandose algunos espacios
amplios en el Eje Norte y otros en el Eje Sur. Con relacion
a esto debe considerarse que los sectores con peores indi-
ces de Compacidad corregida, es decir, con peor relacion
entre espacio publico y privado, son el Area Central y el Eje
Norte de la Ciudad.

Las arterias refuncionalizadas por el Programa Prioridad
Peat6n no solo incentivan una movilidad sustentable, sino que
también generan espacio publico, principalmente en aquellas
zonas donde es notorio el déficit, como el Area Cent:ral.

A partir de estos elemeqtds y combinandolos con in-
dicadores socioecon6micos; ffue posible detectar también
zonas de crmcndad prlorltarla.s para la localizacion de
nuevos espamos verdes. Cor‘m conclusion, se ewdenc:la la
necesidad de‘T)rlorlzar el area de Buenos Aires ublcada al
sur del Area Central donde & Pe conjuga una alta densidad
poblacional, bajos estratos socioeconémicos y un signifi-

cativo déficit de espacio publico. I

ESPACIO PUBLICO

Zona de alta Compacidad corregida
Espacios Verdes de uso piiblico
Plazas

Equipamientos piiblicos con espacios verdes
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SINTESIS TEMATICAS

A grandes rasgos, es posible encontrar la dominancia
de usos residenciales y comerciales en la gran mayoria
de los barrios de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. El
Area Central presenta una mayor heterogeneidad de usos
con respecto al resto de la Ciudad, con primacia de locales
comerciales —a la calle o en galerias-. Los barrios mas pe-
riféricos concentran mayores proporciones de edificacion
residencial, ya sean casas, viviendas 0 usos mixtos. Asi-
mismo, es de sefialar la presencia de edificios productivos
en los barrios del Sur de Buenos Aires.

En lo que respecta a la edificacion residencial, los ba-
rrios del oeste de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires
presentan las mayores proporciones, siendo Parque Chas,
Versalles, Villa Pueyrredén y Coghlan los que tienen mas
del 58% de su superficie ocupada por usos residenciales.

La mayoria de los locales, por otro lado, se concentra
principalmente en el Area Central. Més del 50% de las par-
celas de San Nicolas, Retiro, Balvanera —particularmente
el entorno de la estacién Once de Septiembre- y Puerto
Madero registran locales comerciales.

La distribucién de los edificios de destino Unico no
obedece a ningln patrén de localizacién especifico. No
obstante, se observa que méas del 6% de las parcelas de
algunos barrios del Sur, como Constitucién, Villa Soldati,
Puerto Madero y San Telmo posee edificios Unicos.

En cuanto a la distribucion de edificios productivos, es-
tos se concentran en gran medida en los barrios del Sur de
la Ciudad, mostrando cantidades significativas en Barracas,

Nueva Pompeya, La Boca, Parque Patricios y Mataderos.

Merece especial atencion el caso de Puerto Madero,
barrio poco consolidado que se destaca por su heteroge-
neidad. Contiene una gran cantidad de locales comercia-

les, a la vez que posee un nimero significativo de lotes,
edificios residenciales, garajes comerciales y edificios de
destino Unico. Esta situacion se debe a la reciente urba-
nizacion, que implica la presencia de un gran nimero de
lotes vacantes que paulatinamente se van ocupando.

La Ciudad de Buenos Aires cuenta con una gran di-
versidad y complejidad econémica, la cual se registra en
su Producto Bruto Geografico (psc). Los valores del pec
de 2007 muestran a los servicios empresariales como el
rubro principal (22%), secundados por la industria (16%);
transporte y comunicaciones (11%) y comercio (10%).

En este sentido, en 2004 las unidades censales ya
muestran a los servicios como rubro principal. Con el 46%
del total, junto al comercio (44%) totalizan el 90%. La in-
dustria manufacturera representa el tercer rubro, con 7%
de las unidades en el total de la Ciudad.

Dentro del rubro principal, se destacan los servicios in-
mobiliarios, empresariales y de alquiler (12%); los servicios
comunitarios, sociales y personales ncp (9%); servicios de
hoteleria y gastronomia (7%), y finalmente, los servicios de
transporte, almacenamiento y comunicaciones (6%).

La actividad econdmica de Buenos Aires tuvo impor-
tantes variaciones asociadas claramente al ritmo econd-
mico nacional. Asi, desde inicios de los “90 se advierte un
crecimiento del pec que se interrumpe en 1995 y comienza
a descender en 2000, descenso evidente a partir de la cri-
sis de fines de 2001, por lo que en 2002 alcanza su punto
mas bajo. Desde 2003, el pec mantiene un ascenso conti-
nuo, alcanzando la Ciudad en términos absolutos 191.288
millones de pesos corrientes (87.012 millones a precios
constantes de 1993), lo que representa alrededor de 26%
del producto nacional. Tras cinco afios de crecimiento de
este indicador, el psc per cépita a precios corrientes es de
$ 63.045 anuales (U$S 19.700).

En cuanto a las ramas de actividad, la Ciudad ha mos-
trado importantes transformaciones productivas en las
ultimas décadas, con un doble proceso de disminucion del
peso de la industria y avance de los servicios. Las modi-
ficaciones en la participacion de las diferentes ramas de
actividad en el psec son una muestra de ello. En 1974 la in-
dustria participaba del 27,7% del rec de la Ciudad, mien-
tras que los servicios y el comercio alcanzaban el 44,2%.

Durante la década del noventa la Ciudad mostré una in-

tensificacion en el patrén terciario, en particular a partir
del impulso de los servicios financieros y empresariales,
y la profundizacién del proceso de deterioro industrial que
ya se venia advirtiendo. La crisis de 2001 impact6 princi-
palmente sobre los sectores mas dinamicos del nicleo
terciario, y en menor medida en el comercio y la industria.
Esta Gltima, en 2002, alcanz6 un piso de 11,4% del ps.

En lo que respecta a la mixtura de usos del suelo, se
ha relevado que el 47% de los usos totales de la Ciudad
corresponde a uso residencial. Este porcentaje se eleva a
51% en zonas de baja densidad y alcanza un 42% y 38% en
zonas de media y alta densidad, respectivamente.

La Ciudad presenta un total de casi 90 mil locales acti-
vos en todo su territorio, concentrados principalmente en
el Area Central y en el Eje Norte.

Las areas de centralidad comercial, es decir, areas con
mas de 15 locales por cuadra, se encuentran en diferentes
puntos, destacandose concentraciones en arterias y zonas
comerciales como el barrio Balvaneray la calle Avellaneda.

Los edificios productivos de la Ciudad se localizan prin-
cipalmente en la zona sur (Barracas, Pompeya, Parque
Patricios), Mataderos y los barrios de Paternal y Chacarita.
El Distrito Tecnoldgico de la Ciudad, de acuerdo a esta ca-
racteristica, se emplaza en Parque Patricios, como forma
de aprovechar y potenciar las caracteristicas industriales
del Sur. Una caracteristica singular y especifica, la exis-
tencia de un area de consolidacion portuaria, se presenta

como un espacio con problemas de conectividad y de falta

espacio publico.
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La Ciudad cuenta con una importante riqueza patrimo-
nial que se define no solo por el valor arquitecténico de
las edificaciones, sino también por la existencia de areas
o paisajes valorizados socialmente, cuyas caracteristicas
singulares le otorgan gran valor. Buenos Aires tiene mas
de 11.000 edificios protegidos, ocupando el sexto lugar
dentro de las ciudades con mayor cantidad de inmuebles
declarados bajo proteccion patrimonial.

Para la proteccién del patrimonio, el Cédigo de Pla-
neamiento Urbano establece criterios y mecanismos de
actuacion relativos a la preservacion de inmuebles con
valores arquitecténicos, urbanisticos, histéricos y simbd-
licos. La normativa define Areas de Proteccion Histérica
(arH), es decir, areas, espacios o conjuntos urbanos que
por sus valores histéricos, arquitecténicos, singulares o

ambientales constituyen ambitos claramente identifica-

bles como referentes de la cultura y arquitectura urbanas.
Las ap+ son distritos en los cuales todos los edificios com-
prendidos tienen un nivel de proteccién general. Ademas,
se catalogan edificios, monumentos o espacios de manera
puntual bajo diferentes niveles de proteccion, que admiten
por lo tanto diversos niveles de transformacion.

Los edificios catalogados se clasifican de acuerdo a
una serie de niveles de proteccion: general, cautelar, es-
tructural e integral. Del total de inmuebles, 67% tiene pro-
teccion general, 27% tiene proteccion cautelar y el 6% es-
tructural, mientras que los que tienen proteccion integral
o especial representan cifras menores.

En los Ultimos afios se han producido importantes
avances en la tarea de proteccién patrimonial de areas,
monumentos y edificios singulares. Desde el afio 2007,

se agregaron al patrimonio histérico de Buenos Aires 30

PATRIMONIO URBANO

Areas de Proteccion Histérica y alrededor de 4.000 inmue-
bles. Actualmente, el 3,2% de las unidades edilicias de la
Ciudad estén catalogadas como edificios monumentales.
La distribucion de las apH muestra las zonas con pro-
teccion normativa, las cuales incluyen parte importan-
te del casco histérico, barrios de urbanizaciéon antigua y
zonas que gozan de caracteristicas singulares. Por otra
parte, la distribucion de los edificios catalogados muestra
una concentracion importante en el Area Central, no solo
incluidos en las ap+ sino también en la zona de negocios.
Hacia el norte, se distribuyen en barrios como Recoleta y
Belgrano, y hacia el sur, en especial hacia La Boca. Esta
distribucién demuestra que han sido los barrios del Area
Central y los del Norte de la Ciudad, junto con otros como
Almagro, Parque Chas, San Telmo y La Boca los que han

recibido mayor atencion en el proceso de catalogacion.

L4 Edificios catalogados

I:l Area de patrimonio histérico
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El mapa que se presenta al final del presente capitulo
ilustra exhaustivamente la configuracion territorial, eco-
némica y urbanistica de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires. Con el objetivo de representar la complejidad de la
misma se ha plasmado un nimero considerable de capas
de informacién que resulta, a su vez, en una herramienta
cartogréfica de utilidad para comprender las dindmicasy la
estructura concreta de la Ciudad Actual.

Por un lado, esta representada la distribucion territo-
rial de los usos del suelo, junto con las diversas escalas de
altura de edificacion. Ademas, es posible distinguir la loca-
lizacion del equipamiento urbano y de los servicios publicos
de diversa indole, los espacios verdes seglin sus escalasy la
delimitacion de las areas de proteccion histérica. Asimismo,
se pueden visualizar en el mapa los elementos que confi-
guran la red metropolitana de transporte y circulacion. De
esta manera, estan simbolizados —segln su jerarquia- los
principales centros de transbordo de la Ciudad, junto con
los distintos modos de circulacion superficial y subterranea
y la demarcacion de la zona de operacién tanto aérea como
portuaria. De la misma forma, es posible distinguir la pro-
fundidad batimétrica de la costa del Rio de la Plata.

En lo que respecta a los usos del suelo se pueden distin-
guir, en primer lugar, zonas exclusivamente residenciales,
es decir, sectores donde el uso residencial es mayor al 60%.
Este patrén se observa en gran parte del Oeste portefio, con
un gradiente creciente a medida que se acerca al limite de
la Ciudad, formando un continuo en la linea de la avenida
General Paz. Los barrios del Area Central y los del Eje Norte
presentan infimas zonas que superan el 60% de uso resi-
dencial. En segundo lugar, se han representado las zonas
de potencial construible. En este caso, la distribucién de
esta variable es mas homogénea, a excepcion del Eje Norte
gue se encuentra mas consolidado. De la misma manera,
hay sectores de construccion mas afianzada, como el sur de

Caballito y el Area Central. Se destacan dos grandes secto-

res de potencial construible extendidos casi sin interrupcio-
nes al suroeste (desde Liniers a Villa Riachuelo) y al sureste
(desde Villa Soldati hasta La Boca).

Con relacién a lo anterior, se puede observar el gra-
diente de pisos edificados, que coincide con las zonas mas
consolidadas de la Ciudad. El Area Central, el Eje Norte y el
eje de la avenida Rivadavia presentan un alineamiento con-
tinuo de mayor edificacién, promediando los diez pisos. En
el resto de la Ciudad se observa, en lineas generales, una
edificacion inferior, de entre uno y cinco pisos de altura.

Las edificaciones de més de quince pisos son casos me-
nos frecuentes en Buenos Aires: se destacan nuevamente
en el Eje Norte, particularmente en los barrios de Belgrano
y Palermo. En el Sur de la Ciudad, corresponden a las vi-
viendas de solucién habitacional en Villa Lugano. Por otra
parte, en Retiro y Puerto Madero se registran edificaciones
de esta magnitud relacionadas con la actividad de oficinas
del Area Central. En el mapa también se halla la localiza-
cion puntual de los locales activos, de manera que es posi-
ble visualizar su concentracién en ciertos sectores puntua-
les. También estan representadas las areas de dominancia
comercial, es decir, aguellas zonas donde se relevaron mas
de 15 locales por cuadra.

Este indicador muy til a la hora de analizar la com-
plejidad de la Ciudad es la dominancia comercial, segin
sea alta, media o baja. Asi, se puede ver en el mapa la di-
ferenciacion de la dominancia y su presencia en Buenos
Aires. La dominancia alta se encuentra en una (nica area:
el poligono que demarca el Area Central entre las avenidas
Jujuy-Pueyrredoén, Santa Fe, Leandro N. Alem y Belgra-
no. En cambio, existe dominancia media en dos sectores:
el barrio de Belgrano (en torno a la avenida Cabildo, entre
Ciudad de la Paz-Amenabar; Vuelta de Obligado-Cuba y
Roosevelt-José Hernandez) y en el barrio de Flores, en tor-
no a la avenida Rivadavia entre Juan B. Alberdi, Yerbal, Do-

nato Alvarez-Curapaligiie y Argerich-Quirno.







En tercer lugar, se han representado centralidades de
dominancia baja en un nimero considerable de subcentros,
entre ellos Primera Junta, avenida Saenz, estacion Villa del
Parque y estacion Liniers.

Finalmente, han sido incluidas en el mapa las zonas de
desarrollo comercial potencial, es decir, manzanas afectadas
al distrito “C” del Cédigo de Planeamiento Urbano. Este dis-
trito, que favorece la implantacion de locales comerciales, se
encuentra desigualmente consolidado en la Ciudad.

Buenos Aires presenta también zonas de uso del suelo
meramente industrial, como aquellas localizadas en Puerto
Madero —guardando relacién con la actividad portuaria-y a la
vera del Riachuelo, en el eje que se conforma desde La Boca
hasta Villa Soldati. Ademas, existen sectores que privilegian
este uso al interior de Barracas, Parque Patricios, Nueva
Pompeya, Villa Lugano y en torno al Mercado de Hacienda, en
el barrio de Mataderos. En cuanto a la localizacion puntual de
los edificios productivos, se hallan distribuidos en el territorio
de la Ciudad y concentrados en los sectores con esta restric-
cién de uso y en otras zonas, como el entorno del Cementerio
de Chacarita, en los barrios de Paternal y Villa Crespo.

Por otro lado, es posible visualizar en el mapa la locali-
zacion del equipamiento publico, es decir, la infraestructura
de servicios de salud, educacion, transporte, saneamiento y
viviendas de solucién habitacional, entre otros. A simple vista
se destaca el Aeroparque Jorge Newbery, los cementerios de
Chacarita, Recoleta y San José de Flores, Ciudad Universita-
ria y el autédromo. Si se observa minuciosamente es posible
hallar los hospitales y clubes deportivos, entre otros esta-
blecimientos de equipamiento plblico que posee la Ciudad
de Buenos Aires. Conjuntamente, estan referenciados en el
mapa las escuelas, universidades y centros culturales. Asi-
mismo, se han localizado las estaciones de bomberos y poli-
cia, la usina central del puerto y las estaciones de bombeo y
transformadoras.

En cuanto al transporte, se destacan en primer lugar los
centros de transbordo, rodeados por circulos negros de dife-
rentes tamarios seguiin su importancia. Los de mayor jerar-
quia son aquellos que se estructuran en torno a las cabeceras
de las principales lineas ferroviarias que llegan a la periferia

del Area Central. En estos puntos, ademés, se relacionan con

diversas lineas de subterraneos, una gran variedad de lineas
de autobUs y otras modalidades de circulacion.

También se destaca otra serie de centros de transbordo
de menor jerarquia, relacionados a estaciones ferroviarias y/o
a estaciones de subterraneos y premetro.

En cuanto a las diferentes lineas (ferroviarias, subterra-
neas, el premetro y la red de autopistas) una observacion
detallada de sus recorridos permite distinguir una fuerte es-
tructura concéntrica formada por los diversos modos, con es-
casos elementos transversales.

Esto induce al acceso al Area Central, no solo como
destino final sino como paso obligado para acceder a otras
zonas, incluso, del resto del Area Metropolitana. La llega-
da al Area Central se estimula entonces a través del trans-
porte publico y también por medio del automévil privado a
través de las autopistas.

El mapa también muestra las diferentes estaciones de
ferrocarril y subterraneos en toda la extension de la Ciudad,
puntos especificos de intercambio como las estaciones del
premetro y los diferentes puentes sobre el Riachuelo, que
posibilitan la conectividad con el sur del Gran Buenos Aires.

En el Rio de la Plata, por otra parte, pueden obser-
varse las profundidades batimétricas medidas en metros,
que permiten distinguir las bajas profundidades cercanas
a la costa. Es importante resaltar que el Rio de la Plata
es, en realidad, una desembocadura en forma de estuario,
por lo que su cauce posee una geoforma atipica, con gran
distancia entre sus margenes, ademas de escasa profun-
didad y pendiente.

Todas estas caracteristicas generan a su vez un cons-
tante proceso de depositacion de sedimentos que requiere
permanentes obras de dragado en las zonas portuarias.
En relacién con esto Gltimo, también pueden diferenciarse
en el mapa los canales de navegacion y de acceso al puer-
to de Buenos Aires desde el norte, asi como la entrada al
Riachuelo en la parte sur de la Ciudad.

Finalmente, puede visualizarse en el mapa, en forma
de circulos concéntricos sobre el Rio de la Plata, el area
de exclusion aérea, donde se delimita el espacio de manio-
bras para los aviones que se encuentran aeronavegando

en torno al aeropuerto Jorge Newbery.

Estaciones de premetro
Estaciones de subterraneos
Estaciones de ferrocarril
Edificios catalogados
Edificios productivos
Locales activos

Accesos vehiculares
Premetro

Canales de navegacion
Mas de 12 locales por calle
Autopistas

Distrito Tecnoldgico

Zona de alta Compacidad corregida

Caudal de pasajeros de ferrocarril

menos de 2%
3%-6%
7%-1%

— 12%-18%
——

19% - 28%

Caudal de pasajeros del subterrineo

menos de 1,0%
11%-7.5%
7,6% - 20,0%

mas de 20,1%

Densidad de colectivos

1-5

Referencias

CIUDAD ACTUAL

Altura media por manzanas (pisos)
Menos de 2,50
2,51-6,00
Mas de 6
Clubes
Espacios verdes uso piblico
Equipamientos piiblicos con espacios verdes
Dominancia comercial
Zona de alta especializacion comercial
Dominancia comercial media
Dominancia comercial baja
Uso industrial exclusivo
Densidad de poblacion mayor a 200 hab.
Consolidacion de Area portuaria

Villas de emergencia

Centros de transbordo

Nivel1

O
O
O

Nivel 3

Nivel 4
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Plan Urbano | Plan Estratégico
Ambiental Buenos Aires Buenos Aires se caracterizd historicamente por una rica tradicion de planeamiento, que se remonta desde

2010/2016 la planificacion tradicional de principios de siglo pasado, hasta los planes contemporaneos, que consideran
aspectos mas amplios que la ordenacion fisica. Se realiza aqui una caracterizacion general de esta Ciudad

Pensada, donde se recorren los distintos planes que fueron ideados tanto para la Ciudad Auténoma como
para el conjunto de la Regién Metropolitana.
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Cada uno de los planes que aqui se resefian presenta particularidades que los distinguen, pero también problerﬁdticas recurrentes.
Una de las mds destacadas es el desequilibrio entre el Norte y el Sur de la Ciudad, que ya desde las primeras décadas del siglo xx dio
lugar a propuestas al _r'espe_ctb, entrelas que se destaca la propuesta de Le Corbusier, en 1940, de trasfac_lal: las dependencias oficiales
al Sur.También puede 'méﬁcionarse la relacién con el Rio de la Plata, en especial la cuestion del destino del drea portuaria de Puerto
Madero. Es de coﬂsuderar que recién en 1996 la Ciudad obtiene la autonomia, lo que implicaba qugja injerencia-del goblernonaaonal
fuera considerable. Por ejemplo, el Plan de 1925 fue elaborado por el municipio y se contraponia con.algunas ideas desarrolladas por
el poder central; mientras que los planes de la decada del sesenta son elaborados por orgamsmo?‘nacnonales que critican la atomiza-
cion de las deas:ones locales. g T ——

Dos rasgos se c_aractenz_an en esta revision historicagPor un lado, la circularidad de las ideas, que'dqnque se present&'r;l;’ como nove-
dosas, son en muchos €asos repeticiones de ide«*iares como es el caso de la autopista riberena. Otro rasgo es la innovacién de
ideas y la actualidad que aun hoy.poseen. Una-d principales conclusiones de este trabajo, consnderando esta cuestion, es que ala
" Ciudad no solo'hay que pensarla, sino prmcnb’t/:-lmente hacerla ‘Resulta relevante que uno de los referentes mds lmpbq\a*s del urba-
nismo moderno, Le Corbusier, elaborara, a ﬁnes dela decada de 1930, su Plan Director para BuenosAlres uno de cuyos EJ '
lesesla concentracron dela Ciudad enel Area Ce'ntral A Su vez, a principios de la década del setenta se conformael Plan Regu ador de

.. BuenosAires, elaborado poria Mumcnpahdad,durante los gobiernos democraticos de Frondizie 2 llia, donde por primera vez apa"rece la =

“idea de qye la planificacion de la Ciudad no'podla ser ajena a la escala metropolitana. Durante el goblerno militar iniciado en 1966, se
trabaja‘en el Esquema Director Afio 2000, una reflexion proveniente de la escala nacional de gobierno. En 1971se confecaona el Plan
de Renovacion de la Zona Sur, el cual se destaca tanto por su metedologia reﬁnada_en lo que refiere a los instrumentos,cuantitativos
de andlisis, como por la incorporacion del concepto de renovacion urbana. Poco§ arios despues, tras la firma de un convenio con las
Nacnones Uriidas se da Iuga’r al Estudio del Sistema Metropolitano Bonaerense un intento de planificacion a escala regional.

i Aunque no- constltuye propiamente un plan, se incluye una descngaon del trabajo de la ONAMBA de 1995 y, también en una.

~ ‘escala reglonal los Lineamientos Estratégicos para la Regi 9n Metropohtana deBuenos Aires pubhcados en 2007. Este es un trabajo -

reahzado por el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires enm?grcado dentro del Plan Estratégico Territorial de la Nacién.

“Por ultlmo se incluye el mforme preliminar denommadp “Documento Final del Plan Urbano Ambiental” pubhcaqo/ en 2000 y del
Plan Estrateglco caracterizado porda amplitud de temattcas que superan la cuestion meramente urbana en unj/nsmn mads general
sobre la Ciudad deseaﬁb BTN 7

P_ara ﬁnahzar se anahza el Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires, aprobado por Ley 2§30 en 2008.
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En 1923 se conforma la Comisién de Estética Edilicia
que tiene a su cargo, segln su propia presentacion, la so-
lucién organica y definitiva de las cuestiones edilicias ba-
sicas de la Ciudad.

El fruto de su trabajo se expresa de manera definitiva
en la publicacion de su Proyecto Organico para la Orga-
nizacion del Municipio, que data del afio 1925. Este plan
usualmente es denominado por el nombre de quien pre-
sidié la comisién autora del mismo, el Intendente Carlos
Noel'. En cuanto a sus integrantes, ademas del menciona-
do, completaban la Comisién representantes del Departa-
mento de Arquitectura del Ministerio de Obras Publicas de
la Nacion, de la Comisién Nacional de Bellas Artes y de la
Sociedad Central de Arquitectos.

La caracterizacion que de si misma realiza la Comision
en su acta de constitucion, y que en buena medida han re-
cogido como referencia de su trabajo autores posteriores,
pone su punto de apoyo principal en el sentido estético de
la planificacion, vinculandolo particularmente con el ca-
racter espiritual de un determinado concepto. De tal for-
ma, se pueden encontrar referencias a la Ciudad como la
expresion del sentido estético del progreso nacional, asi
como otras que apelan al fortalecimiento moral que pro-
voca la belleza. De todas maneras, mas alla de la presen-
tacién inicial, a la hora de definir lo que los integrantes de
la Comisién denominan su partido, expresién bajo la cual
agrupan las ideas que guian la planificacién propuesta, la
descripcion de su concepcioén matiza la idea de una planifi-
cacion de indole meramente estética.

Por un lado, se reconoce la existencia de una idea de
ciudad moderna, la cual deviene de los debates de urba-
nistas contemporaneos, donde ocupa un lugar central
la monumentalidad. Sin embargo, segun los autores del
Proyecto, su postura consiste en tomar lo basico y funda-
mental de tales ideas, y aplicarlas respetando las particu-
laridades de la Ciudad, atendiendo a resolver sus proble-

mas concretos. Consecuentemente, una parte importante

de las propuestas se aboca a la resolucion de cuestiones
practicas, donde los aspectos estéticos quedan, o bien
desplazados del lugar central de las consideraciones, o
bien subordinados como medios a fines de caracter practi-
co. Por lo mismo, una parte no despreciable de la reflexion
se vincula a la disponibilidad de los recursos econémicos
para la realizacion de las reformas propuestas.

En lo que se refiere a las medidas que se proponen
para la reorganizacion de la Ciudad, un lugar de gran rele-
vancia lo ocupa lo que en el texto del Proyecto se denomina
la “Reconquista del rio”. Se plantea la creacion de paseos
y parques con el fin de retornar a los usos recreativos de
esta parte de la Ciudad, aprovechando la localizacién lin-
dante con el estuario del Rio de la Plata. En tal sentido, se
propone la creacion de una Avenida Costanera que conecte
el Puerto Nuevo con el limite sur de la Ciudad, concibien-
do, para ello, la posibilidad de ganar terrenos al rio.

En el tratamiento particular de esta cuestion se hace
uso de la colaboracién del paisajista Forestier?, transcri-
biendo la memoria de su disefio realizado a tal fin. A su
vez, se incluyen consideraciones acerca de los mecanis-
mos de financiacion del proyecto, contemplando el lotea-
miento y venta de tierras municipales que se beneficiarian
por la realizacion de la Avenida.

Asimismo, se proyecta una serie de reformas en la
zona céntrica de la Ciudad, particularmente en lo que se
refiere al ensanche y apertura de calles.

Los fines que se exponen como fundamento de tales
propuestas tienen, por un lado, un caracter estético rela-
cionado con la consecucién de perspectivas monumenta-
les y con el caracter artistico de la edificacion, asi como
también objetivos practicos, en primer lugar vinculados a
la mejora de la circulacion en la zona neuralgica de la Ciu-
dad. Para ello se proyecta la creacién de una avenida de
circulacion de norte a sur, paralela a la zona portuaria, con
un trayecto similar al que actualmente posee la avenida 9

de Julio.

* Carlos M. Noel, nacido en Buenos Aires en 1886, doctorado en diplomacia en Francia, milita desde su juventud en la Uni6n Civica Radical, partido por el
cual obtiene una banca de concejal en 1917. Posteriormente inicia su carrera diplomatica, llegando al cargo de embajador en Chile en 1922. Durante la
presidencia de Marcelo T. de Alvear, es designado como Intendente de la Municipalidad de Buenos Aires, siendo sus tareas vinculadas a la planificacién
las mas recordadas de su mandato. Luego de la caida del radicalismo en 1930 llega a conocer la prision y el exilio, para luego del levantamiento de la
abstencion electoral de su partido en 1936, ser electo para ocupar el cargo de diputado nacional durante dos periodos no consecutivos. Muere en Rio de

Janeiro en 1941, recibiendo multiples homenajes luego de su fallecimiento.

2Jean-Claude Nicolas Forestier, nacido en 1861 en Aix-les-Bians, quien trabajo como arquitecto-paisajista, y cuya obra se realizé en mayor medida en
Parfs, siendo uno de sus trabajos mas importantes la realizacion de los jardines del Champs-du-Mars.
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Una de las propuestas mas importantes, en el mismo
sentido, radica en la finalizacién de las diagonales Norte y
Sur. La combinacién de consideraciones estéticas y practi-
cas puede notarse en la descripcion del destino concebido
para la Diagonal Sur. Junto con la extension, se plantea
la necesidad de rematar su recorrido con una perspectiva
monumental a partir del traslado del Palacio Municipal,
asimilando su efecto al del Congreso Nacional con la Ave-
nida de Mayo y los Tribunales con la Diagonal Norte. A su
vez, tal proyecto se complementaria con la idea de mejorar

las condiciones del Barrio Sur.

Una de las caracteristicas que destacan dentro
del conjunto de propuestas, radica en la idea
de llevar adelante un embellecimiento del
denominado Barrio Sur de la Ciudad.

En su enunciado, se hace referencia a su atraso
relativo frente a otras zonas, expresando una
cuestion que se volvera recurrente en otros

planes disefiados con posterioridad.

Los pasos a seguir se apoyan, fundamentalmente, en la
instalacion de varios edificios publicos en el area, entre los
que se pueden mencionar el Museo Municipal y el Museo
de Arquitectura y Escultura, concebido este Ultimo como
un espacio al aire libre.

Una consideracion particular merecen las sedes de los
establecimientos educativos que se proyectan instalar alli,
tales como la Facultad de Filosofia y Letras, la Escuela
Superior de Bellas Artes o el Conservatorio Nacional de
Mdusica, entre otros. Segun los miembros de la Comisién,
la vida estudiantil fomentaria por si misma el desarrollo
del Barrio Sur.

Por otro lado, los espacios verdes ocupan un lugar de
gran importancia dentro del disefio del proyecto. De tal
manera, uno de los aspectos que lo distinguen es la crea-
cion de nuevas plazas y la recuperacion de las existentes,
concibiendo el conjunto como un sistema vinculado a tra-
vés de avenidas-paseos. Esto también permitiria aumen-
tar el porcentaje de espacios libres, del 6% contabilizado
en ese momento, llevandolo al 14% considerado como una
meta suficiente. A su vez, se plantea la necesidad de dotar

al Oeste y al Sur de la Ciudad de un espacio verde tal como

existe en el Norte, para lo cual se proyecta la creacion de
un Parque Bosque en el bajo de Flores. Para todas estas
medidas, se plantea explicitamente la necesidad de consi-
derar el aumento del valor del suelo a lo largo del tiempo,
para lo cual se recomienda la adquisicion de una reserva
de tierras municipales.

Relacionado con lo anterior, el plan proyectaba la in-
tervencion sobre el entorno de las plazas méas importan-
tes de la Ciudad. De tal forma, se plantea la necesidad de
embellecer el entorno de la Plaza de Mayo, localizando a
su alrededor y de la Casa Rosada, los edificios de los di-
ferentes ministerios. Otro ejemplo lo constituye la Plaza
del Congreso, para la cual, por caso, se plantea la posibi-
lidad de crear una normativa especifica para que ninguna
edificacion del entorno sobrepase la altura del edificio del
Congreso.

En ambos casos mencionados, se trata de conservar la
perspectiva monumental que la disposicion de los edificios
publicos intenta lograr, asi como asegurar los rasgos es-
téticos de tales espacios.

Fines de caracter diferente eran perseguidos en otros
casos, como por ejemplo, en la idea de conectar la Pla-
za Italia con el Oeste de la Ciudad a partir de la creacion
de una avenida luego de realizado el proyecto de entubar
el arroyo Maldonado, o el trazado de nuevas diagonales y
calles con el fin de vincular la Plaza Once de Septiembre
con el Parque Centenario. Para este Gltimo se proyecta el
emplazamiento del Museo de Historia Natural, en el lugar
ocupado hasta ese momento por el Asilo de Mendigos.

Otra de las consideraciones, vinculada con este as-
pecto, se relaciona con la recuperacion de la Plaza Cons-
titucion como espacio de recreacion, desligandolo de la
intensidad del trafico de esta zona de la Ciudad, que difi-
culta tal uso. Para ello, se planeaba el traslado de la Esta-
cién Constitucion algo menos de 400 metros hacia el sur,
al tiempo que la estacion del Ferrocarril del Sur deberia
ceder parte de sus terrenos para el mejoramiento de la
circulacion. Esta situacion se vuelve digna de mencionar,
puesto que da lugar a una cierta polémica de la Comision
de Estética Edilicia con la empresa ferroviaria que se opo-
nia publicamente al proyecto, lo que queda explicitado en
su publicacion de 1925, donde se responde a las criticas

de esta Gltima.
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Asimismo, el tratamiento de ciertos asuntos muestra
que, en algunos aspectos, la preocupacion por las cues-
tiones estéticas queda desplazada, si no totalmente, si
del lugar central. Un ejemplo elocuente lo constituye la
preocupacion por el abastecimiento general de la Ciudad.
En este aspecto, la Comisién adopta las recomendaciones
de dos ingenieros especializados, consultados de manera
particular para este problema. En su desarrollo, ademas
de mencionar el aspecto estéticamente deficiente de los
mercados mayoristas, el principal problema planteado es
el control de los precios por parte de intermediarios de los
circuitos de comercializacion. Por ello, se propone como
una medida necesaria, la creacién de mercados mayoris-
tas publicos con el fin de mejorar la oferta, controlar las
caracteristicas edilicias de tales establecimientos y, sobre
todo, fijar los precios maximos del mercado.

Una consideracion similar merecen las preocupacio-
nes de la Comision por los problemas de tréafico y viali-
dad. Ante la ausencia de informacion de carécter oficial,
los autores del Proyecto se apoyan en los datos contenidos
en un informe realizado por la Compafiia Anglo Argentina
de Tranvias.

A partir de la informacioén proveniente de esta fuente,
se realizan andlisis vinculados a la problematica relacio-
nada particularmente con el Area Central. Asimismo, un
aspecto que resulta notable es la confrontacion entre la
propuesta de la mencionada empresa de transportes y la
de los autores del Proyecto acerca de la expansion de la
red de subterraneos.

Mientras que la compafiia inglesa planteaba la con-
formacion de numerosos ramales que confluyeran en el
trayecto de la Linea A hacia el Area Central, los miembros
de la Comision, a través de la representacion grafica de las
areas servidas, establecen otras tres propuestas alterna-

tivas méas adecuadas a las necesidades de la Ciudad.

Junto con los proyectos particulares que
plantea realizar la Comision de Estética
Edilicia, uno de los rasgos de mayor
importancia del Proyecto es la sancion de un
Régimen de Construccion, la primera normativa

de este tipo propuesta para la Ciudad.

Las ideas en las que se fundamentaban sus disposicio-
nes se acercan al higienismo, ocupando el lugar central
el asoleamiento de los edificios y la circulacién del aire,
cuestiones vinculadas al combate de ciertas enfermeda-
des como la tuberculosis.

La codificacion estaba constituida por una zonificacion
que dividia en 6 partes el territorio de la Ciudad. El criterio
que guiaba tal normativa era el de disminuir el volumen de
edificacion, en funcién de la superficie disponible en cada
zonay a medida que se alejan del Centro. A su vez, los miem-
bros de la Comision reconocian la necesidad de una mayor
intensidad de edificacion en aquellas partes de la Ciudad
donde el valor del suelo era mas elevado. Por otra parte, las
reglamentaciones se refieren solo a las edificaciones desti-
nadas al uso residencial, dejando para otras instancias las

normativas referidas a la industria y al comercio.
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En el afio de 1929 arriba por primera vez a Buenos Ai-
res el arquitecto Le Corbusier?, exponente mas importante
entre los autores de la Carta de Atenas y del urbanismo
moderno. Sus impresiones, acordes a su concepcion ge-
neral de la Ciudad, fueron ciertamente negativas, ya que
describié a esta como “la méas enferma de todas las ciuda-
des”. A partir de sus reflexiones, y con la colaboracioén de
otros profesionales de la arquitectura con preocupaciones
similares, elaboré el Plan Director para Buenos Aires, el
cual fue publicado en 1940 en una edicién reducida para el
publico en general.

Su concepcién del urbanismo partia de la idea de que
las ciudades se encontraban en algin punto de transicion
entre una civilizacién y otra, convirtiéndose en un reci-
piente inadecuado para la nueva sociedad surgida de las
transformaciones de fines del siglo xix y principios del xx.
Su perspectiva negativa de la vida urbana se relacionaba
con cuestiones éticas y estéticas, considerando que las
condiciones existentes en las ciudades, tal como se le pre-
sentaban, constituian un obstaculo para la consecucion de
la felicidad humana. De tal manera, la planificacion urba-
na, vinculada fuertemente al conocimiento técnico y a tra-

vés del ordenamiento de los elementos materiales de una

ciudad, constituia la solucioén a tales restricciones de la
vida urbana.

Una de las prioridades que guiaban la planificacién
era conseguir ciudades con amplios espacios, que sus ha-
bitantes dispusieran de suficiente luz y aire, asoleamiento
para las viviendas, ideas que, en buena medida, devienen
del higienismo, pero que a la vez lo superan en el solo as-
pecto de la salud. A su vez, una de las tareas mas impor-
tantes a realizar estaba constituida por la regulacién de
las funciones urbanas en espacios definidos y con un alto
grado de especificidad en cuanto a las zonas destinadas a
cada unade ellas, separando unas de otras, por lo general
a partir del establecimiento de espacios verdes. La con-
formacion de la ciudad de esta manera entendida es con-
cebida como el resultado de las autoridades del Estado,
consideradas como los sujetos principales de la accion.

El trabajo de Le Corbusier consistia en un conjunto de
propuestas acordes a sus ideas, sin mencionarse

mas que a titulo ilustrativo algunos

datos estadisticos. Las considera-

ciones previas que se realizan en

su contenido se vinculan con

sus propias concepciones de

i
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tipo normativo, y su evaluacion del funcionamiento de la
Ciudad se mide por ellas.

Los aspectos particulares de Buenos Aires que son
tenidos en cuenta en un momento previo son, antes que
nada, de indole histérica y geografica.

En cuanto a la reforma de la Ciudad, la propuesta prin-
cipal es la concentracion, basada en una localizacién cen-
tral de las actividades administrativas y una disposicion
radial del uso residencial. Esta situacion se explica por el
supuesto de que la “distension” que la Ciudad muestra en
el momento de la elaboracion del plan resultaba onerosa
en términos de costos y tiempos de transportes. La reali-
zacion de esta idea se lograria sin méas, con una legislacion
prohibitiva que restringiese al perimetro considerado pre-
ferible la expansion de la Ciudad. Paralelamente, se plan-
tea que los nicleos satélites, tal como se denomina a los
barrios de Flores, Belgrano y San Isidro, deberian quedar
reservados a la conformacion de unidades habitacionales,
restringiendo cualquier edificacion en los intersticios en-
tre ellos y la ciudad central, dejando lugar para espacios

verdes propicios para la recreacion.

Uno de los aspectos més llamativos del plan
elaborado por Le Corbusier para Buenos Aires,
tiene que ver con una problematica presente en las
reflexiones de quienes se ocuparon de la planificacion
antes y después que él. Se trata de la revitalizacion
del Sur de Buenos Aires.

Lo fundamental de su proyecto para esta parte de la
Ciudad radica en la conformacién de un gran eje de cir-
culacion en el sentido norte-sur, a lo largo del cual se
emplazarian numerosos servicios publicos. A su vez, Le
Corbusier plantea la localizacién similar de los edificios
publicos del gobierno municipal, conformando un centro
particular de administracién publica, con la misma finali-

dad de dotar de nuevo valor al &rea en cuestion.

# Le Corbusier, nacido como Charles-Edouard Jeanneret en Suiza en 1887,
se destacd por su carrera profesional y sus desarrollos de caracter teérico,
siendo uno de los promotores del Congreso Internacional de Arquitectura
Moderna (ciam) donde fueron expuestas muchas de sus ideas vinculadas al
urbanismo. La formulacién mas conocida de sus principios se encuentra
en la denominada Carta de Atenas, publicada en 1933. Sus tareas, en lo
que refiere la planificacion, incluyen proyectos para ciudades de Europa,
Africa y América.



Articulado con el resto de las propuestas, los respon-
sables de este Plan realizan la proyeccion de un completo
sistema vial. Para ello recurren a la analogia del sistema
cardiaco de un cuerpo, refiriendo particularmente a la cir-
culacion vehicular, distinguiendo entre arterias de direc-
cion, arterias de distribucién y arteriolas de reparticion.
Se proyecta la conformacion de una red vial primaria (las
arterias de direccion), la cual poseeria una configuracion
radial, que permitiria el acceso al Area Central desde los
nucleos satélites, a través de autopistas elevadas.

En relacién con ello, se incluye un apartado referido
a lo que se denomina la transformacién molecular de la
Ciudad. En él se desarrollan las diferentes maneras en las
gue es posible actuar sobre la estructura urbana, como la
realizacion de aperturas de avenidas y autopistas que la
planificacion requiera, constituyendo una cierta tipologia
para tales metodologias. Al mismo tiempo, se plantea la
necesidad de separar la circulacion vehicular de la pea-
tonal, dejando esta ultima al nivel del suelo, con la cons-
truccion de autopistas en altura. Siguiendo esta idea, se
plantea la expansion de los espacios destinados a la re-
creacion, incluyendo edificaciones sobre columnas dejan-
do mayores posibilidades a los recorridos a pie y a las fun-
ciones de esparcimiento.

Por otra parte, ademas de las disposiciones de caracter
general sobre el crecimiento de la Ciudad, Le Corbusier y su
equipo se extienden sobre la disposicién en el territorio de
un conjunto amplio de funciones. De tal manera, establecen
la distribucién que debfan poseer los centros administrati-
vos de las diferentes escalas gubernamentales, incluyendo
la concentracién de embajadas y consulados, una cité de
negocios con oficinas, emplazada en una isla artificial co-
ronada por rascacielos; una zona industrial; las areas des-
tinadas al esparcimiento y la diversion; la zona de hoteles y
comercios; la ciudad universitaria y, por supuesto, los ba-
rrios de habitacion.

Estos Ultimos, como fue mencionado, debian estar ro-
deados por amplios espacios verdes destinados a la re-
creacion. En vistas a la consecucion de dichas perspectivas,
uno de los instrumentos mas relevantes de la planificacion
urbana, concebido en el Plan Director para Buenos Aires,
consiste en la zonificaciéon y en el establecimiento de nor-
mativas urbanas, restringiendo, de manera casi absoluta en

muchos casos, la mixtura de usos y funciones.

En el plano de la Ciudad ideado por Le Corbusier que-
dan delimitadas las zonas correspondientes a cada una
de las funciones que pudo concebir para una ciudad. Sus
limites estéan definidos de manera precisa, donde pueden
observarse las unidades habitacionales que coinciden con
los barrios constituidos alejados del centro, y distinguien-

do, incluso, espacios de esparcimiento diurno y nocturno.

La idea que subyace a tal disefio es la conformacion de
una legislacion detallada sin dejar lugar a matices. Esto
coincide con la idea de que son las autoridades quienes
deben tener a su cargo la planificacion y el impulso del
desarrollo de la urbanizacion, dejando un lugar secundario

a la iniciativa privada, a la que se le admite una instancia

subsiguiente al ordenamiento.
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El Plan Regulador fue elaborado por la Oficina del Plan
Regulador de Buenos Aires de la Municipalidad de la Ciu-
dad, durante las intendencias de Hernan Giralt y Francis-
co Rabanal? las cuales correspondieron respectivamente
a las presidencias del Arturo Frondiziy Arturo lllia. Su ela-
boracién corresponde al lapso comprendido entre los afios
1957 y 1962. Fue aprobado por Decreto 9064 del afio 1962
y publicado a partir del afio 1968. La Oficina del Plan fue
creada por el Decreto ordenanza 14627/58, donde cons-
taba que deberia atender los problemas del desarrollo y
establecer un planeamiento organico.

Consiste en una serie de estudios que incluye a la Ciu-
dad de Buenos Aires, el Area Metropolitana y el area rural
de influencia y son: el Informe Preliminar, un Estudio de
Distribucién Espacial de la Poblacién y Usos del Suelo, un
Plano Director, compuesto por una serie de mapas tema-
ticos donde se plasman las propuestas y, por Gltimo, una
Descripcion Sintética del Plan Regulador.

En términos metodolégicos el plan adopta tres escalas
de planeamiento. Una corresponde al Area Urbana, cuyos
limites coinciden con la jurisdiccion de la Ciudad de Bue-
nos Aires. Por otra parte, se plantea la escala del Area Me-
tropolitana, la cual se conforma por la Ciudad de Buenos
Aires y los sectores urbanos de los partidos limitrofes en
un radio de 30 km medidos desde el centro. Por ultimo,
el nivel de mayor extension corresponde a la denominada
Area Regional, la cual comprende el Area Metropolitana y
los sectores rurales de produccion de alimentos perece-
deros basicos que sirven a la poblacién del conglomerado

urbano, en un radio de aproximadamente 100 km.

La opcién por una metodologia multiescalar es justifi-
cada desde la imposibilidad de pensar a la Ciudad de Bue-
nos Aires como una unidad de planificacién en si misma,
debido a las intensas relaciones de influencia entre estas
tres zonas, consideradas como un todo organico: fisico,
econdémico y social. Asi, se reconoce la superposicién de
tres jurisdicciones, es decir, nacional, provincial y munici-
pal, lo que implica la necesidad del asesoramiento y la co-
ordinacion de obras entre los tres niveles administrativos.

El proceso de estudio implicé en primer lugar el reco-
nocimiento y evaluacion de la morfologia urbana y aspec-
tos socioldgicos; en segundo lugar, reflexiones acerca de
la economia, laindustriay la energia; y por Gltimo la consi-
deracion de instrumentos legislativos y de administracion
y financiacion de los proyectos particulares.

Las etapas basicas del proceso son: el andlisis de las
condiciones existentes, la valoracion critica, elaboracién
de proposiciones, realizacion de estudios particularizados,
la codificacion, la promocion de obras y por tltimo, la difu-
sién de las tareas realizadas por los planificadores.

Las proposiciones basicas son expresadas graficamen-
te en el Plano Director, el cual intenta ser un programa de
accion coherente y flexible dirigido a lograr un desarrollo
armonico del medio urbano en relacién con los maltiples

factores intervinientes en su conformacion.

También se extiende una mirada de este conjunto
territorial en relacion con la escala nacional. Esta
revela ciertas asimetrias entre el Area Metropolitana
y el resto del pais a nivel demogréfico, industrial,
comercial y de circulacion, que hablan de la funcién e
importancia de este conjunto territorial.

De tal forma, junto al gran peso de la poblacién regional
sobre la del total del pais, se entiende que la funcién
econémica de Buenos Aires consiste en ser el area de
mayor produccion de bienes y servicios, y a la vez el gran
mercado consumidor y productor de mano de obra.

En cuanto a la circulacion y el transporte, se observa
una concentracion radial de las redes viales y ferroviarias
hacia Buenos Aires y su zona portuaria. De esta manera,
el intercambio portuario desempefia un rol monopolizador,
concentrando un amplio porcentaje de las exportaciones e
importaciones que el pais realiza.

Al prestar atencion al nivel regional, se elabora una des-
cripcién de los aspectos fisicos y ambientales de la Region,
tales como las inundaciones en las cuencas de los rios Ma-
tanza y Reconquista, y los factores que involucran el com-
portamiento del Rio de la Plata. A su vez, son analizados
los dos sistemas de abastecimiento energético: las usinas
propias, por un lado, y por el otro, las lineas de alta tensién
provenientes de San Nicolas y Buenos Aires; asimismo, el
reducido aprovisionamiento para las areas rurales.

También se caracteriza la actividad industrial, la cual
se extiende a lo largo de la margen derecha del rio Parana
de las Palmas y sobre ambas méargenes del rio Lujan. La
valoracion de los nlcleos urbanos a partir del equipamien-
to administrativo, educacional, sanitario, de esparcimiento,
comercial, industrial, de servicios publicos y de transpor-
te, permite sopesar el potencial econémico del Area. Por
ultimo, se destaca la predominacia de sistema vial radial
frente al reducido nimero de caminos aptos con sentido
anular, asi como también, las mejores condiciones a este
respecto que presenta el sector noroeste en comparacion
al resto de la Region.

De acuerdo a este panorama, las propuestas del Plan Re-
gulador se orientan a la intervencién sobre el Area Metropo-
litana, asi como también sobre el espacio rural ligado a esta.
El criterio que orienta el planeamiento en este nivel busca un
equilibrio basado en el incremento del rendimiento producti-
voy las condiciones de afincamiento de la poblacion. En este

sentido las medidas concretas son las siguientes.

* Intendente de la Capital Federal designado por el presidente Arturo Frondizi
en 1958, cuyo mandato terminé en 1962.

2 Intendente designado durante la presidencia de Arturo Illia, la cual se ex-
tendi6 desde 1963 hasta su derrocamiento en 1966.



1 - PROPOSICIONES PARA EL AREA REGIONAL
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Zonas Inundables.



Sanear y recuperar las areas inundables; mediante
la construccién de embalses retardadores de crecidas y
canalizaciones de cursos inferiores.

Bonificar tierras bajas e impedir loteos en tierras
inundables a través de normativa especifica.

Aumentar el rendimiento agropecuario, especial-
mente en su condicién de abastecedor de productos pe-
recederos béasicos del conglomerado urbano (horticolas,
fruticolas y tamberos) e imposibilitar el fraccionamiento
indiscriminado de la tierra evitando la consiguiente dismi-
nucién del area productiva.

Fortalecer los intercambios regionales: ordenamien-
to de nucleos existentes y promocion de pequefios centros
industriales de complementacién (preferentemente pro-
ductos del suelo).

Configurar el desarrollo lineal en la franja que va
desde San Nicolas hasta La Plata, estructurada sobre las
rutas Central y de la Costa.

En lo que refiere en particular al Area Metropolitana, se
observaba un sector en plena expansién, mostrando un cre-
cimiento considerado inarmdnico. Segln se afirma, la tierra
disponible, sumenor costo y la radicacion industrial (con su
defectuosa localizacién, sus inadecuadas instalaciones e
incumplimiento de reglamentacién de control) produjeron
un aumento poblacional de consecuencias fisicas desorde-
nadas y un total desequilibrio. Entre los principales efectos
de esta situacion, se cuentan las molestias originadas en
los vecindarios, la congestion de la red circulatoria y conta-
minacion de los cursos de agua. Ademas, en el Gran Bue-
nos Aires, segln los datos presentes en el Plan Regulador,
el 73% de los edificios industriales carecia de cloacas y el
40% de agua corriente. Por otro lado, en lo concerniente a
las tierras con elevados niveles de fertilidad destinadas a
cultivos horticolas, estas son expuestas a usos inadecuados
disminuyendo las reservas de tierras con buenas condicio-
nes agroecoldgicas abastecedoras de la poblacion. A ello se
suma que, en lo referido a los servicios publicos, se entien-
de que el crecimiento del Area Metropolitana no fue acom-
pafiado por la correspondiente provision de infraestructura.

En este nivel, las medidas también apuntan a lograr
un equilibrio, junto con la expansién y el ordenamiento del
area, delimitando la expansion natural y controlando el

crecimiento en las distintas zonas.

Hacia el Norte: deteniendo la expansién e impidiendo
la ocupacioén de terrenos inundables de la zona del Delta
del Parana.

Hacia el Oeste: fijando limites a una expansion inde-
finida en terrenos altos, estructurandola sobre una sélida
columna vial y ferroviaria.

Hacia el Noroeste y Sudoeste: definiendo las areas
urbanasy rurales, a fin de evitar crecimientos intermedios
desvinculados de las columnas del transporte.

Hacia el Sudeste: recuperando tierras bajas proximas
al rio, fomentando una expansioén ordenada.

Esto es acompafiado por acciones tendientes a alentar
la densificacion en centros urbanos existentes, estructurar
el area mediante la zonificacién de usos, evitar fracciona-
mientos rurales innecesarios, estructurar los nacleos ur-
banos de los partidos limitrofes y destinar a la industria
una superficie del 25% de la ocupada entonces por dicha
funcién, localizada y agrupada seguin su naturaleza, su gra-
do de molestia, su indice de ocupacion del sueloy su super-
ficie cubierta. También propone conservar las condiciones
positivas del medio fisico natural mediante el ordenamiento
de la zona costeray la delimitacién de cuencas inundables,
definiendo y ordenando &reas destinadas a esparcimiento y
vivienda, en zonas que lindan con el Rio de la Plata.

En cuanto al sistema vial se propone conformar un
sistema integral que tienda a descentralizar y simplificar
los accesos del Area Metropolitana, definiendo la estruc-
tura vial basica mediante una autopista de la Costa (des-
de Tigre a La Plata), una autopista Central (que uniria los
accesos Norte y Sur), la avenida General Paz y el Camino
de Cintura.

A su vez, un punto relevante considerado en el Plan
es el mejoramiento de los equipamientos de servicios pu-
blicos, tanto en la provisiéon de agua como los desagiies
cloacales. También se propone sustituir el sistema de
alumbrado publico por otros de mayor eficiencia, in-
crementar el tendido de cables de teléfono, asegurar el
suministro de gas natural, centralizar la generacién de
fluido eléctrico en grandes usinas y renovar las lineas
existentes, balancear los consumos en determinadas
horas mediante tarifas especiales y coordinar las obras
de servicios publicos, ubicando las redes en conductos

especiales de facil acceso.

2 - GRAN BUENOS AIRES:
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4 - LINEAMIENTOS ESTRUCTURALES
PARA EL GRAN BUENOS AIRES
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En lo que respecta a la escala del Area Urbana, su
conformacion, de la misma manera que en la escala
anterior, se considera carente de un proceso de pla-
neamiento. Considerando el uso del suelo, los valores
de la tierra, la densidad de la edificacion y la provision
de servicios, entre otras variables, se identifican un
conjunto de centralidades para la totalidad de la Ciu-
dad, jerarquizandolas, segin su importancia, en un
gran centro (que coincide con el Area Central), segui-
do de centros de primera, segunda y tercera categoria.

A su vez, se determinaron doce areas sociales en fun-
cion de la relacion entre la densidad de poblacion, los va-
lores de la tierra y los niveles socioeconémicos que se
distribuyen en abanico segun las principales vias circu-

latorias. Por otra parte, segin el rango y ocupacién de

trabajo desempefiado, se establecen niveles socioecond-

micos agrupados en las siguientes categorias: habitantes
de alto nivel (Barrio Norte, Belgrano, Villa Urquiza y Villa
Devoto), de mediano nivel (a lo largo de la avenida Riva-
davia) y de bajo nivel (sector Sur y Chacarita). Asi, el valor
de la tierra presenta correspondencia con las densidades
de poblacién y acompafia a los niveles socioeconémicos
mas altos.

Otra de las condiciones evaluadas a escala urbana tie-
ne que ver con la movilidad ecolégica y la preferencia ha-
bitacional, frente a la cual la zona norte aglutina un 85%
de la construccion llevada a cabo en la Ciudad, mientras
que el centro y la zona sur del Area Central se mostraban
en decrecimiento. La dindmica de la circulacién es predo-
minantemente radial con convergencia en la zona central.

Por ultimo, se destaca que la Ciudad de Buenos Aires

se halla suficientemente abastecida por los servicios pu-

5 DENSIDAD DE LA POBLACION
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blicos, salvo en la vasta extension del Bafiado de Flores
y sus zonas aledafias, insuficientemente desarrolladas en
ese entonces.

En general, se detectd un déficit de energiay alumbra-
do. Por otro lado, se sefialan los problemas provocados
por el sistema de destruccion de residuos a partir de la
incineracion.

A escala urbana, el Plan Regulador presenta propues-
tas mas concretas y puntuales, que parten del supuesto
de que los problemas de la aglomeracién no dependen
tanto de la concentracion demogréfica, sino de su estruc-
tura funcional.

Esto conlleva medidas de ordenamiento de las activi-
dades dentro de la Ciudad, proveyendo del equipamiento
necesario para que estas se desarrollen. Las metas urba-

nisticas perseguidas son:
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Articular sectores, equilibrandolos mediante la dis-
tribucién de tensiones en forma ordenada y conexa.

Modificar la distribucién “apiramidada” de la pobla-
cién creando nuevas zonas de concentracion, o dispensan-
do los “puntos pico” alli donde la densidad es elevada.

Zonificar ordenadamente las distintas areas de la Ciu-
dad con el fin de reducir los desplazamientos cotidianos.

En este marco, al igual que en otras reflexiones so-

bre la planificacion de la Ciudad, se busca equilibrar los
desparejos desarrollos de las zonas norte y sur. Tal fin se
buscaba, fundamentalmente, mediante la recuperacion y
desarrollo del Parque Almirante Brown a partir de traba-
jos de saneamiento, excavacion de lagos reguladores de
aguas pluviales, entubamiento del arroyo Cildafiez y del

zanjon San Pedrito y la definicién de los usos del suelo es-

tableciendo areas para futuras obras.
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- SINTESIS DE LA CONFORMACION
FISICA ACTUAL DE LA CAPITAL FEDERAL
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El Plan Regulador pretende definir el Area de Capi-
talidad y las Areas de Municipio, distinguiendo entre las
areas con funciones propias de la Capital Federal del pais
y aquellas con funciones caracteristicas de un municipio.
Para esto, se pretende la reestructuracion de las activi-
dades administrativas de la zona central; lo que implica,
entre otras cosas, la construccion de playas de estaciona-
miento debajo de la avenida 9 de Julio en toda su extension,
una serie de garajes elevados y encauzar la renovacion del
espacio urbano del area correspondiente al centro finan-
ciero y cultural de la Ciudad. Entre las medidas propues-
tas se destaca la promocion de la reestructuracion de las
actividades administrativas a escala nacional en las zonas
central y sur, a partir de la eliminacién de los viejos diques
de Puerto Madero.

Por otro lado, los espacios verdes estan dentro de la
agenda, a partir del sefialamiento de la necesidad de crear
espacios parquizados de esparcimiento a escala urbana,
ubicados equilibradamente con respecto a los ya existen-
tes, a la distribucién de la masa edificada y a las densida-
des de poblacion. Algunos ejemplos de este tipo de pro-
yecto son Puerto Madero en el Este; ex Bafiado de Flores
en el Sudoeste y, hacia el Noroeste, la Chacra Saavedra.
También se proyectaba recuperar para el esparcimiento
publico la superficie ocupada por el actual aeroparque de
la Ciudad, y crear un aeropuerto a escala regional ubicado
aproximadamente a 3.000 m de la costa (en la zona proxi-
ma al centro) con acceso por tunel subfluvial o calzada

elevada sobre pilotes.
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Respecto a la actividad productiva, se busca controlar
las areas destinadas a la industria, prohibiendo un aumen-
to mayor al 10% de la superficie comprendida entonces. Se
establece que el reordenamiento industrial se realizaria
en funcién del tamarfio y las caracteristicas de los estable-
cimientos, disponiendo su permanencia dentro del tejido
mixto, su relocalizacién hacia areas de uso exclusivo den-
tro de la Ciudad o desplazamiento fuera del &mbito urbano.

En lo que respecta a la movilidad, se busca definir las
vias de circulacion basicas de acuerdo a su funcién y al tipo
de transporte. De esta manera se establecen cinco nive-
les diferentes. En primer lugar, se consideran las vias de
penetracion regional, conformadas por la Autopista Cen-
tral (que serfa una continuacion de la Panamericana) junto
con la Autopista de la Costa y el Acceso Oeste. Por otro
lado, se concibe un conjunto de vias de distribucion rapida
sectorial, las que incluirian ejes troncales, como la Perito
Moreno y la avenida Francisco Beird. En tercer lugar, se
establecen ciertas vias de servicio interéareas, las cuales
estarian constituidas por avenidas de circulacién rapida,
tales como Carabobo, Caseros, San Juan y otras. Por su
parte, un cuarto nivel se conformaria por vias de interco-
nexion entre centros de servicios y de actividad, encarna-
das por avenidas de circulacion lenta, tales como Rivada-
via, Corrientes y Santa Fe. Por ultimo, el resto de las calles
que integran el sistema vial constituiria el nivel de las vias
de servicio local.

Lo anterior se complementa con un sistema de circu-
lacion subterraneo con el fin de solucionar el transporte
colectivo y alentar la estructura morfolégica de superficie,
prevista a partir de la creaciéon de una trama circulatoria
en la zona central, vinculada a los nucleos de principal

predominio.

En cuanto a los ferrocarriles, se pretende concentrar
y simplificar los accesos ferroviarios en troncales
definidas, liberando las playas de cargay clasificacion,
permitiendo dotar a estos espacios de nuevos usos,
tales como el trazado de vias de circulacion.

También se proyecta construir dos cinturones de vincu-
lacién externos a la Capital Federal entre las lineas ferro-

viarias existentes, acompariando esta medida la reubicacion

de estaciones y playas de acuerdo con las reales necesida-
des de transito en determinadas areas del Gran Buenos Ai-
res y, ademas, el establecimiento de las vinculaciones ne-
cesarias con la red de subterraneos.

Para el mejoramiento de los servicios publicos se pro-
pone construir usinas incineradoras de basuras para la
totalidad de los residuos de la Ciudad; mantener las con-
diciones higiénicas del aire controlando los equipos de in-
cineracion de residuos y calefaccién doméstica, escape de
automotores, residuos volatiles emanados de las grandes
industrias, etcétera, mediante la modificacién de las orde-
nanzas en vigor o creando las necesarias.

En cuanto a los aspectos legales, se asume que se
debe hacer efectivo un sistema de acuerdos entre los go-
biernos nacional y municipal para encauzar, en la Ciudad
de Buenos Aires, la accién conjunta en la aplicacién del
plan. También se plantea como necesario coordinar la ac-
cién con organismos oficiales de distintas jurisdicciones,
asi como celebrar acuerdos con los municipios vecinos y
con el gobierno de la Provincia de Buenos Aires a efectos
de coordinar la labor de planeamiento, basandose en la
unidad que presenta el Area Metropolitana. En el mismo
sentido, uno de los aspectos que revisten mayor importan-
cia es la creacion de un Cédigo de Planeamiento, asi como
también se propone un anteproyecto de ley que posibilite
a la Municipalidad imponer determinadas restricciones
al dominio, tendientes a encauzar las obras privadas de
acuerdo con las previsiones del Plan.

Asuvez, dadas las inversiones de gran envergadura que
este Plan implicaba, también entran en sus consideraciones
el problema de su financiacion.

Por un lado, se reconsidera la posibilidad de crear un
Fondo Especial que permita al Municipio disponer de los
medios necesarios para llevar a cabo las tareas que le
correspondan.

Se sugeria, a tal fin, el establecimiento de un régimen
impositivo, con gravdmenes especiales y diferenciales a fin
de estimular o desalentar determinadas obras. Esto per-
mitiria la superacion de las coyunturas inflacionarias que
afectaban la concepcion de politicas de largo plazo.

Finalmente, en vistas al aceleramiento de las obras
prioritarias se considera la posibilidad de acceder a créditos

de origen extranjero.




En 1970 fue publicado el Esquema Director Afio 2000.
Su elaboracion comprende, no obstante, trabajos que van
desde 1966 hasta 1969, coincidiendo sus inicios con el del
gobierno militar. La direccién estuvo a cargo del arquitec-
to Juan Ballester Pefia®; institucionalmente, la responsa-
bilidad de la gestion estuvo a cargo de la Oficina Regional
Metropolitana (orm). La orv dependia del Consejo Nacional
de Desarrollo (Conade), ente que tenfa a su cargo la co-
ordinacion de las tareas de planificacion a nivel nacional.
En funcién de este objetivo, el pais fue dividido en
regiones, constituyendo la Regién Metropolitana una de
ellas. Asi es que dos particularidades distinguen, en este
sentido, al Esquema Director. Por un lado, se trata de un
intento de planificacién a escala regional, y por otro, su
elaboracion corresponde al Estado Nacional, y no a un ni-
vel municipal.
En lo que se refiere a las ideas que guiaron la prepara-
cién del Esquema, y de forma consecuente con los linea-
mientos propuestos, el énfasis es puesto en el caracter
regional de la planificacién. De este modo, no sola-
mente la denominada “espontaneidad” de la urbani-
zacion es puesta en cuestion, sino que la regulacion
parcial del territorio metropolitano, realizada de
manera individual por las unidades administra-
tivas que componen el cuadro regional, es asi-
mismo criticada por considerar que carece
de la capacidad de atender a las causas

verdaderas de los problemas urbanos.

Mas auln, las problemaéticas locales resultarian manifesta-
ciones de los problemas regionales, para los cuales seria
necesario encontrar soluciones acordes con tal escala.

Otro de los rasgos destacables es la concepcion de pla-
nificacién que plantea el Esquema. Basada en su conside-
racion de caracter regional, se evidencia en la importancia
dada al equipamiento y a las grandes infraestructuras. De
tal manera, por un lado, se explica que las propuestas mas
concretas de este plan se centran en la creacion y reno-
vacion de infraestructuras de nivel regional, como auto-
pistas y ferrocarriles; a su vez, en la desestimacion de la
posibilidad de que las unidades politico-administrativas
menores sean capaces de dar solucién a los problemas
urbanos asi abordados.

Consecuentemente, se lamentan los autores por la
potestad que detentan las administraciones locales de
regular los usos del suelo, ya que no solo no se comple-
mentan con las inversiones en grandes obras que proyecta
el Estado Nacional, sino que configuran directamente un
obstaculo a la realizacion de los proyectos.

Por otra parte, las afirmaciones especificas respecto
de la situacién metropolitana, asi como las propuestas
elaboradas, se apoyan sobre una amplia recopilacion es-
tadistica. Para ello, se utilizaron trabajos anteriores, tales
como planes de diversos municipios, asi como trabajos
técnicos provenientes de equipos de la Municipalidad de
la Ciudad de Buenos Aires. No obstante, los autores del
Esquema cuestionan la falta de una perspectiva regional a
la hora de la generacion de tal informacion.

De tal manera, para la complementacién de la infor-
macion reunida, se generaron nuevos datos estadisticos,
los cuales ocupan una parte importante del trabajo, abar-

cando, incluso, un extenso anexo estadistico.

El conjunto de los analisis que componen el
Esquema Director, y las proyecciones del crecimiento
urbano esperado para la aglomeracion, habilita a
sus autores a relacionar los problemas detectados
con aquello que denominan el urbanismo de hecho o
urbanizacién espontanea.

A esta situacion se oponen las propuestas realizadas por
dicho Esquema, en particular y concretamente, las grandes
infraestructuras ya mencionadas.

El mayor nivel de especificidad corresponde a cuestio-
nes técnicas referidas a equipamientos de transporte, in-
cluyendo su trazado, el cual se describe a través de diversos
instrumentos cartograficos.

Una de las primeras conclusiones a las que arriban los
responsables de este intento de planificacion metropolitana
es la crisis de la configuracion radiocéntrica de la aglome-
racion. Segun su vision, a este patrén espontaneo de cre-
cimiento se opone una organizacion segun pautas estable-
cidas, determinando lo que recibe la denominacion de ejes
preferenciales de urbanizacion.

Por sus condiciones geogréficas y econémicas, se plan-
tea, para la Region Metropolitana, un eje de crecimiento
lineal respetando la configuracion natural de la costa del
Parand y del Rio de la Plata. Se apoyan en la existencia de
un eje fluvial industrial que vincula funcionalmente las aglo-
meraciones de Buenos Aires, La Plata y Rosario; el Esque-
ma Director, en consecuencia, supone el reemplazo de la
configuracion radiocéntrica por otra de tipo lineal, siguiendo
un eje noroeste-sudeste, desde Zarate y Campana hasta la
ciudad de La Plata.

También se plantea el ordenamiento del Area Cen-
tral, considerando apropiado el mayor desarrollo de las
actividades terciarias, a fin de potenciarla como el centro
metropolitano de mayor importancia. Esto se fundamenta
en las caracteristicas histéricas y econémicas que la con-
figuraron como centro de direccién administrativa, tanto
a escala regional como nacional. Es interesante sefialar
gue el Esquema supone que existe una posibilidad casi
inagotable de expansion en direccion al rio (a través de la
técnica de relleno). Asimismo, se plantea la necesidad de
evitar el deterioro del Area Central, por lo cual, el man-
tenimiento de sus funciones se presenta como menester.
Esta concepcién se complementaria con la idea del creci-
miento lineal, permitiendo, a su vez, la localizacién de es-
tablecimientos industriales en zonas adecuadas que dejen

lugar a la expansion de los usos residenciales.

3Juan Ballester Pefia, arquitecto argentino fallecido en 2006, que dedicé gran parte de su trabajo al urbanismo, encontrandose buena parte de sus
reflexiones en una obra publicada por Eudeba en 1986, llamada La organizacion del territorio.
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Las propuestas del Esquema Director consideran
también la necesidad de dotar de cierta dinamica al te-
rritorio metropolitano por fuera del Area Central. En esta
propuesta, se examina lo problematico de la concentra-
cion de los empleos, los consecuentes desplazamientos
diarios, el agrupamiento de la diversidad de servicios de
esparcimiento y otras funciones en un area particular de
la aglomeracion. De tal manera, con el fin de evitar una
desproporcion excesiva entre el Area Central y el resto de
la Region Metropolitana, el Esquema Director propone la
reestructuracion del suburbio, entendiendo por ello el de-
sarrollo de subcentros urbanos. Se plantea la posibilidad
de trasladar, a tal fin, ciertas funciones de nivel regional
para crear empleos terciarios que no se encuentren liga-
dos Gnicamente a la poblacién residente de estos subcen-
tros. El enfoque a seguir pretende escapar del volunta-
rismo, considerando que las medidas a tomar, aunque se
mencionan de una manera muy general, tendrian un efec-
to disuasorio de la tendencia a la localizacion en el Area
Central e influiria en las decisiones individuales en este
mismo sentido.

Por otra parte, la proyeccién de una poblacion que al-
canzaria los 13 millones de habitantes en el afio 2000 des-
pertaba la necesidad de incluir, en la planificacion de la
Regién Metropolitana, la cuestion de los equipamientos de
esparcimiento. En este sentido, se plantea la creacion de
lo que se da en llamar un sistema de unidades de esparci-
miento. Dentro de esta idea, el Delta es considerado como
aquella parte de la aglomeraciéon mas idénea para cumplir
con tales funciones. Se proyecta entonces la instalacion de
equipamientos acordes, suponiendo los beneficios adicio-
nales de dicha politica, de generar atractivos turisticos y
crear empleos relacionados.

Las propuestas mencionadas hasta aqui son de un ca-
racter general, dando una idea de la concepcién que los
autores del Esquema Director esperaban para el desarro-
llo futuro de la Regién Metropolitana. Sin embargo, es po-
sible establecer que su realizacién material supone, como
condicién necesaria, la conformacién de un sistema de
transporte metropolitano que lleva la denominacién de es-
quema de movilidad. Siendo el aspecto sobre el que méas
especificaciones se establecen, su composicién esta de-

terminada por el trazado de una red ferroviaria y otra vial.

Gracias al esquema de transporte se lograria la
integracion regional de configuracion lineal,
asi como también la accesibilidad al Area Central y
a los nuevos subcentros regionales. A pesar de estos
planteos, se evidencia con claridad que la simple
creacion o reestructuracion de los dispositivos
fisicos del transporte no determina las condiciones
pretendidas de desarrollo de la aglomeracion.

De tal manera, una de las proposiciones estructuran-
tes del Esquema supone que la mayor parte de los des-
plazamientos que tengan como destino al Area Central se
realizarian a través de la red ferroviaria, mientras que la
red de autopistas quedaria vinculada de manera principal
a los viajes laborales fuera del Area, los viajes eventuales
y al transporte de bienes. Esta consideracién general se
apoya en la mayor capacidad de transportar pasajeros del
ferrocarril, a lo que se suma la desproporcién, en térmi-
nos de inversiones necesarias, que implicaria un volumen
similar de usuarios a través de autopistas.

A su vez, se contemplan otros factores explicativos,
como la presencia de una red ferroviaria ya existente ca-
paz de cumplir con los requerimientos de la movilidad del
Area Central; sumado a ello, su alto grado de densificacion
implicaba serias dificultades para la realizacion de una red
de autopistas que penetren en ella.

Para cada una de las redes propuestas se incluyen
consideraciones especificas. Por caso, para los ferrocarri-
les se plantea la necesidad del ensanche de las trochas
métricas, la supresion de los pasos a nivel y el mejora-
miento de las redes existentes. Asimismo, y ocupando un
lugar fundamental, se presenta la idea de la creacién de la
Red Expreso Regional (rer), la cual tendria como una de
sus funciones principales la articulacion del Norte y el Sur
de la Regién Metropolitana.

Por otra parte, la conformacién de la red vial se cen-
traria en la creacién de dos autopistas principales que
seguirian el eje paralelo al rio, consecuentemente con lo
planteado acerca de la configuracion pretendida para la
aglomeracion. En tal sentido, la més importante de ellas
seria la Autopista del Rio (A1) la cual recorreria de norte
a sur la Regién Metropolitana, sirviendo principalmente

como via de acceso al Area Central. A su vez, la denomina-

da Autopista Tangencial (A10) serviria para la interrelacion
de subcentros terciarios y secundarios, poseyendo un tra-
zado paralelo a la anterior aunque alejado del Area Central.

La conformacién del Esquema Director no implica la
realizacion de importantes instrumentos de regulacion
en términos de normativa urbana. La configuracion futura
de la urbanizacion se confia a la implementacion de los
grandes equipamientos, entendiendo que a través de tales

intervenciones le seguiria una consecuente orientacion de

las actividades del sector privado.
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En el afio 1971 es publicado el Plan de Renovacion de
la Zona Sur de la Ciudad de Buenos Aires. Su formulacién
fue impulsada por la Intendencia Municipal, contando para
su confeccién con la participacion de varias de sus secre-
tarias. En términos institucionales fue conformado el Ente
para la Renovacion Urbana de la Zona Sur, el cual tuvo a su
cargo la elaboracion de los contenidos del plan. Su com-
posicioén incluia la participacién de numerosos profesiona-
les vinculados a diferentes problematicas. El Director del
Proyecto fue el arquitecto Juan Kurchan?, de participacion
recurrente en lo que refiere a la planificacion urbana de
la Ciudad. Kurchan formé parte, como uno de los colabo-
radores principales, del Plan Director para Buenos Aires
ideado por Le Corbusier.

Por otra parte, el trabajo del mencionado Ente cont6
con la colaboracién de una comisién de carécter consul-
tivo, compuesta por representantes de los diferentes or-
ganismos a cargo de brindar servicios publicos. Entre las
instituciones y empresas que la integraban se encontraba
la Compafiia de Servicios Eléctricos del Gran Buenos Ai-

res, la Compafifa italo-Argentina de Electricidad, Gas del
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Estado, Empresa Nacional de Telecomunicaciones, Admi-
nistracion General de Obras Sanitarias de la Nacién, Sub-
terraneos de Buenos Aires, Direccién Nacional de Trans-
portes Terrestres, Ferrocarriles Argentinos, y la Direccion
General de Puertos.

En este Plan se proponia la intervencién sobre dos sec-
tores diferenciados de la zona Sur. Por un lado, el Sector |,
de una superficie de 548 hectéareas, comprende el sector
contiguo al centro. Es la zona donde se verifican menos
cambios edilicios en los Gltimos 100 afios, y corresponde
a la transicion entre el centro comercial y financiero y las
zonas industriales de La Boca, Barracas y Avellaneda. Por
otro lado, el Sector 1, que abarca una superficie de unas
323 hectareas, comprende una zona dedicada fundamen-
talmente a actividades portuarias, industriales y recreati-
vas, y se destaca por la presencia del Puerto Madero y la

cuestion, no menor, de su destino.

Las ideas que se esbozan como fundamentos de la
elaboracion del plan en cuestion justifican la planifica-
cion en la racionalizacion del proceso de crecimiento
de las ciudades, oponiéndola al crecimiento incohe-
rente, donde “domina el instinto de conservacion,
anulando las posibilidades de convivencia racional de
la comunidad” (vcBa; 1971:3).

A su vez, se introduce la idea de la necesidad de dotar
de un caracter dinamico a los instrumentos de analisis y
planificacién. En buena medida, esta concepcion se vincula
con la pretension de que la transformacion de la estructu-
ra urbana sea acorde a las modificaciones que ocurren en
la sociedad, lo cual se ve dificultado, en términos de los
autores del Plan, por las caracteristicas materiales de la
Ciudad y por la falta de iniciativa suficiente para poner en
accion lo ideado por la planificacion.

Un aspecto que distingue de manera particular la con-
cepcion de la planificacion que guia al Plan de Renovacion
radica en remarcar la importancia de la difusién de las
ideas contenidas. De tal manera, se afirma que el acceso

a la informacion por parte de la poblacién constituye un

elemento fundamental de la planificaciéon. Aunque no es
mencionada la participacion como concepto, se explicita la
idea de que la toma de conocimiento por parte del pabli-
co facilita la concrecién de los proyectos, ya que gracias a
ello se evitaria que, en palabras del propio Plan, “intereses
encontrados o la mera actitud filoséfica opuesta al orde-
namiento racional de los fendmenos de relacién humana,
posterguen su aplicacion”.

En lo que refiere a la metodologia que sustenta las pro-
posiciones contenidas en el Plan, se apoya, en principio, en
el anélisis de datos existentes, asi como también censos y
estadisticas realizadas de manera especifica para el trabajo
en cuestion. Respecto al tratamiento de los datos obtenidos,
estos se procesan a partir de la aplicacion de modelos ma-
tematicos particulares para cada problematica. Para ello, se
consideran diferentes variables puestas en juego con el fin
de obtener un diagnéstico determinado, tratando de alcanzar
unavision dindmica de los asuntos abordados. Un ejemplo lo
constituye el estudio del denominado grado de oportunidad
del Sector 1, donde, a través de la modelizacién de variables
tales como valor del suelo, tamafio del lote, metros cuadra-
dos construidos, propiedad de la tierra y otras, se concluye
con una imagen de las manzanas que mayor predisposicion
muestran a los fines del plan propuesto.

Lo planificado para la zona comprendida en el Sector
se enmarca bajo el concepto de renovacién urbana. Para
ello se parte de la premisa de la decadencia que presenta
esta zona de la Ciudad. Las variables que apoyan tal afir-
macién consisten, por un lado, en la pérdida de poblacién
segun los datos censales disponibles, al mismo tiempo que
el volumen edificado registrado se muestra estacionario.
También se sefiala la obsolescencia de la infraestructura
urbana de servicios y la necesidad en el corto plazo del
reemplazo de las redes, particularmente las de electrici-
dad y gas domiciliarias. Ademas, se mencionan problemas
de parcelamiento que dificultan la habitabilidad del sector.

Constituyendo un aspecto complementario de la justi-
ficacion del plan, se sefiala que la expansion de las activi-
dades del Area Central de la Ciudad desplaza la vivienda

hacia localizaciones progresivamente mas alejadas, ante

*Juan Kurchan, arquitecto nacido en 1913, egresado de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad de Buenos Aires. Uno de los hechos
mas destacados de su trayectoria profesional es el viaje a Francia, a fines de la década del '30, para completar su formacion con Le Corbusier. En la
misma época conforma el grupo Austral, junto a Antonio Bonet y Jorge Ferrari Hardoy. También con ellos disefia el sillén BFK, el cual se hace acreedor
de galardones nacionales y adquiere cierto prestigio internacional. En 1952 se hace cargo de la Direccién de Urbanismo de la Municipalidad de la Ciudad
de Buenos Aires. Muere en el afio 1972 en uno de los edificios cuyo disefio constituye parte de su obra.



la falta de areas vacias o que permitan la instalacién de

nueva poblacion. Por tales motivos se presenta al Sector |

-

como una zona 6ptima para la renovacién urbana, la cual
daria lugar al predominio de los usos residenciales, cuyos
habitantes se vincularian laboralmente con Area Central.
A partir de la definicion de esta premisa, se desarrollan las
propuestas destinadas a esta parte de la Ciudad.

Uno de los aspectos que se plantea como parte de los
objetivos para el Sector |, radica en la eliminacién gradual !
de las industrias que sean incompatibles con el predomi- ¢
nio de los usos residenciales. Para ello se hace una tipo- %
logia de establecimientos permitidos, quedando (por omi-
sion), restringida la instalacion y permanencia del resto.
Por otra parte, se plantea como necesario el dotar al sec-
tor de aquellos equipamientos y servicios pertinentes para
su renovacion. Ademas, en los diferentes aspectos que se
consideran relevantes, también se involucra el reemplazo = =
de infraestructuras obsoletas que hacen a la propia situa- =k
cién que el Plan se propone transformar. E

En lo que se refiere a la circulacion, se propone la con- g
formacion de una red vial primaria, la cual tendria su eje en
la proyectada Autopista Costanera, para lo cual se tendra
en cuenta la conexion de los Sectores 1y 11, y de la parte sur
de la Ciudad con el Area Central. Junto a ello, se proyec-
ta la creacion de una red vial secundaria que permitiria el
acceso desde las zonas circundantes, para lo cual se pro-
yecta un conjunto de ensanches de calles y prolongaciones
de avenidas. Completaria lo planificado para este aspecto,
unared vial terciaria destinada a servir nicamente los flu-

jos internos del Sector 1.

Por su parte, la planificacion en el area comprendida

en el Sector i1 se fundamenta en la complementacion de sLETaN i RICTOR 0
los estudios del Plan Regulador sobre la zona central y = Aliarasniith 1OMA CINTED
la renovacion planificada para el Sector 1. De tal forma se = - & B 7
plantea la actuacion sobre la zona ocupada por el Puerto = e ; .
Madero, con la idea de articular el &rea con las funciones Bl oo e s s A e L L T T .
adecuadas a su desarrollo (presuponiendo la obsolescen- I sovivmemiass dn wmansis EER v =
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La argumentacion plantea que la segunda es la mejor
de las opciones. Esta conclusién se fundamenta en la in-
solubilidad de los problemas que acarrean las grandes es-
tructuras, junto al significado de la zona en cuestién como
cabecera de la Ciudad y del Area Metropolitana, al mismo
tiempo que se exhibe la viabilidad financiera del proyecto

dada la posibilidad de obtener los beneficios de la venta

de las tierras liberadas del uso portuario, que apoyan esta

conclusion. Ademas, se tiene en cuenta la cercania con el
centro, al que se caracteriza como deficiente en términos
de infraestructura y problematico en términos de conges-
tion de la circulacién. Como consecuencia, una primera re-
comendacion surgida de la especulacion consiste en la ex-
pansion de las funciones administrativas propias del Area
Central en el espacio dejado por el viejo Puerto Madero.
Por otra parte, se desestima la posibilidad de la insta-
lacién de funciones de sanidad, educacién y culto, mien-
tras que se consideran adecuadas para la zona en cuestion
las de esparcimiento, cultura y espacios verdes, tenidas
por complementarias entre si. En buena medida, esta
resignificacion de los usos futuros de Puerto Madero se
daria a partir del traslado de diferentes edificios publicos,
dispersos por la Ciudad, para los cuales es considerada
conveniente una localizacién préxima entre si. Entre ellos,
pueden mencionarse las sedes de los Museos de Bellas
Artes y de Ciencias Naturales, junto con la creacion de un
acuario y de un centro de exposiciones que reemplazaria

en esa funcion a la sede de la Sociedad Rural.

Uno de los aspectos de mayor interés de este Plan
radica en los instrumentos normativos que propone
como elementos reguladores de sus propuestas.
Dado que al momento de su elaboracién, el Cédigo de
Planeamiento Urbano de la Ciudad aun se encontraba
en una etapa preliminar, las regulaciones propuestas
se adaptan al Cédigo de Edificacion del afio 1944 (y su
maodificacion del afio 1959) vigente entonces.

La estructura propuesta, en buena medida constituye
un antecedente importante de muchas de las herramien-
tas normativas que tendran su expresiéon méas acabada en
el Codigo de Planeamiento sancionado afios después, co-
incidiendo en varios de sus términos, conceptos y conte-
nidos. De hecho, parte de la normativa propuesta para la
zona de Puerto Madero es parcialmente retomada por el
actual distrito U11.

De tal manera, la estructuracion de la normativa urba-
na proyectada determina una zonificacion del area afecta-
da por el Plan, donde las unidades mayores se denominan
distritos, los cuales pueden contar, a su vez, con subdis-

tritos con regulaciones particulares. Uno de los distritos

recibe el nombre de Urbanizacién Determinada, tratan-

dose de aquellos sectores especificamente destinados
al uso residencial, y a ser objeto de obras de renovacion.
Este distrito es dividido en diferentes subdistritos, cuyas
regulaciones refieren a los usos permitidos, usos comple-
mentarios y habitabilidad, titulo bajo el cual se encuadran
las disposiciones referentes a las posibilidades de edifica-
cion. Para esta Ultima reglamentacion se hace uso de los
conceptos de Factor de Ocupacion Total (For) y Factor de
Ocupacion de Superficie (rFos).

Por otra parte, también son establecidos otros distritos.
Uno de ellos es el denominado Urbanizacion a Determinar,
el cual recibe la designacion de ur. Se trata de sectores, que
por sus caracteristicas, son destinados a proyectos futuros
para los cuales se espera el establecimiento de normas
especificas, aunque en el texto del Plan se incluyen linea-

mientos sobre los usos propuestos.

Por otro lado, se designa como distritos up a aquellos
que reciben el nombre de Urbanizaciones para reserva de
espacios abiertos, los cuales se asimilan a los que en el
Cédigo de Planeamiento se asigna a los distritos de Urba-
nizacioén Parque, es decir, aquellos destinados a la creacién
de espacios verdes.

Por ultimo, las propuestas de Plan incluyen la creacion
de un distrito de Urbanizacién para reserva de espacios
histéricos. Este distrito se propone la conservacién de
ciertos edificios de valor histérico, tales como aquellos que
al momento de la elaboracién del Plan, se habian declara-
do como monumentos histéricos, pero también aquellas
edificaciones que pueden ser valoradas por el concepto de
valor histérico-arquitectonico. En buena medida, aunque
no reciben el mismo nombre que en el Cédigo de Planea-
miento, esta zonificacion se corresponde con los denomi-

nados distritos apH.






Otro de los intentos de realizacién de una planificacion
a escala regional lo constituye el surgido de la firma del
convenio de cooperacién del Gobierno de la Provincia de
Buenos Aires con el programa contasiT, perteneciente al
Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNub).
Este hecho resulté en la elaboracién del Estudio Especial
para el Sistema Metropolitano Bonaerense, el cual se de-
nomina con la sigla sives. A su cargo estuvieron los arqui-
tectos Carlos Morey y Luis Morea, en su direccion y coordi-

nacion, respectivamente.
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Uno de los rasgos que distingue a este estudio es la
concepcion a partir de la cual define su objeto de anélisis.
Si bien se trata de una especulacién que reviste la escala
metropolitana, su definicién escapa explicitamente a los
términos tales como aglomeracién, conurbano, area o re-
gion politica, los cuales refieren a diferentes criterios, tan-
to fisicos como juridicos. Se utiliza aquf la idea de sistema
territorial, descartando otras denominaciones, adaptando
el anélisis a dicho enfoque, particularmente en lo referido

al nivel metropolitano.

En cuanto al concepto de planificacion del que
se intenta dar cuenta en este estudio, pretende
distinguirse de otros trabajos. Se presenta como
una vision superadora de una concepcion que
centra el proceso de planificacién en los espacios
vinculados al conocimiento técnico, tales como la
administracion publica y los &mbitos académicos.

Se puede encontrar la expresion mas elocuente de esta
postura en la aparicion del concepto de participacion, el
cual se repetira en ocasiones posteriores. De manera si-
milar, en buena parte del estudio se encuentra la idea de
un modelo concertado, involucrando diferentes actores, no
solo a niveles de gestion, sino incluso en términos sociales.
Por otra parte, una de las definiciones referidas a los fines
de la tarea a emprender trata del logro de justicia social.

En lo que respecta a la metodologia adoptada, se rea-
liza un analisis en vista a la conformacion de diagnésticos,
a partir de los cuales se intenta establecer las tendencias
de las diferentes variables. Se pretende, segin expresa el
estudio, la identificacion de problemas y la elaboracion de
soluciones, antes que el logro de un modelo establecido a
priori. Por otra parte, y en relacién con el propio orden de
la argumentacion, se adopta un enfoque multiescalar, con-
siderando tres niveles de analisis. Asi es que se toman en
cuenta, en primer lugar, procesos de escala nacional. Le
sigue un acercamiento al Eje fluvial industrial, el cual esta
constituido por las aglomeraciones de Gran Buenos Aires,
Gran La Plata y Gran Rosario, quedando comprendidos junto
a ellas partidos de las provincias de Buenos Aires, Santa Fe
y Cérdoba. Por ultimo, la parte mas extensa del andlisis se

vincula con el sistema metropolitano.
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Al nivel de la escala nacional, la intencién del Estudio es
describir el contexto mas amplio en que se inserta el sives.
A través de consideraciones respecto de las tendencias del
crecimiento poblacional, el anélisis de la estructura pro-
ductiva y de los mercados de trabajo y consumo, existe la
pretension que, considerando disposiciones relativas al ni-
vel metropolitano, se pueda actuar sobre las tendencias del
crecimiento nacional, teniendo en cuenta el peso del sives
sobre tales variables.

En lo que refiere al Eje fluvial industrial, este es carac-
terizado por la concentracion de la produccion industrial,
destacando el peso que las metrépolis comprendidas en su
territorio poseen en cuanto a los patrones de distribucion
de las diferentes actividades y de la poblacion. No obstan-
te, una parte importante de las proposiciones se vincula
con esta escala de andlisis. De tal manera, se destaca que
existe la posibilidad de descomprimir el alto grado de con-
centracion del sives, a partir del estimulo al crecimiento de
las areas del Eje fluvial industrial exteriores a él. Por otra
parte, el andlisis de las tendencias de la actividad produc-
tiva da lugar a la proyeccion de una expansion de la acti-
vidad industrial hacia las provincias de la Mesopotamia,
(particularmente Entre Rios). En el fundamento de estas
reflexiones tiene un lugar importante el hecho de la futura
habilitacion, al momento de la elaboracion del estudio, de
las usinas de Salto Grande y Yacyreta-Apipé.

La parte del trabajo dedicada al sives en particular
esté constituida por una reconstruccion de las etapas de
su formacion, asi como también sobre las cuestiones mas
relevantes atenientes a su funcionamiento. También se
realiza una clasificacién analitica de areas funcionales y
espaciales. De tal manera, se determina un Sector A, el
cual cuenta con funciones metropolitanas ciertas, mientras
que el Sector B se caracteriza como un area de influenciay
de expansion respecto al anterior. A su vez, se realiza una
subdivision de sectores dentro de cada area, destacandose
el A.2, entendido como Aglomeracién Bonaerense en sen-
tido estricto, ya que se compone de la Ciudad de Buenos
Aires y los partidos de las denominadas primera, segunda
y tercera coronas.

Segun los datos del estudio, este sector concentraba,
para la fecha de confeccion del informe, al 91,3% de la po-

blacion total del sives.

De tal forma se distingue esta area altamente conso-
lidada, respecto de otras en expansion, en las cuales se
considera posible establecer modificaciones, quedando sin

embargo supeditadas a la restriccion del crecimiento.

La transformacion de la estructura radiocéntrica es
otro de los principales planteos del sives, y supone
su reemplazo por una estructura de tipo polinuclear.
En esta concepcion subyace la idea de que uno de los
problemas de mayor importancia a nivel
metropolitano se vincula con el peso del Area
Central, la cual llega a caracterizarse como

“depredadora” de las zonas dependientes.

Para la conformacion de nuevas polaridades que des-
congestionen la estructura descrita para el sives, se pre-
senta un conjunto de lineamientos particulares. Puede
mencionarse las recomendaciones de promover la mo-
vilidad lineal paralela a la costa, controlar la expansion
hacia el oeste, equipar polaridades externas, proteger
zonas rurales, entre otras.

Los instrumentos de planificacién suponen asimismo
otro de los aspectos destacados en las propuestas in-
cluidas en el Estudio. De tal modo, buena parte de los
conceptos y propuestas desarrollados vinculan su rea-
lizacién a la creacion de “entes” que superen la esca-
la de actuacién de las administraciones locales. En tal
sentido, existe la propuesta de formacion de dos Entes:
uno especifico metropolitano y otro relacionado con el
Eje fluvial industrial.

En el Estudio del sives se propone, asignandole una gran
importancia, la creacion de un centro de documentacion e
investigacion de nivel metropolitano, destinado al mejora-
miento de la situacién de carencia de datos e informacion
referida a los procesos que pueden explicarse a través del

sistema territorial concebido en este estudio.
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Este documento constituye una evaluacion o diagnés-
tico que fue elaborado a partir del relevamiento del Area
Metropolitana, y tuvo como fin caracterizar su estructura
espacial desde una perspectiva regional.

Se trata en gran medida de la sintesis de un trabajo ma-
yor, el Analisis Integral del Conurbano Bonaerense, Rele-
vamiento de la Infraestructura de Servicios. Este Gltimo fue
realizado por el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires,
bajo la supervision del Consejo Federal de Inversiones.

El Diagnéstico y Relevamiento de conamBa surge
del planteo de dos desafios que debe enfrentar el Area
Metropolitana.

El area estudiada comprende el espacio territorial que
rodea la Capital Federal, bajo jurisdiccion de 22 partidos o
municipios, los 19 que conforman el conurbano y tres res-
tantes considerados aledafios.®

Fueron analizados, para la totalidad del area, los as-

pectos fisico-naturales y conflictos ambientales; los usos

del suelo; la estructura urbana; las caracteristicas y es-
tructura de la poblacién; los centros urbanos y su equipa-
miento; la infraestructura sanitaria y de servicios publicos:
agua corriente, alcantarillado, transporte, residuos, ener-
gia eléctrica, red de teléfonos y gas.

Desde una perspectiva tedrica y metodologica, se adop-
t6 un enfoque regional orientado a favorecer la compren-
sion de procesos de transformacion estructural. La adop-
cion de este enfoque se fundamenta en lo que es observado
en los paises centrales, vinculandolo a procesos de inte-
gracion fisica y econémica. A su vez, en términos ideolo-
gicos, se vincula con el proceso de reforma del Estado, el
cual impulsara profundas transformaciones en el cuadro
institucional del amea, las que eran presentadas como el
medio para lograr gestiones mas eficientes y eficaces para
la resolucion de los problemas urbanos y regionales.

En este sentido, cabe destacar que el trabajo forma
parte de un conjunto de estudios y diagnésticos que funda-
mentan la reestructuracién de la gestion local en el Conur-

bano bonaerense.

En primer lugar, reconocer la emergencia de
nuevas identidades locales que reclaman capacidades
de autogobierno. En segundo lugar, reconocer las
problemaéticas supralocales que requieren de nuevos
mecanismos de gestion; por lo tanto, se asume que
apoyar estos cambios y transformaciones requiere
herramientas técnicas apropiadas. Este informe se
presenta como una herramienta para la gestion de
este tipo de problematicas.

5 Los partidos considerados son: Avellaneda, Almirante Brown, Berazategui, Esteban Echeverria, Florencio Varela, Gral. San Martin, Gral. Sarmiento, Lanus,
Lomas de Zamora, La Matanza, Merlo, Moreno, Morén, Quilmes, San Fernando, San Vicente, Tigre, Tres de Febreroy Vicente Lépez; los tres partidos aledafios:

Berisso, Ensenada y San Vicente.







Una primera parte del trabajo en cuestion aborda las
caracteristicas fisicas y ambientales desde una concep-
cion dialéctica, en la que el ambiente se “sobreconstruye”
con los procesos sociales, prestando especial atencién a
las caracteristicas geoldgicas, geomorfoldgicas, edafologi-
cas, climatolégicas e hidroldgicas. De esta manera, se da
conocimiento de las areas de extraccion y degradacion del
suelo y subsuelo y areas de sobreexplotacion entre los ejes
de crecimiento urbano y de valles inundables.

Las cuencas hidrogréficas (sobre todo la del Matanza-
Riachuelo), reciben especial atencién debido a su imbrica-
cién con la trama construida, ya que desde los primeros
momentos del proceso de expansion urbana supusieron un
obstaculo natural que debi6 ser salvado mediante la ejecu-
cién de importantes obras hidraulicas.

En un segundo capitulo, los usos del suelo son objeto
de identificacion y andlisis. La clasificaciéon se basa en la
descripcion de las condiciones dominantes; estas pueden
ser de tipo econdmico, por ejemplo, en aquellos territorios
donde se asientan diversas fases de los circuitos, ya sea en
términos de produccion, distribucién, comercializacion o
consumo. También, las condiciones dominantes pueden co-
rresponder a aquellas de tipo social, en territorios ocupados
para la reproduccion social, ya sea en términos de vivienda
individual o colectiva, o de presencia de servicios y equipa-

mientos colectivos diversos.

La metodologia citada permite establecer una
cierta tipologia territorial. De tal forma, se definen
los territorios centrales, intermedios y, finalmente, los

denominados territorios de borde.

En los territorios centrales dominan fases del circui-
to econémico relacionadas con la circulacién, el comercio
y el consumo, asi como con servicios variados, donde se
verifica una concentracién econémico-social de activida-
des comerciales, de distribucion, transporte y servicios.

En los territorios intermedios dominan aspectos rela-
cionados con la reproduccién social, tratdndose de ambi-
tos de la metrépolis con tejidos urbanos donde la vivienda
presenta niveles y formas de consolidacién variables. Por
ultimo, en los llamados territorios de borde tienen lugar

procesos dominados por racionalidades sociales, econé-

micas o ambientales que no se derivan de la concentracién
econémico-social urbana, ni de la reproduccion social en
términos de hébitat y en los que los efectos de aglomera-
cién son menos evidentes.

Por otro lado, segln el anélisis de este trabajo, la po-
blacién se distribuye con una cierta regularidad, estableci-
da por la gradual disminucién de la densidad desde el cen-
tro a la periferia. Sumado a esto, se hace referencia a la
sustitucion del uso residencial por el terciario en las areas
centrales. La tendencia observada es una disminucion de la
participacion en la poblacion total del asentamiento desde
el centro hasta el tercer anillo, registrandose un nuevo au-
mento a partir del cuarto anillo.

Los partidos que mas crecen son los partidos perifé-
ricos, como el caso de Escobar, Esteban Echeverria, Flo-
rencio Varela, Moreno y Pilar, entre otros localizados en el
cuarto y quinto anillo. Por otra parte, se destaca la pérdida
de peso en la poblacién regional de la Ciudad de Buenos
Aires, Avellaneda, Lanus, San Isidro, Tres de Febreroy otros
partidos cercanos al centro.

La estructura urbana es analizada a partir del recono-
cimiento de las pautas o patrones de asentamiento, ligadas
a razones de indole econémica y cultural que determinaron
formas diferenciales de apropiacion del territorio, asi como
también niveles de consolidacién del espacio urbano y de
diferenciacion funcional de usos. Esta estructura es conce-
bida como el resultado de tres grandes procesos que se dan
simultaneamente: la extension, consolidacion y densifica-
ciéon de la mancha urbana. Por otro lado, se reconoce una
vinculacion entre las transformaciones fisicas y edilicias de
la aglomeracién con cuestiones histéricas, tales como los
modelos econémicos predominantes en cada etapa de su
formacidn, evidenciados en su heterogeneidad.

Una de las secciones destacadas corresponde al anali-
sis del sistema de transporte y su infraestructura corres-
pondiente. Ella muestra una configuracion radial, integrada
por las vias de ferrocarril junto con la consolidacién de co-
rredores urbanos sobre los que se concentran actividades
comerciales; un sistema radiocéntrico conformado por la
avenida General Paz, el camino del Buen Ayre y el camino
de Cintura, desarrolladas de forma incompleta; y ejes viales
a partir de la construccion de vias rapidas (autopistas) defi-

niendo nuevas pautas de asentamientos.




Una caracterizacion recurrente, derivada del anélisis de
diferentes cuestiones, describe al crecimiento poblacional y
edilicio como heterogéneo. Esto es atribuido, en parte, a la
ausencia de planificacion integrada del area, que dio lugar
al crecimiento espontaneo. Como fuera expresado anterior-
mente, este trabajo no consiste en un plan definido, no obs-
tante, son expuestos ciertos lineamientos desprendidos del
documento que merece la pena destacar.

En primer lugar, una de las recomendaciones refiere a
la necesidad de revertir el abandono de usos rurales en los
bordes de crecimiento, al tiempo que se propone consolidar
la estructura territorial en base a un esquema radiocéntrico,
tanto en términos de la estructura vial como del transporte.
En segundo lugar, en lo que refiere al esquema de transpor-
te se reconoce como menester la electrificacion de los fe-
rrocarriles y la construccion de rutas concéntricas y rapidas.
En tercer lugar, se pretende priorizar la consolidacion del
sistema de centros a partir de la cualificacién de estos espa-
cios y la refuncionalizacion de los equipamientos, al tiempo
que se fortalece la especializacién de antiguos centros y se
dinamizan las relaciones entre ellos. Por Ultimo, se plantea
la necesidad de garantizar las condiciones para la actividad

productiva, para lo cual resultaria fundamental la apertura

de nuevos parques industriales.
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Este documento, realizado sin ningln tipo de alcance
juridico, constituye un antecedente en la historia de la for-
mulacion del Plan Urbano Ambiental (pua). La realizacién
de este plan es establecida como una necesidad a partir
de la sancion de la Constitucion de la Ciudad, mientras que
en el marco de la Ley 71, aprobada en el afio 1998, se defi-
nieron sus alcances. El Consejo del Plan Urbano Ambiental
(copun), 6rgano de carécter consultivo, elabora este informe
publicado en el afio 2000 que es posteriormente rechazado

por la Legislatura portefia.

La idea de una planificacion definida como urbano-
ambiental, de acuerdo la caracterizacion de este
documento, se basa en la concepcién de que lo
ambiental se encuentra presente en todo el proceso
de planificacién, mientras que lo urbano refiere al
territorio de la Ciudad de Buenos Aires.

Este documento atraves6 instancias de tramite y
discusion legislativa, y perdié estado parlamentario
en dos oportunidades desde 2000. El Plan Urbano
Ambiental fue aprobado en segunda lectura en 2008.

El documento trabaja sobre el concepto de desarrollo
sostenible, entendido, de manera general, como un
crecimiento que asegure el bienestar econ6-

mico, la equidad social y a su vez, el
mantenimiento del soporte fisi-

co sobre el que se apoya

la reproduccion de

la sociedad,

teniendo en cuenta las necesidades de las generaciones
futuras.

En el proceso de planeamiento y de confeccién de los do-
cumentos que contiene el informe se pueden diferenciar al-
gunas etapas. En primer lugar, se realizé un prediagnéstico
que abarco las tareas iniciadas en 1997. En base a este tra-
bajo previo, se dio paso al “Diagnéstico” propiamente dicho.
Para el afio 2000 fue confeccionado un “Modelo territorial”,
el cual permitié el establecimiento de estrategias territoria-
les y de politicas generales de actuacion.

Este informe del Plan Urbano Ambiental plantea la ne-
cesidad de tener en cuenta asuntos que forman parte de la
agenda histérica en la Ciudad, a saber:

Las relaciones entre lo social y lo espacial que se mani-
fiestan en el espacio pero que desde el espacio mismo no
se pueden resolver; asi como las relaciones entre lo priva-
doy lo publico, que exige de un Estado flexible y de arbitraje
entre la planificacion regional y las intervenciones, proyec-
tos espaciales y reestructuraciones.

La necesidad de una gestion metropolitana conjunta.

La consolidacion del rol regional e internacional de la
Ciudad de Buenos Aires.

Los desequilibrios entre los sectores Norte y Sur.

Los problemas de congestion en el Area Central.

La consolidacién de sistemas de espacio publico.

Estos asuntos se suman a la emergencia de nuevos es-
cenarios que deben asimismo ser atendidos:

La Ciudad frente al cambio juridico-administrativo, cons-
tituyéndose en Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

Una progresiva fractura social, tensiones sociales, se-
gregacion, aumento de la pobreza y la marginalidad que se
reflejan en el espacio urbano y obligan repensar las rela-

ciones entre lo social y lo espacial.

Procesos de globalizacion, de libre
mercado y desregulacion y las
nuevas dindmicas de las in-
versiones inmobiliarias que
generan nuUevos Procesos

de produccion del espacio.
El proceso de privatizacion.
La reestructuracion de la
industria, el comercio y

la administracion,

junto con los cambios tecnoldgicos que impactan sobre las
pautas de produccién y de consumo de la poblacion.
Los cambios en la dindmica espacial de la poblacién, en
una ciudad que mantiene estable su cantidad de habitantes.
Los problemas ambientales que tienden a agravarse.

En la etapa de diagndstico se llevo a cabo una evaluacion
del estado de situacion, dando cuenta de aquellos aspectos
positivos y negativos de la Ciudad de Buenos Aires. Los si-
guientes son los topicos considerados.

Roles de la Ciudad de Buenos Aires.
Ambiente urbano.

Poblacién, territorio y empleo.
Habitat y vivienda.

Transporte y circulacion.

Espacios publicos y costas.

Area Central y subcentros.

Area Sur.

Marco institucional e instrumentos.
Configuracion territorial.

Los puntos anteriores permiten la confeccion del Mode-
lo Territorial, entendido como un elemento dentro del Plan,
elaborado a partir de las conclusiones diagnésticas, de los
objetivos y criterios orientadores establecidos en la Ley 71y
de la consideracion de un nimero importante de propuestas
vecinales.

En el Modelo Territorial es propuesta una agenda metro-
politana, reconociendo ciertas cuestiones sobre las cuales
se considera menester la coordinacion para una actuacion
en la escala adecuada, incluyendo la accién conjunta con
otras jurisdicciones. Una de las teméticas abordadas refiere
a la preservacion de los espacios abiertos a nivel regional
para garantizar la sustentabilidad ecolégica y la calidad am-
biental. Ademaés, se incluye la propuesta de un sistema de
movilidad conformado por el sistema portuario, aeropor-
tuario, el transporte terrestre de pasajeros y de carga, de
manera que se asegure la integracion regional, la eficacia
funcional y la equidad social. En otro aspecto, se considera
la creacion de un sistema ambiental, cuya sostenibilidad re-
quiere de la creacion de mecanismos de gestion de caracter
integral, que abarque aspectos vinculados a los residuos do-
miciliarios, abastecimiento de agua y provisién de desaglies
cloacales, residuos peligrosos y patogénicos, controles nor-

mativos de la contaminacion y de los riesgos ambientales.



La Cuenca del Matanza-Riachuelo, por su parte, merece
una atencién especial por configurar el espacio que concen-
tra los mayores niveles de degradacion ambiental metro-
politana.

A su vez, se plantea la necesidad de rehabilitar la in-
fraestructura de transporte, incluyendo las diferentes mo-
dalidades, a fin de configurarlas como las grandes puertas
de acceso a la Ciudad, a través del ordenamiento espacial y
funcional de los tres centros de transhordo correspondien-
tes a las terminales ferroviarias (previendo interconexiones
entre ellas) y definicién del destino del aeroparque, entre
otras.

En relacion con lo anterior, se plantea un conjunto de
acciones sobre los corredores de la Ciudad. Se considera
gue una manera de equilibrar la situacion de las zonas sur y
norte, consistiria en la consolidacion del corredor sur, a tra-
vés de la mejora de su conectividad, la creacion de nuevas
centralidades, residencializacion y localizacién de activida-
des comerciales y nuevos equipamientos, entre otras medi-
das. Por otro lado, se propone la conformacion de vinculos
transversales entre los diferentes corredores, con el fin
de promover los centros y subcentros locales. A su vez, se
plantea la necesidad de configurar un eje verde en el corre-
dor del Oeste, al tiempo que se propone la puesta en valor
de los grandes parques, tanto de la zona norte como sur.

La consecuencia de las estrategias territoriales esboza-
das hasta aqui seria la transformacion de la configuracion
territorial de la Ciudad analizada a través de los diagndsti-
cos por otra que es resultado de la propuesta.

En gran medida, el fin que persigue el modelo territorial
es el logro de un mayor equilibrio entre el Norte y el Sur,
cuyas desigualdades se manifiestan en diferentes formas.
De tal manera, uno de los objetivos explicitados consiste en
la desaparicion de los asentamientos precarios, que se lo-
calizan mayoritariamente en el sur de la Ciudad.

En lo que refiere a los términos propositivos del docu-
mento aqui abordado, si bien se pueden encontrar para-
metros para la accién en gran parte del texto, se incluye
una serie de programas que permitirian alcanzar las con-
sideraciones hechas respecto del modelo y la configura-

cion territoriales.







El Programa de Organizacién Urbana, por su parte,
consiste en siete programas dirigidos a la extension de
la red de medios guiados de transporte de pasajeros, a
la jerarquizacion de la red vial y ordenamiento del trans-
porte y el transito, ordenamiento del transporte de car-
ga, revalorizacion de grandes areas verdes, saneamiento
integral de la red hidrica, el desarrollo de instrumentos
econémicos y la revalorizacién del espacio publico. Algu-
nas lineas de accion en cuanto a este Ultimo programa
son la promocioén de la riqueza visual y paisajistica y la
mejora de la calidad ambiental, para lo cual se plantean
acciones como la peatonalizacion de calles de la Ciudad
(a fin de desalentar el uso del automovil), el incremento
de los espacios verdes, la forestacién urbana, la amplia-
cién de circuitos turisticos y la duplicacion de la red de
subterraneos.

También se incluye un Programa de Ordenamiento
de Areas, consistente en el ordenamiento del Area Cen-
tral, junto con otros programas especificos. Por ejemplo,
la revalorizacién del casco histérico, el ordenamiento del
Nodo Intermodal Retiro-Puerto-Aeroparque, la recupera-
cion y revalorizacion de bordes fluviales (Riachuelo y Rio
de la Plata), Corredor Verde del Oeste, Corredor Verde del
Sur, desarrollo del area de Mataderos, ordenamiento de
la Traza Ex au3, ordenamiento del area Chacarita-Agro-
nomia-Paternal. En este sentido, se destaca un programa
de gestion para la ribera que implica la construccion del
nuevo Paseo en el area ex Coconor, el Parque Ugarteche
en derredor de Punta Carrasco, el Nuevo Paseo Costane-
ra Sur. En relacién con el borde del Riachuelo, se prevén
acciones de saneamiento del borde fluvial y otorgar conti-
nuidad, con caracter de paseo publico, a la Costanera Sur
por el borde de la Darsena Sur y la margen del Riachue-
lo hasta la Vuelta de Rocha. El Corredor Verde del Sur,
consiste en la conformacién de un eje estructurante de la
zona sur de la Ciudad que va desde la Av. Gral. Paz hasta
Constitucion, revalorizando los diversos nodos y otorgan-
dole su impronta verde con parques y forestaciones. Un
caso similar es el Corredor Verde del Oeste.

El Gltimo conjunto de programas se denomina Reva-
lorizacién de Sectores; se trata de la preservacion del
patrimonio, consolidaciéon de centros barriales, del de-
sarrollo estratégico en playas ferroviarias, integracion

de asentamientos precarios, ordenamiento de zonas in-

dustriales, mixtas y de grandes equipamientos urbanos,
reordenamiento de centros de transbordo. A modo de
ejemplo, el Programa de Integracion de Asentamientos
Precarios pretende resolver la problemética habitacional
de la poblacion en villas y nicleos habitacionales transi-
torios, permitiendo la integracion social y la recuperacion
ambiental. En este sentido se propone el saneamiento
de suelo a partir de la erradicacion de basurales, depo-
sitos de automdviles y pozos negros, relleno de zonas
anegables, regularizacion catastral y dominial, creacion
de empleo, etc. En cuanto al ordenamiento de las zonas
industriales y mixtas, el objetivo es resolver situaciones
de degradacion urbana, asi como minimizar las moles-
tias mutuas, producidas por efecto de una inadecuada co-
lindancia de actividades industriales y otras actividades
urbanas. Dicho ordenamiento se produciria a partir de la
rehabilitacion de edificios industriales desactivados, faci-
litando la existencia de zonas industriales exclusivas con
acceso directo a la infraestructura necesaria.

Uno de los aspectos destacados de este documento
refiere a las consideraciones respecto de las normativas
urbanas necesarias para la concrecion de una planifica-
cién urbano-ambiental. Por ello, se plantea la confor-
macién de nuevas codificaciones, adecuadas a las pro-
puestas realizadas. De tal manera, se propone un Cédigo
Urbanistico que tenga como objetivo la regulacién de las
caracteristicas ambientales y morfoldgicas, al tiempo que
estableceria disposiciones sobre el espacio parcelario,
cumpliendo funciones similares a las del actual Cédigo
de Planeamiento Urbano. En dicho Cédigo y en un conjun-
to de disposiciones dispersas, se agrupan las normativas
que contendria el propuesto “Cédigo de Espacio Publico”,
el cual involucraria la morfologia, composicion, activida-
des y formas del espacio publico, a la vez que determina-
ria el grado de su accesibilidad. Por otra parte, en un “Cé-
digo Ambiental” quedarian englobadas las disposiciones
de prevencion de las situaciones indeseables respecto a
la calidad ambiental, mientras que normas especificas
sobre construccion se encuadrarian en un nuevo Cédigo
de Edificacion. Por altimo, el “Cédigo de Habilitaciones y
Verificaciones” contendria las disposiciones referidas al
otorgamiento de permisos y concesiones, las cuales se
adecuarian a lo definido por las codificaciones anterior-

mente mencionadas.




En el afio 2007 fue publicado un trabajo realizado por
encargo del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires,
los Lineamientos Estratégicos para la Regién Metropoli-
tana de Buenos Aires. Su elaboracion se inscribe, insti-
tucionalmente, dentro del denominado Plan Estratégico
Territorial (PeT), a cargo del Ministerio de Planificacion
del Estado Nacional. Este plan divide el territorio nacio-
nal en 25 regiones, planteando la posibilidad de realizar,
en esta escala, una planificacién en vista a la consecu-
cion de un modelo territorial deseado. En este marco,
la Region Metropolitana de Buenos Aires es una de las
areas definidas por el Plan.

En tal sentido, se caracteriza a la Region Metropoli-
tana como una de las areas del pais que cuenta con un
territorio vinculado al mercado internacional, con un alto
grado de consolidacién y generacion de riquezas, sien-
do el objeto principal de la planificacién el de garanti-
zar que la infraestructura y equipa-

mientos concuerden con tales
condiciones. Junto con la

idea de eficiencia,

se encuentra presente, en buena medida, dentro de las
consideraciones generales del plan de nivel nacional, la
idea de un crecimiento sostenible, hallandose entre sus
preocupaciones la segregacion socio-territorial y los pro-
blemas ambientales.

En lo que refiere a la realizacién de los lineamien-
tos, su elaboracion estuvo bajo la responsabilidad de la
Subsecretaria de Urbanismo y Vivienda de la Provincia de
Buenos Aires. En la conformacion de los contenidos se
incluye el trabajo de consultores nacionales y extranjeros
y la colaboracioén institucional del Banco Interamericano
de Desarrollo. Por otra parte, se hizo uso de documentos
de trabajo e investigaciones relacionados con los proble-
mas metropolitanos provenientes de diferentes ambitos,
tales como dependencias publicas, universidades nacio-
nales, organismos internacionales, entre otros.

La estructuracion de los andlisis y reflexiones esta
fuertemente determinada por la metodologia elegida, es-
tableciendo no solo el tipo de trabajo realizado sino tam-
bién el orden y forma de su exposicion. La organizacion
de los lineamientos esta conformada a partir de etapas
sucesivas. El primer eslabén del trabajo esta constitui-
do por la elaboracién de diagnésticos, en los cuales se
presenta el resultado de los debates y discusiones de los
integrantes de las diferentes areas involucradas, defi-

niendo un conjunto de problematicas y prioridades.

El resultado de esta etapa da lugar a la definicién de
doce problematicas, las cuales a su vez, se agrupan en
tres matrices de problemas territoriales.

La siguiente etapa metodoldgica esta constituida por
la identificacion de dilemas. Se trata de plantear las al-
ternativas de accién frente a un determinado problema,
definiendo (tal como lo indica el propio término elegido
para la denominacién metodoldgica) entre dos posibilida-
des a seguir. De todas maneras, en mas de una ocasion
se trata de la eleccion entre la realizacion de una medida
particular, o bien, la abstencion de la intervencion, dejan-
do que la cuestion sigua la tendencia detectada. De esta
manera, en gran medida, las opciones posibles quedan
establecidas ya en la propia definicion del dilema.

Atendiendo a las matrices de problemas que son to-
madas en cuenta, una de ellas trata de las cuestiones
devenidas del desarrollo. Se establece una serie de pro-
bleméticas a las cuales se ofrecen alternativas de inter-
vencion: deficiencias de las instalaciones portuarias, res-
tricciones que impone el sistema energético, el futuro de
la estructura vial y la conformacion del tejido industrial.

La segunda matriz territorial refiere a las cuestiones
del crecimiento urbano. La composicién de esta matriz
esta dada por la distribucién de los centros de la urbaniza-
cién, la organizacion del sistema de transporte, la cuestion
de la red sanitaria y las formas que adquiere la aglomera-
cion, atendiendo esta Gltima a las pautas de urbanizacion.

Por su parte, la probleméatica ambiental constituye
otro de los conjuntos de cuestiones encarados desde el

analisis propuesto por los lineamientos.
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Los problemas particulares que merecen la atencion
estan referidos al manejo de cuencas, el tratamiento de
residuos, la configuracién de los espacios verdes y por
ultimo, las politicas respecto al borde periurbano, parti-
cularmente en lo referido a la accién especulativa de las
tierras vacantes.

Para cada una de las cuestiones planteadas se deter-
minan dilemas, dos alternativas de accién. De este modo
queda definido un universo amplio de opciones por las
combinaciones posibles, de acuerdo al camino elegido.
El siguiente paso consiste en la composicién de escena-
rios, determinados por la eleccion de un cierto conjunto de
opciones. Sin embargo, a fin de hacer operativas y (tiles
las consideraciones, son aplicados ciertos criterios para
la conformacién de los escenarios. Los criterios elegidos
fueron la incertidumbre, entendiéndola como el grado de
posibilidad de una determinada politica de ser llevada a
cabo en el corto plazo, y la traccion, que refiere a la capa-

cidad de una variable determinada de afectar a otras.

A partir de ello, se definen cuéles son los problemas
de menor incertidumbre. Estos son: cuestion
energética, manejo de cuencas, el problema de los
residuos y la transformacion de la estructura vial. En
estos casos, se cuentan acciones ya en el momento de
la elaboracion de los lineamientos.

A su vez, las cuestiones que mayor influencia tie-
nen sobre otras variables de analisis, es decir, las de
mayor traccién, son la renovaciéon portuaria, la uni-
ficacion del sistema de transportes y la expansion de
las redes de servicios sanitarios. Estas tematicas son
caracterizadas como los nudos duros de la cuestion,
en tanto se define en ellas el futuro metropolitano.

A partir de esta distincion entre las problematicas
abordadas, son definidos los cinco escenarios objeto de
andlisis. El primero de ellos plantea la ausencia de cam-
bios importantes, es decir, basicamente la continuidad de
las variables existentes. El segundo de los escenarios es
definido como el previsible, entendiéndolo como aquel en
el cual son atendidas las cuatro cuestiones de menor in-
certidumbre. En tercer lugar, junto con estos problemas

de devenir mas certero, se suma un tema de importancia

para la estructura productiva, que es la renovacion de la
infraestructura portuaria, dando lugar a otro escenario,
denominado como el de consolidacién de una nueva ma-
triz productiva. En el cuarto de los escenarios, se suman
a las decisiones mas previsibles otras dos consideradas
de mayor traccion: la expansion de las redes sanitarias y
de agua, por un lado, y la reestructuracion del sistema de
transportes por el otro, denominandolo como el de desa-
rrollo social. Por Gltimo, en el quinto escenario, conside-
rado como el de desarrollo integrado, a los cambios pre-
visibles se le adicionan las politicas referidas a la cuestion
portuaria, asi como también la referida a las redes y es-
tructura vial recién mencionadas.

Para cada uno de los escenarios planteados se realizan
consideraciones acerca de las politicas urbanas correspon-
dientes. De tal manera, en particular para los escenarios
tres, cuatro y cinco, se realizan algunas proposiciones, ta-
les como la creacion de un ente coordinador del transporte
metropolitano, que incluya el conjunto de las jurisdicciones,
asi como también proyectos de construccion de nuevos ejes
de circulacion, rehabilitacion de centros urbanos, etc.

También se tienen en cuenta las consecuencias que
devendrian de la adopcién de cada uno de ellos, sope-
sando las desventajas que acarrearian. Asi es que, por
ejemplo, se considera que los escenario uno y dos, al no
alterar los patrones generados a partir de las decisiones
tomadas anteriormente, ponen en duda la gobernabilidad
de la Regién.

Un conjunto de lineas de intervencion son definidas
e incluyen programas de mayor especificidad. Las lineas
propuestas se vinculan con el retiro de suelos producto
del proceso de urbanizacion, el tejido degradado a re-
cuperar, las areas a consolidar, rehabilitar, cualificar o
densificar; areas de borde a configurar; areas a urbani-
zar; suelo industrial y logistico a habilitar. Esto pretende
dar lugar a propuestas referidas a proyectos particula-
res, que se articulan, de manera compleja, con las cues-
tiones, dilemas y escenarios propuestos. Cada uno de los
programas establece los objetivos que persigue y deta-
llan herramientas para su puesta en accién, considera-
ciones de importancia ya que ponen el énfasis, en buena
mediada, en la generacion de los instrumentos normati-

vos de regulacion.




En 2008 fue aprobado el Plan Urbano Ambiental tras
doble lectura legislativa, transformandose en la Ley 2930
de 2009, por lo que comienza a ser parte del marco nor-
mativo de la Ciudad. El contenido del Plan resulté mucho
mas sintético y con algunas reformulaciones respecto a
su antecedente inmediato, que si bien no alteraron la vi-
sion de Ciudad, se mantiene en el nivel de generalidad
de un documento de consenso, que permite avanzar en
formulaciones de planeamiento con mayor nivel de es-
pecificidad. El Plan Urbano Ambiental, a diferencia de
su antecedente de 2000, fue debatido en un contexto de
crecimiento econémico, y con énfasis respecto a las con-
diciones ambientales y de habitat.

El Plan Urbano Ambiental define objetivos especifi-

cos relativos a lograr una ciudad integrada, policén-
trica, plural, saludable y diversa.

Las Propuestas Territoriales se en-

cuentran diferenciadas entre aque-

llas de nivel metropolitano y las

especificas para la Ciudad.

Para el primer caso,

las cuestiones que

requieren consensos son el transporte y la movilidad,
la estructuracion y el desarrollo urbano, las cuestiones
ambientales, y los riesgos de anegabilidad.

El caréacter de centro metropolitano de la Ciudad
de Buenos Aires implica que sea altamente necesa-
rio propugnar la implementacion de espacios y formas
institucionales de coordinacion, con la concurrencia del
gobierno nacional y de los gobiernos de las jurisdiccio-
nes involucradas, mediante la articulaciéon de politicas,
estrategias, planes, programas y proyectos.

Entre los principales temas de escala metropolitana
se consideran: el desarrollo urbano y la infraestructu-
ra, el transporte y la movilidad, el ambiente comun y los
riesgos de anegabilidad.

Las propuestas especificas para la Ciudad se agru-
paron en seis grandes grupos tematicos:

Estructura y Centralidades.
Transporte y Movilidad.
Habitat y Vivienda.

Espacio publico.
Produccién y Empleo.
Patrimonio urbano.

Respecto a Estructura y Centralidades, se conside-
ra como objetivo fundamental transformar la estructu-
ra monocéntrica de la Ciudad hacia una mas reticular y
policéntrica, que permita consolidar el Area Central, asi

como el desarrollo de los centros secundarios.
Sobre la tematica de Transporte y Movilidad, se
propone promover un sistema de transporte sus-
tentable, con intermodalidad y preponderancia
de los medios publicos —en especial, de los
medios guiados—, y desalentar el uso de los

automotores privados.

Los objetivos del pua sobre la tematica de Habitat y
Vivienda se refieren tanto a la mejora del habitat de los
sectores sociales de menores ingresos, como a las con-
diciones de calidad ambiental que debe guardar el habitat
residencial en su conjunto, atenta a la debida preserva-
cion de las caracteristicas singulares de los distintos es-
pacios urbanos.

En cuanto a los temas del Espacio publico, se plan-
tea como objetivo el incremento, recuperacion y mejora-
miento del espacio publico y de la circulacién, conside-
rando su importancia para las funciones de encuentro,
relax, confort y socializacion, con miras a garantizar el
derecho al uso y de otorgar identidad a las distintas zonas
de la Ciudad.

Sobre el grupo de Producciéon y Empleo, el objetivo es
generar condiciones apropiadas para la modernizacion
y diversificacion del tejido econémico, por medio de la
atraccion de nuevas actividades y del mejoramiento de
las existentes.

El Plan Urbano Ambiental presta particular atencion
a la variable del Patrimonio urbano con el objeto de desa-
rrollarla, incorporarla al proceso urbanistico e integrarla
a las politicas de planeamiento, buscando armonizar las
tendencias de transformacion y el resguardo de los ele-
mentos urbanos de relevante valor.

En todos los casos, se destaca la presencia de las co-
munas como nueva entidad dentro de la Ciudad de Bue-
nos Aires, y su influencia en las diferentes tematicas.
Asimismo, la preocupacion y las consideraciones de las
cuestiones ambientales toman un relieve relativamente
mayor que en el documento antecedente.

La segunda parte del documento/Ley esta dedicado
a describir las propuestas instrumentales, agrupadas
en cuatro grandes conjuntos: los instrumentos de pla-
nificacion, los instrumentos de gestion (que incluyen la
promocioén y gestién urbanas, herramientas econémicas,
normativas y sistemaéticas), los instrumentos de partici-

pacion y los instrumentos de monitoreo y control.
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Mantener la pluralidad de actividades y la pluralidad de formas residen- Lograr la vinculacion de todas sus zonas entre si; en especial de la zona sur
ciales, compatibilizando los requerimientos de calidad ambiental y enri- con el resto de la Ciudad, de la Ciudad con los rios y con el resto del Area
queciéndolas con su mutua convivencia. Metropolitana.

CIUDAD POLI

Construir un espacio de vida para todos los sectores sociales, ofreciendo Consolidar la jerarquia del Area Central y promover una red de centros
un habitat digno para todas las personas y accesible para aquellos con secundarios, comunales y barriales con identidad y pujanza propia.
capacidades diferentes.
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Garantizar la calidad ambiental y la sostenibilidad, a partir del uso de tecnologias apropiadas en las actividades productivas y en los sistemas de trans-
porte, la provision de infraestructura de saneamiento, la prevencién de inundaciones y la resolucion de la gestion de los residuos.



ESIRUCTUIiA Y CENTRALIDADES

Transformar la estructura monocéntrica de la Ciudad en una mas reticu- Promover un sistema de transporte sustentable, con intermodalidad y
lar y policéntrica, que permita consolidar el Area Central y desarrollar los preponderancia de los medios publicos que desalienten el uso de los au-
centros secundarios. tomotores privados.

DRI

Mejorar el habitat de los sectores sociales de menores ingresos y las Incrementar, recuperar y mejorar el espacio publico y de la circulacion,
condiciones de calidad ambiental que debe guardar el habitat residencial considerando su importancia para las funciones de confort y socializa-
en su conjunto, preservando las caracteristicas singulares de los distin- cién, con miras a garantizar el derecho al uso y otorgar identidad a las
tos espacios urbanos. distintas zonas de la Ciudad.

Generar condiciones apropiadas para la modernizacion y diversificacion Generar condiciones apropiadas para la modernizacion y diversificacion
del tejido econémico, por medio de la atraccion de nuevas actividades y del tejido econémico, por medio de la atraccion de nuevas actividades y
del mejoramiento de las existentes. del mejoramiento de las existentes.



INSTRUMENTOS DE MONITOREO Y CONTROL

Dan continuidad a la gestion y permiten verificar el cumplimiento de las
metas fijadas; de especial importancia son las bases de datos y sistemas
de informacién geogréfica, actualizados para una correcta gestion urbano-

El Plan Urbano Ambiental establece la necesidad de generar y ajustar
mecanismos de participacion para diferentes instancias de planeamien-
to, para lo cual se considera fundamental la difusion y actualizacion ma-
siva de la informacion del pua y sus estudios. ambiental.

El Plan Urbano Ambiental considera de especial importancia entre los instrumentos normativos al Cédigo Urbanistico con criterios morfolégicos.

TRUMENE®SDE PLANIFICACIQN

Permiten profundizar los lineamientos propositivos del Plan a niveles de detalle: Estudios de Diagnéstico, Planes de Comuna,
Detalle, Areas de Desarrollo Prioritario, Plan Tematico y Evaluaciones de impacto.
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El Plan Estratégico se define a si mismo como una
politica de Estado que trasciende la visién de un gobier-
no, con la intencién de expresar denominadores comunes
con la sociedad civil. En este sentido, los lineamientos
que define el Plan cubren con nivel de generalidad una
amplitud destacable de tematicas, las cuales surgen del
consenso de varias organizaciones que participan de sus
asambleas. En la vision de ciudad que plantea el Plan se
identifican doce ejes estratégicos.

Ciudad equitativa e inclusiva: para poner en el centro
de atencion la infancia y adolescencia como prioridad de
las politicas sociales, garantizar el acceso a la vivienda
y a las condiciones de habitat, fomentar el pleno empleo
y el trabajo formal, integrar a las personas con discapa-
cidades y a los adultos y adultas mayores, eliminar las
desigualdades estructurales de la Ciudad y asegurar una
reforma tributaria integral con énfasis en la equidad, la
progresividad y la capacidad contributiva.

Ciudad ambiental: para considerar al cuidado medio-
ambiental como un activo cultural, con un mejoramiento
de la calidad del ambiente adoptando medidas de mitiga-
cién de las emisiones y de adaptacion al cambio climatico,
incorporando nuevos instrumentos econémicos de incen-
tivo para el cuidado ambiental.

Ciudad accesible: para recuperar, ordenar y mante-
ner el espacio publico en funcién del respeto por la di-
versidad, la inclusion y la equidad, articular el sistema de
transporte integrado con la Region Metropolitana, prio-
rizar el transporte publico y buscar un equilibrio entre la
economiay la calidad ambiental.

Ciudad segura: para garantizar la seguridad ciudada-
na; dar relevancia a la perspectiva de género en las poli-
ticas de seguridad, y hacer accesible la prestacion de los

servicios de justicia a todos y todas.

Ciudad promotora de salud: donde el sistema de aten-
cion de la salud sea universal y sustentable, pensando a la
salud como un derecho y no como un privilegio, aseguran-
do la accesibilidad de todos los ciudadanos, con prioridad
en la atencion de la infancia, la mujer y la tercera edad.

Ciudad productiva, creativa y de innovacion: para atraer
actividades de alto valor agregado y sustentables, con capaci-
dad de creacion y nuevas ideas, con nuevos distritos de desa-
rrollo productivo-creativo que promuevan un tejido empresa-
rial de innovacion y permitan otorgarle un factor diferencial.

Ciudad educadora y del conocimiento: para asumir y
garantizar a la educacion publica de calidad como derecho
humano fundamental, y que, junto con la cultura, la ciencia
y la tecnologia, se convierten en herramientas igualadoras
de oportunidades para todas y todos.

Ciudad proyectual o del futuro: que reestructure el
planeamiento urbano para lograr una ciudad mas equili-
brada, sustentable y de mejor calidad de vida, reconvirtien-
do, recuperando y adecuando espacios vacantes y grandes
equipamientos como las areas portuaria y aeroportuaria,
desarrollando politicas de proteccion del patrimonio na-
tural y cultural y redisefiando la Ciudad en funcién de las
generaciones futuras.

Ciudad de gestion asociada y participacion ciudadana:
porque es necesario favorecer el seguimiento y control
ciudadano de los fondos publicos, fortalecer los mecanis-
mos de participacion ciudadana consolidando el proceso
de descentralizacion, modernizar las estructuras del Esta-
do, profesionalizar al sector publico y encarar una reforma
politica sobre la base de la mayor transparencia.

Ciudad metropolitana: para avanzar hacia una total in-
teraccion con la region, elaborando en conjunto politicas
tendientes a la solucién de problemas comunes con el fin
de optimizar la inversion publica-privaday el desarrollo de
infraestructuras complementarias.

Ciudad Auténoma y Capital Federal: para continuar
con las iniciativas tendientes a lograr que Buenos Aires se
siente a la mesa federal en igualdad de condiciones que
sus hermanas, las provincias argentinas, fortaleciendo de
este modo su rol en el sistema federal de gobierno, y a
la vez, estableciendo con la Nacién una relacién maduray
constructiva que ponga los intereses de la ciudadania por

sobre todas las cosas.

Ciudad del mundo: parainsertar a la Ciudad internacio-
nalmente, como lider en la region, explotando sus ventajas
competitivas: culturales, educativas, de infraestructura e
integracion multiétnica y religiosa, transforméandola en un
polo de atraccioén para el turismo y la inversion extranjera.

En el marco de estos ejes el Consejo ha elaborado una
serie de lineamientos-politicas de Estado, paraimplemen-
tar y profundizar en la Ciudad de Buenos Aires desde el
afio 2010 hasta el 2016.

1. Vision metropolitana y perspectiva de género en las po-
liticas publicas.

2. Pleno funcionamiento de las comunas como unidades
de gestion politico-administrativa.

3. Reforma del Estado y profesionalizacion de la adminis-
tracion publica.

4. Seguridad publica.

5. Reforma politica en cumplimiento de los mandatos
constitucionales.

6. Consagracion de la autonomia plena.

7. Infancia como prioridad de las politicas sociales.

8. Sistema universal y sustentable de atencién de la salud.
9. Educacién como gesta cultural y cientifico-tecnolégica.
10. Plan Estratégico como base del sistema de planea-
miento de la Ciudad.

11. Evaluaciéon ambiental estratégica.

12. Movilidad sustentable.

13. Equidad social como guia para la contribucion fiscal.
14. Sustentabilidad de la inversion publica y cooperacion
con el sector privado.

15. Creatividad e innovacién como paradigma cultural y
productivo.

16. Desarrollo productivo para la inclusion social.









La Ciudad tiene una situacion y dindmica que depende de una multiplicidad de fuerzas y ldgicas, dentro de
las cuales se incluyen los proyectos estatales. En este capitulo se expresa la Ciudad Tendencial, que atiende
principalmente a los procesos en marcha inminente, y a las modificaciones que incorporan los proyectos
urbanos presentes en la agenda publica.
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La estructura sociodemografica de la poblacién porte-
fia se ha modificado sustancialmente durante las Gltimas
décadas. En especial, por el incremento de los hogares
unipersonales, el decrecimiento de los hogares nucleares
y, fundamentalmente, de los familiares extendidos. Desde
1980, los hogares unipersonales pasaron de representar
desde solo un 16%, al 29% con el que participan en 2009.
En contraste, los hogares familiares compuestos o exten-
didos bajaron del 29% al 12% en ese mismo lapso. Los ho-
gares nucleares, en tanto, descendieron muy levemente.
Mediante la proyeccion de estos datos, puede observarse
una profundizacion de esta tendencia en el largo plazo.

En este sentido, resulta importante plantear la diferen-
cia que existe entre la evolucién de las personas por hogar
y las personas por vivienda.

En el primer caso, si bien la tendencia es hacia la dis-
minucién del nimero de integrantes de los hogares, el
descenso es menos llamativo que en el segundo caso,
donde las personas por vivienda muestran una disminu-
cién muy marcada.

Esto indica, por un lado, un avance hacia un menor na-
mero de hogares por vivienda y una disminucion del tama-

flo de estos, caracterizado por el incremento de los uni-

personales. A su vez, el planteo también se sustenta en el
marcado incremento del nimero de viviendas, el cual cre-
ci6 en los ultimos tres afios a un promedio de casi 20.000
viviendas nuevas por afio, a lo que se resta un 20% por
demoliciones y cambios de usos del suelo. El crecimiento
demografico, en este mismo lapso, es mucho menor.

Por otro lado, la cantidad de metros cuadrados que se
construye en la Ciudad muestra un fuerte crecimiento a lo
largo de los Ultimos 30 afios. Al desagregar la superficie
construida en residencial y no residencial, puede advertir-
se una tendencia hacia el crecimiento de los m? residen-
ciales sobre los no residenciales.

Esta tendencia refrenda la idea del aumento de la
construccion de viviendas en la Ciudad, lo cual contribuye
a entender la expansién de los hogares unipersonales y la
disminucion de la cantidad de habitantes por vivienda, en
paralelo a un nulo crecimiento demografico.

Si se pone el foco en la relacion entre el crecimiento
demogréficoy el crecimiento de la construccion, puede ad-
vertirse que la evolucién de los m? construidos con destino
residencial es marcadamente superior al ritmo con que
crece la poblacién. En este sentido, mientras entre 2001 y

2010 los metros cuadrados residenciales crecieron en un

27,3%, la poblacién de la Ciudad crecié tan solo un 4,1%,
cifra que desciende a 2,2% si se toma Gnicamente a la po-
blacién inserta al mercado formal de viviendas. Asimismo,
en el mismo periodo la cantidad de hogares consolidé un
incremento de mas del 16%.

Estos datos muestran que el aumento en la cons-
truccion residencial no se sustenta en un crecimiento
demogréfico significativo, sino en una disminucién del
ndmero de hogares por vivienda y en un incremento de
la cantidad de hogares, principalmente unipersonales,
en detrimento de los hogares extendidos y compuestos,
que tenderian a un desmembramiento en varios hogares

y viviendas distintas.

En resumen, la tendencia de los tltimos treinta afios
es hacia mas cantidad de hogares de menor cantidad
de integrantes, lo que repercute en un constante
incremento de la demanda de viviendas en un
contexto de muy bajo crecimiento demografico. En
este sentido, se prevé a futuro un mayor crecimiento
de los hogares unipersonales, lo cual posibilita la
profundizacion de estas tendencias.
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En términos demogréficos, la poblacién del Area Me-
tropolitana de Buenos Aires muestra un crecimiento im-
portante en los Gltimos 10 afios. Crecimiento que es, in-
cluso, superior al que se evidencia en la jurisdiccion de la
Ciudad Auténoma.

En términos territoriales, este crecimiento presenta
una localizacién definida, ya que se concentra principal-
mente en la tercera corona del Gran Buenos Aires. Por lo
tanto, expresa claramente el mantenimiento de una ten-
dencia hacia la expansion de la mancha urbana a lo largo
de determinados ejes. Por otro lado, los partidos cercanos
a la Ciudad de Buenos Aires, en especial los municipios
limitrofes, muestran un crecimiento poblacional marca-
damente més bajo. Las cifras presentan valores menores
al 4%, es decir, similares al crecimiento de la Ciudad Au-
ténoma. Estos valores indican una evolucion hacia el es-
tancamiento demogréfico de estos partidos; evolucién que
continda la tendencia de las ultimas décadas.

Sumado a lo anterior, es interesante resaltar que tam-
bién se encuentra en desarrollo una tendencia hacia la
expansion de la mancha urbana, como fuera mencionado,
principalmente sobre ciertos ejes histéricos que contintian
densificandose. Por otro lado, se observa ademés otra
tendencia, la que se verifica hacia la ocupacion de zonas
periféricas con baja densidad, mediante la creacion de ur-
banizaciones cerradas y otras formas de fragmentacion
territorial, que incorporan en las Gltimas décadas algunas
caracteristicas de la ciudad difusa. En este contexto, se ad-
vierte también una tendencia a la expansion de las redes
de servicios publicos por detras de los procesos de creci-
miento urbano.

Existe una tendencia en la totalidad del Area Metropo-
litana que es deseable minimizar a futuro. Esta consiste
en la existencia de procesos de urbanizacién no planifica-
dos ni coordinados a nivel metropolitano, la cual genera la
ocupacién de espacios no aptos para el asentamiento de
poblacién. En particular, se trata de grandes espacios ver-

des, y areas con diversos niveles de deterioro ambiental,
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gue se incorporan en la aglomeracién. Al mismo tiempo,
esta tendencia refuerza otras de indole negativa, como el
uso no sustentable de las cuencas hidricas y la expansion
desordenada del crecimiento urbano.

Por otro lado, es parte de la agenda publica la discu-
sién sobre la necesidad de establecer limitaciones a esta
modalidad de desarrollo urbano. En este sentido, se des-
taca la tendencia a la ampliacion de la ruta 6 en la periferia
de la mancha urbana. La consolidacion definitiva de esta
via de circulaciéon permitiria poner un limite concreto a la
expansion urbana de la aglomeracion.

Este tema exige la coordinacion entre jurisdicciones;

al presente, si bien escasos, se han establecido algunos

acuerdos y convenios puntuales entre municipios. En tér-
minos mas generales, se advierte la necesidad de incor-
porar mecanismos de coordinacién metropolitana mas
generales e inclusivos que abarquen diferentes tematicas.

En cuanto a los proyectos en marcha, la puesta en va-
lor de diversas vias transversales de circulacion, permi-
tird profundizar la tendencia hacia la disminucién de la
carga vehicular pesada, en especial en zonas de alta den-
sidad, y consecuentemente, mejora, la velocidad de los
flujos de transporte. Otros proyectos, como la generacion
de grandes centros de trasbordo intermodal para cargas,
y la recuperacion del sistema ferroviario, actuaran en el

mismo sentido.

Terminales ferroviarias

Nuevas estaciones terminales
Aeropuertos

Puertos

Centros de transferencia

Mercado central

Dinamica costera

Sistemas de puertos

Ferrocarriles

Ferrocarril proyectado

Puentes

Autopista Riberefia Proyectada

Rutas y autopistas de jerarquia metropolitana
Rutas y caminos proyectados

Rutas y autopistas

Espacios verdes de escala metropolitana
Zona urbanizada

Zona periurbana

Partidos
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El Area Central de la Ciudad muestra una tendencia
clara hacia la expansion. Como se observa que una parte
reducida de este crecimiento es hacia el Sur, se plantea la
posibilidad de potenciar dicho eje de expansion median-
te politicas publicas especificas, a fin de desarrollar una
porcién importante de la zona sur de la Ciudad. En este
sentido, también se advierte la ampliacion que manifiesta
el Area Central hacia la Avenida del Libertador al Norte, y
hacia Pueyrredoén y Jujuy por el Oeste.

En paralelo con el desarrollo del Area Central, resulta
importante remarcar la consolidacion de areas de domi-
nancia comercial media, como el centro de Flores y Belgra-
no, asi como el crecimiento que han ido mostrando otras
economias de aglomeracién existentes, de escala barrial
y comunal. En el caso de estas Ultimas, se evalua positi-
vamente esta tendencia y se desea su profundizacion dado
las externalidades positivas que genera. Asimismo, conti-
ntan extendiéndose las areas comerciales de alta espe-
cializacién, como Warnes y Avellaneda. Resulta importante
subrayar el desarrollo de centralidades de escala barrial
en torno a los Centros de Gestion y Participacion existen-
tes, lo cual indica que la generacion de futuros Centros de
Gestion estimularia la creacion de nuevas centralidades.

Por otra parte, cabe mencionar que en torno a los centros

de transbordo méas importantes se desarrollan centralida-
des comerciales de gran tamafio, cuya configuracion terri-
torial puede verse afectada en caso de que estos nodos de
transporte sean intervenidos.

La generacion de nuevas centralidades en areas de-
gradadas del Sur de la Ciudad resulta también una tenden-
cia clara de las politicas publicas recientes. Un ejemplo de
esto es el proyecto del Centro Civico, donde inversiones
publicas y privadas protagonizan el desarrollo de una nue-
va centralidad. Esta iniciativa de crear un espacio civico
toma como premisa su localizacién en el sur del territorio,
teniendo en cuenta que es una de las areas mas rezagadas
en la actualidad y requiere de elementos de revalorizacion
publicos y privados para posicionarse en un esquema de
equidad territorial y de aumento de la calidad de vida de
su poblacion.

En el &rea donde se inserta el proyecto del Centro Ci-
vico (en la interseccion de los barrios de Barracas, Cons-
titucién y Parque Patricios), se encuentra una serie de
grandes predios parcialmente deshabitados, como playas
ferroviarias, depésitos y hospitales, lo que genera una baja
densidad poblacional. En relacién con los depésitos y con
las terminales de transporte, en especial, se detecta una

fuerte presencia de transito pesado, el cual constituye uno

de los factores de deterioro urbano mas importante, su-
mado a la falta de uso residencial, lo que conlleva una es-

casa presencia de locales activos.

En este contexto, la propuesta presenta como
objetivo prioritario la creacion de una nueva
centralidad en el &rea sudeste de Buenos Aires,
caracterizada por el traslado de todas las sedes
gubernamentales de la Ciudad Autdnoma actualmente
dispersas dentro del Area Central, con el objetivo
de mejorar la eficiencia funcional y racionalizar la
utilizacion de la infraestructura edilicia existente.
Dicha intervencion resulta una tendencia interesante
para toda la Ciudad, debido a que permite revertir el
fuerte deterioro que se evidencia en las areas donde
se insertan este tipo de proyectos.

Uno de los impactos positivos que se esperan es la ge-
neracién de empleo, en funcién de la actividad comercial.
Se busca que el proyecto del Centro Civico pueda eludir
la estructura de ciudadela administrativa, y desarrolle una
estructura abierta, donde la mixtura de inversiones pu-
blicas y privadas pueda generar externalidades positivas

para reconvertir la estructura territorial del area.

CGPC

Locales por calles

Comunas

Zona de alta especializacion comercial
Zona de alta diversificacion comercial
Centralidad civicay econémica
Dominancia Comercial Alta
Dominancia Comercial Media

Dominancia Comercial Baja






En materia de transporte y movilidad existe como prin-
cipal tendencia en la Ciudad de Buenos Aires un avance
hacia la sustentabilidad, lo cual puede observarse de di-
ferentes maneras. Por un lado, desde la expansion de los
modos ambientalmente mas amigables, como la bicicleta,
la movilidad a pie o los modos eléctricos (subterraneos).
Por el otro, en el incremento de los modos de mayor efi-
ciencia en cuanto a la disminucién de tiempos y a la canti-
dad de pasajeros transportados por vehiculo, como los ca-
rriles preferenciales de colectivos y los buses articulados.

Por ejemplo, laampliacion de la Linea H de subterraneos
incrementa la conexion transversal en la Ciudad, a la vez que
la extension de otras lineas, como la B y la A, permite vin-
cular nuevos puntos con la red. Al mismo tiempo, la actual
expansion de la Linea E, de la estacién Bolivar a la estacion
Retiro, permite alivianar parcialmente la congestion existen-
te en la Linea C, la Gnica linea transversal del Area Central.

Tener presente la eficiencia del transporte publico es
importante para fomentar el incremento de la red de me-
dios guiados superficiales mediante la incorporacion de
autotransportes de capacidad intermedia. En especial, en

corredores lineales transversales con alta demanda.

Una de las tendencias existentes mas importantes
en esta tematica es la ampliacion de la circulacion
transversal a partir de criterios de sustentabilidad,
maximizando el uso de los medios publicos. En este
sentido es que se entiende la ampliacion de la red
de subterraneos, incrementando la conectividad en
diferentes sectores de la Ciudad como el Sur y el Area
Central, a fin de disminuir la congestién vehicular y
valorizar areas relegadas.

En relacién con esto, es importante considerar que las
estadisticas demuestran que el transporte colectivo sigue
siendo prioridad frente al autotransporte privado, tenden-
cia que contintia profundizandose con politicas destinadas
a jerarquizar al autotransporte masivo, como son los ca-
rriles preferenciales y contracarriles, junto con la incorpo-
racion de buses articulados de mayor capacidad.

No obstante esto, resulta importante remarcar el im-
portante crecimiento que vienen mostrando los viajes en
automovil en términos absolutos, siendo cada vez mas
importantes los ingresos a la Ciudad de automoviles, in-

cluso ingresando al Area Central, por la facilidad genera-

da por la existencia de autopistas concéntricas. Resulta
importante evaluar esta tendencia, la cual es deseable
de corregir impulsando la propensién a crecer del trans-
porte publico.

A partir de la inauguracién y puesta en marcha del
sistema Metrobus en un corredor lineal de alta demanda
como es la avenida Juan B. Justo, se ha podido comprobar
el mejoramiento en los tiempos de viaje para el transporte
publico masivo de pasajeros y ademas, el ordenamiento
consecuente del transito de automotores privados. Este
tipo de transporte cuenta con fuertes posibilidades de
ampliacién en otras areas de la Ciudad. Este sistema ya
se encuentra mostrando tendencias positivas, reducien-
do los tiempos de viaje en méas de 40%, permitiendo una
mayor accesibilidad al transporte de todos los usuarios al
estar preparado para personas con movilidad reducida y
contribuyendo al ordenamiento del transito, segregando al
transporte masivo del privado generando mejores condi-
ciones de seguridad vial.

Ademas, el proyecto se complementa con la posible
ampliacién del Premetro hasta el Puente de la Noria, in-

crementando la conectividad del area sur y generando un
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centro de transbordo de gran importancia para toda el
Area Metropolitana.

Otra tendencia existente que resulta deseable que con-
tinde para avanzar hacia una movilidad sustentable en la
Ciudad es la prioridad peatonal de un nimero importante
de arterias. Este proceso, generado por las intervenciones
del Programa Prioridad Peatén principalmente en el Area
Central, jerarquiza la movilidad a pie frente a otras como
la vehicular, disminuyendo las contaminantes entre otros
efectos positivos. A su vez, este programa viene mostrando
sintomas de consolidacion ya que las arterias intervenidas
incrementan progresivamente su uso peatonal y ciclistico,
a la vez que incrementan sus valores de los indicadores
comerciales, mostrando una mayor ocupacion de locales y
mayores valores de mercado inmobiliario.

Se desea entonces poder replicar este programa en
otras zonas de la Ciudad, como areas de alta dominancia
comercial de escala barrial o comunal. En términos de co-
nectividad, la tendencia es hacia un incremento en toda la
Ciudad debido a la superacién de las barreras urbanas, en

pos de mejorar la circulacién a diferentes escalas.
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Respecto a la superacion de barreras, resalta una ac-
cién que ha sido muy efectiva: la generacién de pasos a
nivel y viaductos que atraviesan los terraplenes ferrovia-
rios por debajo.

Si bien este tipo de obras genera ciertas externalida-
des negativas en sus entornos inmediatos y en su etapa de
construccion, estas deben ser minimizadas con el objetivo
de concretar la obra, la cual posee un impacto altamente
positivo a una escala urbana méas general, por la disminu-
cién de los tiempos de viaje y la mayor conectividad entre
distintas &reas de Buenos Aires.

El borde del Riachuelo funciona como una barrera ur-
bana entre la Ciudad y la parte sur del Area Metropolitana,
lo que no solo limita la accesibilidad, sino que también in-

crementa el abandono general del &rea e inhibe el desa-

rrollo socioeconémico. Teniendo en cuenta esto y con el
objetivo de integrar los tejidos urbanos entre ambas mar-
genes, es que las politicas publicas han tendido a planifi-
car una serie de puentes sobre el Riachuelo, algunos de
ellos ya terminados, como el Puente Bosch en la zona de
Barracas y el Nuevo Puente La Noria.

Asimismo, es para destacar la puesta en valor del Vie-
jo Puente Pueyrredon, y la planificacién de una serie de
puentes nuevos sobre el Riachuelo, como el que continua-
ria la Autopista 7 hacia el partido de Lanus. Otro proyecto
establecido es la creacién de un nuevo puente a la altu-
ra de la avenida Patricios, que tiene por objetivo aliviar el
transito sobre el Puente Pueyrredon.

En relacion con esto ultimo, también se debe mencio-

nar como una tendencia a desarrollar la ampliacion de la

conectividad vehicular a través de vias rapidas, a fin de
descongestionar ciertos ejes del Area Central que actual-
mente resultan indispensables para atravesar la Ciudad.
En este sentido es que la ampliacién del Camino Ribera
Sur (27 de Febrero) y la creacion de la Autopista Riberefia
permitirian la descongestion de avenidas como la 9 de Ju-

lio o Leandro N. Alem.

Con relacion a la conectividad, las estadisticas de
ingreso a la Ciudad muestran una importante satu-
racion de los puentes existentes sobre el Riachuelo,

por lo que resulta necesario continuar con la creacién
de conexiones a escala metropolitana mediante una
mayor cantidad de puentes de mayor capacidad.
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A partir del andlisis de las tendencias de crecimiento
poblacional y de construccion, las cuales indican un fuerte
incremento en la cantidad de viviendas, sustentado por el
crecimiento de hogares unipersonales en un contexto de
estancamiento demogréfico, puede advertirse que la Ciu-
dad avanza hacia la densificacion y consolidacion del tejido
urbano, principalmente sobre los ejes norte y oeste.

En virtud de dichas tendencias es que se entiende la
propuesta de utilizar criterios morfoldgicos en los proce-
sos de densificacion estructural, considerando la densidad
y diversidad de la estructura edilicia existente.

Siguiendo las lineas actuales, asi se han caracterizado
las distintas zonas de la Ciudad donde se avanza hacia el
completamiento del tejido. Por otro lado, se han observa-
do una serie de zonas de desarrollo potencial en grandes
extensiones de Buenos Aires que actualmente presentan
baja densidad edilicia.

De acuerdo con estas observaciones y caracteristicas
surgen los criterios territoriales que han permitido identi-

ficar cuatro grandes zonas generales:

En primer lugar se destaca un area que avanza hacia
la consolidacion de alta densidad edilicia, por lo que resulta
una tendencia deseable homogeneizar el tejido en altura.

Esta zona se relaciona principalmente con el Area
Central, asi como sobre su continuacion por el eje Norte
hasta Belgrano y, en menor medida, por el Eje Oeste has-
ta Caballito.

Las zonas de completamiento, caracterizadas por
una alta heterogeneidad de alturas actuales pero con una
tendencia hacia completar el tejido en alturas medias, por
lo que la incorporacién de criterios morfolégicos en este
punto resulta de gran utilidad.

Se puede observar en el mapa que estas zonas se em-
plazan principalmente en torno a las zonas de consolida-
cién, asi como en concentraciones puntuales de centros
barriales como se observa en Villa del Parque, Villa Urqui-
zay Barracas.

Las zonas de desarrollo potencial son aquellas que
por las normas de su zonificacion presentan la posibilidad

de desarrollarse en una altura mayor a la existente.

Se localizan fundamentalmente en avenidas y zonas
comerciales en el Oeste y Sur, como muestra el caso de
las avenidas Caseros y Alvarez Jonte.

Las zonas de baja densidad en los tejidos barriales
actuales, donde la tendencia muestra una incipiente dina-
mica de valorizacion inmobiliaria, en paralelo a la conser-
vacion de la estructura morfolégica y patrimonial del area.

Como zonas de mayor singularidad se encuentran por
un lado las zonas de urbanizacién, ubicadas en las villas
actuales, las cuales muestran distintos avances en el pro-
ceso de urbanizacién y de incorporacion al tejido urbano,
por lo que la accion publica debera estar dirigida a conso-
lidar e incrementar esta tendencia en todas estas areas de
la Ciudad. Por otra parte, existen zonas de normas singu-
lares, donde los criterios urbanisticos generales se adap-

tan a las particularidades de uso y morfologia actuales.

Reconversion de Areas
Zona de consolidacion

Zona de completamiento
Zona de desarrollo potencial
Zona de urbanizacion

Zona de estructuras de baja densidad






En términos generales, el espacio publico en la Ciudad
se ha visto incrementado en los Ultimos tiempos, principal-
mente en areas deficitarias de espacio pablico atil, como es
el caso del Area Central. De esta manera, es deseable que
esta tendencia continle guiando la incorporacion de espacio
publico, atendiendo a los requerimientos urbanos segun in-
dicadores de poblacién, compacidad existente y tendencias
de crecimiento. Para ello, se considera la incorporacion de
criterios innovadores para espacios verdes no tradicionales,
envistas de lograr que gran cantidad de superficie de la Ciu-
dad se constituya como espacio publico, teniendo en cuenta

que actualmente este ocupa solo el 30% de la misma.

En este sentido, el Programa Prioridad Peatén se
identifica como un elemento motorizador de esta
tendencia, permitiendo incorporar grandes
superficies de espacio publico Gtil en zonas de
alta densidad. Este programa tiene como finalidad
lograr la reconfiguracion del espacio publico,
el mejoramiento de la calidad ambiental y el
incremento de los espacios peatonales para lograr
la recalificacion integral del espacio urbano,
fortaleciendo la diversidad de actividades.

Estas intervenciones tienden a generar una importan-

te disminucién de la compacidad, ya que crean mayores

proporciones de espacio publico atil y espacios verdes

produciendo impactos positivos, tanto bioclimaticos como
inmobiliarios, en la zona intervenida. Por otra parte, des-
estimula el uso del automovil particular, lo cual favorece
la descongestion de las calles interiores, ya que desplaza
el trénsito de los colectivos y autos particulares a las ave-
nidas de mayor tamafio.

Por otro lado, se han delimitado grandes areas de cre-
cimiento sustentable, como en el borde del Rio de la Plata
y zonas de intervenciéon ambiental en la costa del Riachue-
lo, las cuales cuentan con un stock ambiental subutiliza-
do, que permitiran avanzar con mayor impetu hacia una
ciudad sustentable.

Teniendo en cuenta estos elementos y combinandolos
con indicadores socioeconémicos, pueden detectarse tam-
bién zonas de criticidad prioritarias para la localizacién
de nuevos espacios verdes publicos en la Ciudad. Se ha
llegado a la conclusion de priorizar, para la ubicacién de
espacios verdes, areas puntuales en las cuales se conjuga
una alta densidad poblacional, bajos estratos socio-eco-
némicos y déficit de espacio publico. De esta manera, se
comprende la tendencia a la creacioén de espacios verdes
con criterios racionales que guian su localizacion, como
muestra el reciente ejemplo de Plaza Boedo. En este sen-
tido se ha delimitado también una zona prioritaria de es-

pacios verdes que comprende gran parte del Area Central

y su extensién hacia el Oeste y Sur. Otros criterios para
la creacién de nuevos espacios se basan en aprovechar
ciertas infraestructuras que permiten el desarrollo de
parques lineales o corredores verdes. Ejemplo de esto es
el proyecto de realizacion de un corredor verde sobre el ex
ferrocarril Sarmiento, una vez concretado su soterramien-
to; y la generacion de un parque lineal en el eje Alcorta-
Rabanal-Roca, el cual se planea a partir de articular los
espacios verdes existentes y otros a disefiar y construir.
Por otra parte, otro ejemplo de una intervencion con-
creta en la Ciudad, para la creacién de espacio publico, es
la que muestra el area de la ex AU3. Esta area muestra
claramente signos de degradacion territorial propios de
un sector urbano desarticulado y sin usos definidos. La
escasa densidad comercial, el bajo precio del suelo y de
las viviendas, son indicadores que muestran el deterioro
ocasionado en las proximidades al proyecto no realizado.
En este contexto se inserta el proyecto del Barrio Par-
que Donado-Holmberg, el cual se caracteriza por formar
parte de una tendencia mas amplia de refuncionalizaciéon
de areas degradadas con incorporacién de espacios ver-
des. Este proyecto se centra en la generacién de un nuevo
barrio parque, fomentando la integracion fisica del tejido
urbano con una red peatonal y de ciclovias, reconfiguran-

do el espacio publico a partir de un desarrollo importante

de espacios verdes.
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Existe una tendencia constante en la Ciudad de Buenos
Aires hacia la aglomeracién de actividades econémicas,
debido principalmente a los beneficios que genera su con-
centracion o a la cercania a determinada centralidad, que
impacta de manera positiva en la produccién y el empleo
urbano. Ejemplo claro de esto son las concentraciones co-
merciales existentes en el Area Central o alrededor de los
centros de transbordo, como Primera Junta, Constitucién
y Plaza de Miserere. Al mismo tiempo, en areas de carac-
ter barrial las actividades comerciales se mantienen cons-
tantes, por lo que a futuro la tendencia se desarrolla hacia
una perduracion de este tipo de comercios adaptados a las
demandas locales.

Siguiendo estos lineamientos, en materia de Produccién
y Empleo para la Ciudad resaltan aquellas intervenciones
destinadas a revertir deterioros urbanisticos y socioeconé-
micos en determinadas &reas definidas como prioritarias.

Los distritos Tecnolégico y Audiovisual constituyen las

tendencias mas avanzadas, cuyo principal objetivo es po-

tenciar y consolidar las pequefias y medianas industrias
que demandan empleo y generan pocas externalidades
negativas, asi como las que desarrollan actividades de
avanzada. De esta manera, se generan ambitos de locali-
zacion atractivos a las empresas, y se contribuye al orde-
namiento productivo del territorio.

La creacion del Distrito Tecnoldgico busca estimular la
radicacion de industrias que demanden tecnologia y em-
pleo y contribuyan a la reactivacion econémica del sur de
la Ciudad. Asi, se eligié para su emplazamiento el barrio de
Parque Patricios, por contar con infraestructura productiva
vacante o subutilizada (como los galpones destinados a lo-
gistica) que pueden ser adquiridos o reconvertidos en su uso
a bajo costo. De esta manera, el Distrito intenta consolidar
una tendencia histérica de radicacion productiva en el Sur de
Buenos Aires, con un sesgo hacia inversiones en tecnologia.

El Distrito Audiovisual, por otra parte, es un area en la
que se nuclea un tipo particular de actividad econdmica

vinculada a la produccién de cine, television, radio y video

combinadas con otros usos, como edificios residenciales y
no residenciales, locales comerciales y parcelas edifica-
das o sin edificar, pero con uso potencial. Nuevamente se
detecta una tendencia de tradicion productiva-audiovisual
en un area determinada de la Ciudad, potenciada a partir
de una politica publica.

En materia comercial, la tendencia es hacia la conso-
lidacion de las concentraciones existentes, por lo que una
tendencia deseable consiste en el fortalecimiento de estos
lineamientos mediante el desarrollo comercial equilibra-
do, impulsando la consolidacién de zonas de dominancia
comercial diversificadas y areas de dominancia comercial
de especializacion.

Finalmente, en vista del avance que levemente em-
pieza a tomar Buenos Aires hacia un desarrollo mas sus-
tentable, resulta necesaria la modificacion de la matriz
energética de la Ciudad, a partir de la evolucién hacia el
uso de energfas renovables y sustentables aplicadas a la

produccién.
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En materia de Patrimonio urbano, la Ciudad existente
muestra diferentes tendencias abiertas, que avanzan hacia
distintos procesos de patrimonializacién. Por un lado exis-
te una tendencia a una alta patrimonializacién en términos
puntuales, es decir, por unidades edilicias. Bajo diversos
criterios de proteccion (cautelar, estructural, integral y
especial), en la actualidad se resguardan en Buenos Aires
mas de 11.000 edificios. Esta cantidad es superior a la que
se presenta en ciudades europeas como Paris o Roma.

Sin embargo, existe otra tendencia progresiva hacia la
proteccion patrimonial por Areas de Proteccion Historica
(apH) y Entornos, cuyo valor se encuentra definido por el
conjunto urbano, por el hébitat, y no ya exclusivamente en
términos de piezas arquitecténicas individuales de escala
parcelaria. Si se observan y analizan las aproximadamente

cincuenta areas y entornos definidos hasta fines de 2010,

se puede identificar una tendencia a la incorporacién de
nuevos criterios de valor patrimonial en la definicién de las
APH Yy entornos establecidos. Estos se refieren a los valores
histdricos, simbdlicos y arquitecténicos que pueden ser
reconocidos en diversos &mbitos de la Ciudad de Buenos
Aires.

Es deseable consolidar esta tendencia a futuro, me-
diante la consideracién de la Ciudad, en su conjunto, como
de valor patrimonial. Es decir, la conservacién se propone
de manera integral, en especial, a través de la proteccién
de los paisajes urbanos barriales. Este objetivo se lograria
mediante el afianzamiento de la propension creciente a la
incorporacion de criterios morfoldgicos de edificacion en
los cddigos pertinentes, los cuales compatibilizarian el de-
sarrollo urbano con la proteccién del patrimonio de Bue-

nos Aires. Por otra parte, resulta necesario resaltar una

tendencia negativa, caracterizada por el incremento de
demoliciones en areas patrimonialmente sensibles, lo
que demanda una mayor racionalidad tanto a la hora de
catalogar patrimonialmente como al momento de tomar
decisiones de demolicion.

Teniendo en cuenta estas tendencias abiertas, se ca-
racteriza la proteccion patrimonial en tres escalas: en pri-
mer lugar, la proteccion puntual de escala parcelaria, con
tendencia a incorporar nuevos criterios de catalogacion en
funcién de las distintas valoraciones patrimoniales. En se-
gundo lugar, la escala de las areas de proteccion (apH) en
expansion, y finalmente, una escala integral de proteccion
morfolégica y paisajistica. En funcién de lo expuesto resul-
ta deseable que continten profundizandose estas Ultimas
tendencias mencionadas a fin de revertir las tendencias

negativas existentes.

e Edificios catalogados

|:| Area de patrimonio urbano
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El diagnéstico tendencial general que se presenta en
este apartado se construye a partir de una representacion
gréafica multivariable, que permite unificar las dimensio-
nes de analisis y tendencias. Resulta interesante enton-
ces, destacar algunas tendencias centrales en el actual
crecimiento de la Ciudad de Buenos Aires.

En cuanto a la densidad de ocupacion edilicia, la ten-
dencia general es a consolidar y completar el tejido urba-
no, idealmente en funcién de criterios morfoldgicos; con-
siderando la densidad y diversidad de la estructura edilicia
existente. En relacién con esto, la creacién de nuevas cen-
tralidades (principalmente en el Sur), la consolidacion de
areas de dominancia comercial de escala barrial o comu-
nal y la expansion de lineas transversales de transporte,
definen una tendencia hacia una Ciudad mas descentra-
lizada desde multiples puntos de vista, policéntrica y con
mayor conectividad en todo su territorio. Todo esto, pro-

moviendo a la vez una fuerte descongestion de las vias de

transporte concéntricas.

En materia de espacio publico resulta fundamental

continuar desarrollando criterios e indicadores —como la
compacidad- para su ampliacion y distribucién, fundamen-
talmente en el Area Central, a fin que se profundice una
tendencia de expansion de espacios publicos utiles en la
Ciudad mediante innovadoras metodologias de localizacion.

Con el objetivo de continuar y profundizar la proteccion
patrimonial es que se tiende a definir nuevos criterios y
zonas prioritarias para la catalogacion de edificios y areas
de valor patrimonial, entendiendo a la Ciudad toda como
de alto valor patrimonial histérico, singular, paisajistico y
ambiental, susceptible de ser protegida mediante criterios
morfolégicos e integrales.

Atendiendo a la fuerte expansién econdémica, comercial
y productiva que muestra la Ciudad, actualmente se avanza
hacia un desarrollo productivo equilibrado, impulsando la
consolidacion de zonas diversificadas y zonas especificas, a
la vez que se consolidan zonas industriales y zonas mixtas

que incluyan la incorporacion de espacio publico.
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DESEADA

La Ciudad Deseada expresa una serie de criterios transformadores de la Ciudad Actual y la correccion de
la Ciudad Tendencial. También se sostiene en el pensamiento acumulado de la Ciudad Pensada, y suma los
avances que se encuentran en la normativa existente. En este sentido, se presenta la Ciudad Deseada como

quinto capitulo y como corolario del analisis realizado en los anteriores.







La Ciudad Deseada es la sintesis de los criterios propositivos de cardcter general pensados para un plazo de 50 afios. Es un com-
ponente central del Modelo Territorial de la Ciudad, en el cual se explicitan los criterios y lineamientos ideales que hacen de Buenos
Aires una ciudad con sustentabilidad urbana. Sin embargo, cabe destacar que la Ciudad Deseada que aqui se considera no es una
representacion grdfica del ideal, sino una matriz de visiones multidimensionales basada en sustento técnico, y preparada para el de-
bate piiblico. Subyace una nocioén clara: la Ciudad Deseada no es el ideal definido unidimensionalmente, sino que estd gestada desde
el reconocimiento de la propia complejidad de la Ciudad de Buenos Aires, y orientada al logro de la mayor sustentabilidad posible.

Este capitulo busca expresar los deseos, ideas y futuros imaginados en la historia del planeamiento, los lineamientos que ya se
encuentran plasmados en planes y normas presentes, asi como el marco de sustentabilidad que actualmente resulta imprescindible
considerar y que guia gran parte del marco propositivo. En este sentido, el capitulo se encuentra organizado segiin las diferentes
sintesis temdticas que permiten estructurar los lineamientos y objetivos expresados. En primer lugar, se abre el trabajo con dos dis-
cusiones tedricas sobre los modelos de planeamiento y de ecoeficiencia necesarios para alcanzar la Ciudad Sustentable. Se contintia
con la sintesis temdtica sobre el Area Metropolitana, donde se desarrollan lineamientos sobre los criterios de crecimiento, la gestién
del ambiente metropolitano y la movilidad sustentable a escala metropolitana. Posteriormente se plantean las caracteristicas de-
seables en términos de Hdbitat y Vivienda, destacdndose aquellas que hacen énfasis en la incorporacion de criterios morfoldgicos en
los procesos de construccion y densificacion edilicia, asi como también se presenta la idea de una red de Unidades de Sustentabilidad
Bdsica que garanticen condiciones urbanas sostenibles a escala de hdbitat.

En el espacio dedicado a Estructura y Centralidades, se promueve una ciudad de estructura policéntrica, transversal y que avance
hacia la equidad territorial, asi como también hacia la definicion de Buenos Aires como una centralidad de escala regional. En materia
de Espacio piiblico los elementos deseables se organizan en torno a una mayor presencia de espacio piiblico (principalmente verde) en
la Ciudad, el cual se establezca en forma de sistema y permita el desarrollo de un hdbitat urbano caracterizado por la sostenibilidad
ambiental. En Transporte y Movilidad se expresan aquellas caracteristicas deseables que se espera Buenos Aires alcance en términos de
movilidad, como ser la sustentabilidad de la red, la descentralizacion de las infraestructuras y el aumento del transporte piblico.

En la siguiente sintesis se muestran las caracteristicas deseables de la Ciudad en lo concerniente a Produccion y Empleo, donde
se proponen lineamientos para hacer de Buenos Aires una ciudad plurifuncional, diversificada y equitativa desde un punto de vista
economico y territorial. Finalmente, se incluye la sintesis de Patrimonio urbano, donde se propone avanzar hacia una ciudad pensada
morfolégicamentey diversa desde un punto de vista patrimonial. La singularidad de la Ciudad Deseada estd en respetar el pasado del
pensamiento, al cual se incorporan criterios racionales y sustentables a través de metodologias rigurosas. La Ciudad deseada consti-
tuye una posible sintesis de esta tarea, donde se piensan y elaboran lineamientos y estrategias que permiten orientar las soluciones
puntuales a las problemadticas urbanas.



EL MARCO DEL
P ANEAMIENTO
E LA CIUDAD

ESEABLE

La Ciudad Deseada es el fruto de una forma de pen-
sar los procesos de planificacion urbana, que se puede
sintetizar en tres grandes criterios: el reconocimiento de
diferentes escalas y niveles de planificacion; el reconoci-
miento de las complejidades urbanas y el reconocimiento
del valor de la metodologia.

Es parte del marco conceptual que guia este proceso de
planeamiento que frente a escenarios complejos, la planifi-
cacion debe avanzar a partir de acuerdos sobre aspectos de
mayor a menor nivel de generalidad, y que las definiciones
territoriales (dénde), temporales (cuéndo) y tecnolégicas

(cémo) son derivaciones especificas de lo anterior.

La discusién sobre la Ciudad deseable no es un aspecto
menor de la vida urbana, las valorizaciones sobre las
transformaciones futuras requieren ser discutidas,
acordadas y respetadas de manera plural. La claridad
de estas definiciones depende en gran parte de que
puedan separarse los contextos de definicién general
de los contextos de proyectos especificos.

Gran parte del debate urbano se ve obstaculizado por la
imposibilidad de discernir entre niveles y escalas, entre li-
neamientos generales y proyectos sectoriales. Para evitarlo,
se presenta aqui un ideal que parte de la generalidad con-
ceptual de lo deseado, con el objetivo de canalizar la discu-
sion urbana mediante criterios racionales y concretos, que
permitan avanzar hacia planes y proyectos particulares. En
otros términos, la Ciudad Deseada incluye los grandes topi-
cos, ante los cuales se presentan las consideraciones pro-
pias, abiertas a la incorporacion de los aportes posteriores.

En linea con lo anterior, un segundo criterio plantea
que en Buenos Aires es necesario planificar, analizar y
proponer desde la complejidad misma. Esto obliga a ges-
tionar un gran caudal de informacién como paso ineludi-
ble, y a derivar gran parte de las propuestas del propio
analisis y no de los proyectos.

Se propone aqui un camino mas sélido en términos
técnicos, que resulta en la identificacion de problemas y
oportunidades, de impactos positivos y negativos, y permi-
te recién en instancias posteriores el avance hacia proyec-
tos que consideren la diversidad de aspectos a tener en
cuenta. El objetivo Gltimo de este nivel de planificacion es

incrementar la capacidad de anticipacion.

La Ciudad Deseada es aqui un modelo complejo, en el
cual se prioriza el alcance de los objetivos y lineamientos
consensuados, buscando evitar que el Modelo Territorial
sea un compilado de disefios y proyectos puntuales.

El tercer criterio se refiere al sustento en la informa-
cién publica. Los indicadores, estadisticas y simulaciones
son la base de sustento técnico de los andlisis, las pro-
puestas, los objetivos y la materia para que los debates
sobre las precisiones de la Ciudad Deseada avancen hacia
puntos claros. Un aspecto critico es que como requisito
para el debate son imprescindibles la difusion y la acce-
sibilidad a la informacién. En este sentido, el Modelo Te-
rritorial no solo propone lineamientos para la Ciudad, sino
que también propone una metodologia y herramientas

para continuar con la planificacién en otras escalas.

Criterios ordenadores de la Ciudad Deseada

El modelo de la Ciudad Deseada incluye una serie de crite-
rios que ordenan y valorizan los anélisis y las propuestas, y
que aqui se hacen explicitos.

= El ambiente es considerado como un criterio transversal
a todas las dimensiones de andlisis y propuestas, mas que
una dimension en si misma. Las consideraciones ambien-
tales atraviesan las visiones de la Ciudad de manera que
todas las propuestas toman en consideracion los niveles de
impacto y mejoramiento. Se sostiene que el planeamiento
de las condiciones materiales y funcionales de la Ciudad
puede contribuir al mejoramiento del ambiente urbano,
tanto como los aspectos culturales y normativos.

= El concepto de sustentabilidad se origina en criterios
especificamente ambientales (ecoldgicos en su génesis),
pero en este contexto incorpora multiples dimensiones,
de modo que es una herramienta de analisis que permi-
te evaluar desde la calidad del aire o la composicion de
rubros comerciales de una arteria, hasta las condiciones
de edificabilidad de ciertas zonas. Este concepto tiene
implicito en su enfoque la vinculacién sociedad-ambien-
te-desarrollo y economia-ecologia. Se considera que una
ciudad es sustentable cuando logra minimizar su presion
ecolégica, presenta avances en términos de equitatividad
social y territorial, disminuye su dependencia de una ac-
tividad econémica y por el contrario, diversifica su apara-

to productivo, presenta condiciones de equilibrio politico




que garantizan la democracia a largo plazo, desde sus
instituciones hasta la inviolabilidad de derechos y garan-
tias, y bajo estas condiciones es también sustentable in-
tergeneracionalmente, es decir, logra desarrollarse sin
cargar una deuda sobre las generaciones futuras. El mo-
delo sustentable de la Ciudad Deseada tiene por objetivo
equilibrar los factores sociales y ecolégicos manteniendo
su viabilidad econdmica, ofreciendo una perspectiva mas
equilibraday transversal del futuro crecimiento. EI modelo
deseado de calidad de vida y cohesién social favorecera la
gobernabilidad territorial, mientras que la promocién del
conocimiento, informacion y tecnologias limpias tornaran
a la Ciudad mas competitiva. La innovacion cualificara los
factores econémicos del modelo, y la eficiencia energéti-
cay la reduccién de emisiones seran claves en el aspecto
ambiental.

= El espacio publico es un componente central de la Ciu-
dad Deseada. Desde una conceptualizacion amplia del es-
pacio publico, este se define no solo como el espacio pu-
blico estricto (calles, veredas y plazas), sino también como
el ambiente comun y otros aspectos como el patrimonio y
el paisaje.

= El territorio es basicamente un componente de cons-
truccion colectiva, por lo tanto, es dindmico, histérico y
politico. El territorio no es un espacio en blanco, sino que
es en si mismo un contenido con sentido, palpable en el
presente y condicionante de las tendencias. Bajo esta con-
sideracion, la planificacion del territorio obliga a que las
decisiones sean colectivas, conocidas y valoradas por la
variedad de actores urbanos.

= Si bien por cuestiones estadisticas y de jurisdiccion el
foco del Modelo Territorial es la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires, la dimensién metropolitana es definitoria
al considerar la atractividad, el dinamismo, la cantidad de
personas y vehiculos que trascienden el limite politico. En
la Ciudad Deseada se consideran no solo los componentes
estaticos sino también los flujos, por lo que se incorporan
elementos que se explican ampliando la escala de andlisis.
= Complejidad, diversidad y mixtura, tanto en sus aspec-
tos territoriales, econémicos, culturales o simbdlicos, son
considerados valores urbanos positivos. Conceptualmen-
te se considera que estas condiciones son las que carac-
terizan la vida urbana, y las que potencian la riqueza de

ciudades como Buenos Aires. Durante mucho tiempo pre-

valecieron paradigmas que valoraban diferentes formas
de segregacion, que en el caso de Buenos Aires no han
derivado en resultados positivos. Las diferentes facetas de
la sustentabilidad urbana solo son posibles de lograr con
complejidad, diversidad y mixtura, conjugadas con las ne-
cesidades de ordenamiento y planificacion.

= El crecimiento urbano y la densificacion de Buenos
Aires son procesos deseables con arreglo a criterios de
sustentabilidad. Tanto a escala metropolitana como al in-
terior de la Ciudad Auténoma, se considera que la densifi-
cacion o “compactacion” urbana no solo es deseable, sino
gue aquieta las tendencias a la dispersion de la mancha
urbana. Sin embargo, se identifican y consideran qué ras-
gos deben complementar esa densificacién y pasan a ser
parte de los lineamientos de planeamiento. Por ejemplo,
ante los procesos de densificacion de ciertas zonas en las
gue no abunda el espacio publico, se propone orientar el
planeamiento con el objetivo de revertir el desequilibrio
respecto al espacio edificado.

= El patrimonio urbano excede el valor puramente esté-
tico o arquitecténico. El patrimonio se compone también
de las condiciones del espacio publico que singularizan
la Ciudad, asi como el paisaje y la morfologia de la edi-
ficacién. Asimismo, los valores patrimoniales estéticos o
arquitecténicos que se ponderan en la actualidad, pueden
mutar considerablemente a futuro, por lo que es necesario

considerar conceptos mas amplios e inclusivos.

La cuestion de la territorialidad en el
Modelo Territorial

El Modelo Territorial espacializa los lineamientos te-
rritoriales del Plan Urbano Ambiental. Los lineamientos
para la Ciudad Deseada deben su localizacién a las pro-
puestas territoriales acordes con las transformaciones
gue son requeridas, segun el andlisis de indicadores de
sustentabilidad urbana.

En este sentido, la importancia de las representacio-
nes graficas de la Ciudad Deseada radica en el analisis
de coherencia entre propuestas, mas que en la precision
cartografica. Concretamente, en esta escala y nivel de pla-
neamiento, la especializacion de propuestas es de carac-
ter general, siendo de los proyectos especificos la tarea de

delimitar las intervenciones.

La cuestion de la temporalidad en el
Modelo Territorial

El Modelo Territorial plantea un escenario de Ciudad
Deseada de aqui a 50 afios. La definicién de esta escala
temporal obedece a la intencién de plasmar las definicio-
nes acordadas de las discusiones sobre la Ciudad Deseada
como politicas de Estado. El plazo de tiempo es definido
como necesario acorde a la planificacion de politicas de
este tipo. Las politicas de plazos méas cortos, sean planes o
proyectos, deberan referirse a las definiciones del Modelo
Territorial a fin de establecer coherencia entre las decisio-
nes puntuales y las necesidades de largo plazo.

La Ciudad existente es producto de una historicidad
especifica. Las multiples transformaciones, que van desde
los cambios en la vida cotidiana a los patrones de empleo
y produccién, movilidad y comunicacién, fueron generando
una superposicion de l6gicas urbanas que dan como resul-
tado el dinamismo de la Ciudad actual. Tomando en cuenta
el desarrollo de ciertas zonas, como la costa del Rio de la
Plata, el Riachuelo y los limites, que histéricamente su-
frieron modificaciones, es necesario planificar conside-
rando los procesos futuros que potencialmente ejerceran

influencia sobre estos y muchos otros territorios.

Pensando en el futuro de la Ciudad, es importante
tener en cuenta la incertidumbre sobre el impacto
que tendran las transformaciones tecnolégicas,
ademas de las nuevas y futuras formas de habitar.
Esto exige pensar en el desafio de una urbe en
constante modificacion, siendo preciso plantear
posturas estratégicas mas que soluciones técnicas
a problemas puntuales.

Esto implica adelantarse en la medida de lo posible a
las modificaciones futuras de las relaciones sociales y su
territorialidad. Bajo este lineamiento es que el conjunto
del Modelo Territorial pone énfasis en lo estratégico y en
las tendencias de indole més general.

La definicion de la escala temporal se convierte en
un aspecto central, ya que el Modelo Territorial asume el
desafio de pensar en un futuro de mediano y largo plazo
contemplando la fuerte incertidumbre tecnoldgica, los po-
sibles patrones de movilidad y también de desarrollo eco-

némico que implica necesariamente el planeamiento.

El problema de la temporalidad en las transforma-
ciones urbanas resulta un elemento de fundamental
importancia en los criterios de la Ciudad Deseada, de-
bido a la necesidad de pensar en prioridades y trans-
formaciones de corto plazo en complemento con inter-
venciones de indole mas estratégicas y generales, que
tienen un tiempo de materializacién méas extenso. En
este sentido los lineamientos de discusién para el es-
pacio publico muestran estas diferentes incumbencias
temporales, pensandose a corto plazo en el desarrollo
de conectores verdes, y a largo plazo en la produccién
de espacio publico de uso recreativo, en la mixtura con
usos logisticos y de produccién de energias renovables,
entre otras cuestiones similares.

Asimismo, es importante mencionar que una de las
premisas fundamentales es la predisposicién a incor-
porar cambios surgidos de los debates y comentarios
que la presentacion del Modelo Territorial genere. Es
por esto, que el Modelo Territorial, y especialmente las

premisas de la Ciudad Deseada, se han conceptualiza-

do como un proceso y una herramienta para el debate

sobre el futuro de Buenos Aires.




EL MARCO DE

EFICIENCIA PARA
LA CIUDAD DESEADA

La presion del modelo urbano actual

Todo proceso de produccién urbana implica una re-
lacién funcional con su entorno local, regional y hasta
global, determinada por la entrada de cantidades eleva-
das de recursos necesarios para garantizar los procesos
econdmicos y sociales como agua, energia, materias, y
la salida de residuos sélidos, liquidos y gaseosos, con la
consiguiente presion sobre el conjunto de ecosistemas
gue conforman el soporte y entorno de una ciudad.

La evolucién de la Ciudad Actual no ha tenido como
prioridad el aumento de la complejidad en forma equi-
tativa, sobrecargando el consumo de suelo, de energia
y materiales en determinadas &reas, repercutiendo en
su huella ecolégica para mantener su organizacion y es-
tructura, mientras otros lugares mantienen un modelo
disperso.

Esta estructura parcialmente difusa que presenta la
Ciudad se sostiene en base a un creciente costo de recur-
sos y de tiempo. Los aspectos fundamentales de esta es-
tructura que afectan la sustentabilidad urbana impactan-
do en el contexto, son el consumo de suelo, el consumo
de materiales y energia provocados por la produccion,
medios de transporte y habitos de consumo, y la explota-
cion de sistemas del entorno por encima de su capacidad
de carga.

El modelo difuso que predomina en gran parte del
territorio de la Ciudad diluye la complejidad, al separar
las diversas funciones urbanas, dando lugar a unidades
espaciales monofuncionales, profundizando la homoge-
neizacion en ciertas zonas exclusivamente residenciales,
comerciales o culturales.

Al prevalecer la homogeneidad y la especializacion
del espacio, el contacto, el intercambio y la comunica-
cién entre personas, actividades o instituciones se empo-
brece. La homogeneizacion y la desvinculacion espacial
y funcional, limita las relaciones vecinales en aquellos
barrios que hoy son zonas exclusivamente residencia-
les, perdiendo su rol social aglutinador para convertirse
simplemente en un lugar de exclusién socioeconémico, o
bien de segregacion espacial y funcional.

Esta desvinculacién espacial y funcional genera ade-
méas un mayor nimero de traslados motorizados, mayor

distancia entre recorridos y a mas velocidad, saturacion

de las redes de movilidad provocando congestiones, ma-
yor consumo de energia, emision de gases contaminan-
tes, contaminacion acuUstica, aumento en el riesgo de ac-
cidentes, pérdida de horas productivas y estrés ambiental
no compatibles con un modelo sustentable.

El trafico vehicular masivo ocupa en la Ciudad Actual
gran parte del espacio publico y constituye el mayor ge-
nerador de disfunciones del sistema urbano.

Este proceso de urbanizacion que prevalece tenden-
cialmente en Buenos Aires se caracteriza por el creci-
miento afio a afio de los flujos metabdlicos con respecto al
consumo de agua, energia y materias de diversa indole, a
la vez que se incrementa la produccién de contaminantes
y residuos. Estas caracteristicas de consumo, al superar
los limites de sustentabilidad, muestran a escala local
una merma de la calidad ambiental urbana, impactando
sobre la calidad de vida de los habitantes de la Ciudad de
Buenos Aires. La deficiencia del proceso metabélico y la
presion que afecta a los recursos de origen se refleja en
los indicadores ambientales, en los cuales claramente la
situacion actual se encuentra muy lejana del modelo fu-

turo y de los valores deseables.

Dentro de la Ciudad la presion del crecimiento
urbano se observa principalmente en la pérdida
de biodiversidad y de valores paisajisticos;
impermeabilizacion y sellado de superficies
urbanas; cambio de la rugosidad y materialidad;
distorsion del ciclo hidrico; emisiones de
contaminantes atmosféricos y residuos sélidos,
que, entre otros impactos alteran las condiciones
ecolégicas y climaticas.

La densidad de actividades e intercambios sociales, asi
como la complejidad de funciones y mixtura, es la carac-
teristica que singulariza a las ciudades y les otorga una
ventaja con respecto a otras areas. En otros términos, son
las condiciones que hacen a la atractividad basica que sus-
tenta a las areas urbanas.

Es en este sentido que las tendencias de la ciudad difu-
sa, a mantener ciertos modelos de habitabilidad, residen-
cializacion y localizacion de actividades ponen en peligro

las caracteristicas urbanas esenciales.




El modelo de eficiencia para Buenos Aires 2060

El Modelo Territorial plantea un marco estratégico
para reorientar estos procesos tendenciales, con el ob-
jetivo de revertir los negativos y potenciar los que me-
jor responden al desafio de lograr escenarios de corto,
mediano y largo plazo que permitan alcanzar un perfil
6ptimo de Ciudad Sustentable para 2060.

Los criterios y objetivos del Modelo Territorial, buscan
revertir los conflictos ocasionados por el predominio de
la segmentacion territorial, provocada por la separacion
espacial-funcional, y reducir las disfunciones existentes,
promoviendo un modelo de ciudad compacta y compleja
con continuidad formal, multifuncionalidad, heterogenei-
dad y diversidad.

La mayor complejidad posibilita una vida social cohe-
sionada, una plataforma econémica competitiva, al mismo
tiempo que requiere menos recursos de suelo, energia y
materiales para mantener el sistema. Los principales as-
pectos que configura la propuesta de una ciudad compleja
y compacta para Buenos Aires son:

a. Mayor complejidad y mixtura. Una ciudad compacta
favorece, cuando el nimero de portadores de informacion
diferente es elevado y diverso, la pluralidad que posibilita un
mayor nimero de oportunidades e intercambios de infor-
macion. En la Ciudad Deseada, los sistemas heterogéneos
en areas préximas garantizan su vitalidad, al proporcionar
estabilidad y cohesién social. La mixtura y mayor densi-

dad residencial, la provision de servicios y la presencia de

actividades econémicas y equipamientos, proporcionan el
contexto adecuado para que aumenten los intercambios de
informacion. La diversidad y proximidad entre las activida-
des econémicas que se ubican en un territorio concreto, son
generadoras de creatividad al contactar usos complemen-
tarios. La inclusién y mixtura de actividades industriales con
otros usos se basaré en la compatibilidad, incluyendo la in-
corporacién de tecnologias limpias o de bajo impacto, a fin
de no crear disfunciones graves o conflictos ambientales.
b. Proximidad y ahorro de recursos. Una ciudad com-
pacta ofrece una mayor diversidad de medios de trans-
porte, todos ellos con un menor consumo energético. En
la propuesta del Modelo Territorial, el nimero de viajes
a pie podria incrementarse hasta ser el més utilizado, si
se mejora la calidad urbana con disefio de vias, la oferta
de itinerarios peatonales y zonas verdes o la diversidad y

concatenacion de actividades en el nivel cero.

Liberar de vehiculos privados amplias zonas de la
Ciudad, y racionalizar el transporte publico, permitira
reducir el nimero de automéviles que circulen, para
liberar de tréafico privado la mayor parte de las vias,
incrementando la calidad ambiental del espacio. Las
areas de Buenos Aires mas compactas y complejas,
con menor intensidad energética y fragmentacion
espacial, contribuyen a aproximar las funciones del
sistema urbano y a facilitar los intercambios y el

acceso a multiples opciones con mayor equidad.

c. Aprovechamiento eficiente de los recursos. Actual-
mente Buenos Aires requiere de cantidades elevadas de
energfa para mantener organizaciones de escasa compleji-
dad. El incremento de compacidad deseado, permite lograr
una compacidad y complejidad en organizaciéones mayores
con mayor eficiencia energética.

Al aproximar unidades heterogéneas y reducir las
distancias fisicas entre los portadores de informacion,
el tiempo se reduce y la energia dedicada a la movilidad
también. En la Ciudad Deseada, la generacion de centrali-
dades de mayor complejidad, compacidad y densidad pro-
mueve una red de ndcleos urbanos vinculados por el tejido
de menor densidad y conectados por una red de transporte
publico multimodal.

d. Competitividad, explotacion y sostenibilidad de la
ciudad compactay diversa. La competitividad de una ciudad
esta basada en su capacidad de explotaciony, en consecuen-
cia, en su complejidad y capacidad de consumir energia. La
estrategia de aumentar la complejidad, sin necesidad de au-
mentar substancialmente el consumo de materiales, sue-
lo y energia, es la consecuencia del Modelo Deseado para
Buenos Aires, mas compacto, aumentando la eficiencia en
la organizacion y los procesos de consumo energético de los
nicleos actuales.

La reduccién de impactos ecoldgicos y de la intensidad
en la presion sobre los recursos naturales tiene como ex-
ternalidad positiva menores costos en el ciclo de vida ur-

bano, al mejorar la calidad ambiental y disminuir el gasto

ocasionado por el sobreconsumo ineficiente (agua, ener-
gia) o el destinado a mitigar o reparar dafios ambientales
(contaminacion de agua o suelo).

Paralelamente a la reduccion de costos asociados,
puede tomar relevancia la produccién de nuevos bienes y
servicios a partir de la reciclabilidad de los recursos. Este
enfoque se enmarca en el concepto de ecoeficiencial, que
implica el consumo eficiente de recursos, y la generacion
de menos externalidades por unidad de producto, multi-
plicando la productividad ambiental en el ciclo de vida del
proceso urbano. La reduccion de los impactos ecolégicos
se traduce en un incremento en la productividad de los re-
cursos, que crea adicionalmente una ventaja competitiva.

En la Ciudad Deseada, la incorporacion del enfoque de
ecoeficiencia implica la gestion sustentable de los recursos
basicos, como el agua, materiales, energia y residuos. Es-
tos se encuentran incorporados en todos los procesos de
produccién de la Ciudad y requieren de estrategias basicas
para transformar los ciclos actuales abiertos e ineficientes
en ciclos cerrados y eficientes, que se denominan en el Mo-
delo Territorial Ciclos Urbanos Sustentables.

En términos de sustentabilidad social, el marco deseado
plantea una mayor mixtura de sectores de la poblacién con

diferentes ingresos, empleos, edades y tradiciones.

* El término ecoeficiencia fue acufiado por el World Business Council for
Sustainable Development (wecsp), y esta basado en el concepto de crear
maés bienes y servicios utilizando menos recursos y creando menos basura
y polucion.




Esto implica modificar las tendencias de segregacion,
que en gran parte se ven asociadas a los procesos de de-
sarrollo urbano difuso. Para ello la Ciudad Deseada sefiala
que los procesos de residencializacion y densificacion deben
orientarse a cubrir una demanda y zonas mas amplias, con
productos que promuevan la mixtura buscada. En vistas a la
democratizacion amplia de la Ciudad también se plantea la
necesidad de garantizar la cobertura total de servicios de in-
fraestructura, asi como lograr avances en el fortalecimiento
de la accesibilidad. La sensacién de seguridad en el espacio
publico esta intimamente ligada a la desconfianza, falta de
conocimiento, solidaridad y experiencias compartidas que
son resultado, en parte, de las caracteristicas de las ciuda-
des. La Ciudad Deseada se plantea que los esfuerzos desti-
nados a lograr estas mixturas enriquecen y fortalecen la vida
social, pluralista, participativa y democratica.

El modelo de ciudad compacta es posible y positivo para
Buenos Aires, y sintetiza parte de los lineamientos de la Ciudad
Deseada. Este modelo mejora la eficiencia energética, facilita
la gestion de los flujos, tiene impactos positivos en términos de
sociabilidad. Acompafiada con criterios de mixtura de usos y
actividades, la ciudad compacta es favorable a la diversidad y a
la distribucion 6ptima de las actividades econémicas.

La eficiencia en el modelo de ciudad es un objetivo alcan-
zable con la adecuada consideracion y gestion de los ciclos
ambientales urbanos que pueden resumirse en los siguien-

tes puntos.

Ciclo Urbano Sustentable del Agua

Las acciones conducen a un Modelo de Gestion Integral
del ciclo del agua urbana més eficiente, a través de la gestion
del riesgo hidricoy de la preservacién de las fuentes median-
te acciones como la promocion de un consumo eficiente de
agua potable; la reduccién de los focos de contaminacion, la
conservacion y restauracion de los ecosistemas fluviales y la
depuracion de las aguas residuales con métodos naturales.

El ciclo urbano sustentable a proponer se orienta a dis-
minuir la presion sobre el ecosistema rio, realizando una uti-
lizacién eficiente del recurso agua, y disminuyendo la carga
contaminante vertida en la cuenca a través de dos acciones:
1. El uso eficiente del agua, que implica:

= Lautilizacién de agua potable limitada a los usos que asi

lo requieren: preparacién de alimentos e higiene personal.

= Utilizacion de agua depurada no potable en usos vincu-
lados a la higiene edilicia, higiene urbanay el riego de areas
verdes proveniente de:
- la reutilizacién de aguas grises post-depuracion, principal-
mente a través de sistemas naturales para usos sanitario;
- el aprovechamiento del agua de lluvia, a través de siste-
mas de drenaje urbano sustentables;
- acuiferos.
2. Reduccion del impacto contaminante producido por el
vertido de agentes fisicos, quimicos y biol6gicos en el medio
acuatico, a través de:

= La depuracion de aguas cloacales y la separacion de
barros para usos energéticos o como nutrientes de suelos.

= Tratamiento de aguas cloacales para utilizacién en rie-
go o prevertido en el Rio de la Plata. La cantidad de sustan-
cias ambientalmente peligrosas presentes en el agua puede

reducirse al 50%.

Gestion del riesgo hidrico

La existencia de importantes excesos hidricos, causa-
dos por lluvias extremas u otros eventos climaticos, re-
quiere el desarrollo de areas de regulacion hidrica, con
equipamiento apropiado para colectar y almacenar el exce-
so de agua para su aprovechamiento en riego e higiene ur-
bana, reduciendo el uso ineficiente del agua potable. Para
complementar esto se plantea la necesidad de desarrollar
lagos, en zonas costeras, que funcionen principalmente
como reguladores hidraulicos en mixtura con usos recrea-

tivos ligados al ocio y a la préactica de deportes nauticos.

Desde el enfoque de la ecoeficiencia el Modelo
Territorial plantea para la Ciudad un nuevo ciclo
urbano en el que la resolucion de las necesidades
sociales, urbanas y econémicas se realice de forma
compatible con la reduccién del impacto ecolégico.
Esto requiere orientar el crecimiento de la Ciudad
a través de acciones que reviertan la distorsion
de los actuales ciclos metabélicos, revalorizando
los recursos urbanos existentes, incorporando la
produccién de energias renovables, la gestion del
ciclo materiales-residuos, promoviendo el reciclado,
la reutilizacion de los recursos bésicos y las
soluciones de disefio urbano pasivo.

Esto sera factible si se promueven soluciones Utiles y
sustentables para todos los sectores sociales, focalizan-
do especialmente en los sectores ciudadanos con menos
recursos cuya calidad de vida se ve mayormente afectada
por las malas condiciones ambientales, pero también com-
prometiendo a los sectores socioeconémicos, que con sus
patrones de demanda y consumo tienen una gran participa-
cion en el desbalance del metabolismo de la Ciudad.

En ese contexto, como lo establece el Plan Urbano
Ambiental, la incorporacién de la dimensién ambiental es
transversal a todo el proceso de planificacién. La susten-
tabilidad en términos amplios es un criterio constante y
transversal en el Modelo Territorial para Buenos Aires. El
analisis y las propuestas de las diferentes dimensiones
que componen la Ciudad Deseada son evaluados en fun-
cion de su aporte a la sustentabilidad macro, siendo espe-
cialmente importante en la dimensién de espacio publico
dada la conceptualizacion ampliada que aqui se sostiene

sobre esa dimension.

Ciclo Urbano Sustentable de los Materiales

La gestion urbana sustentable de materiales implica la
utilizacién mayoritaria de materiales reciclables, recupera-
dos o reciclados con bajo contenido de energia en su ciclo de
vida, bajo impacto de contaminacién en personas y ambiente.

La gestion de materiales se vincula con la gestion de
residuos ya que involucra la disposicion final del material
al cabo de su ciclo util.

Un modelo de gestion de los materiales debe incorpo-
rar basicamente las siguientes acciones:

= Una fuerte implicacion local desde la planificacién y
el proyecto urbano en temas como la categorizacion de los
materiales seglin su condicién de sustentabilidad, capaci-
dad de reutilizacion y reciclaje.

= Condicionar el tipo de materiales a usar, minimizan-
do su uso y su toxicidad.

= Establecer porcentajes crecientes de materiales re-
ciclados y de reutilizacién en obras generales como tam-
bién en el espacio publico en forma de mobiliario, a incluir

en los nuevos proyectos urbanos y las areas a rehabilitar.

Ciclo Urbano Sustentable de los Residuos

Se entiende por la gestion destinada a garantizar el

cierre de ciclos, al reducir la generacién en origen, reem-
plazar procesos o productos, reutilizar, reciclar, y emplear
la materia orgéanica en procesos de valorizacién energética
y reutilizaciéon como nutrientes.

Un modelo de gestion del residuo es un recurso en la
economia urbana al posibilitar:
= La recuperacion y reinsercion en el ciclo productivo de in-
sumos a partir de residuos plésticos, de vidrio, de papel, etc.
= Incorporar puntos verdes en la red urbana para separa-
cién y recuperacion.
= Producir nutrientes a partir de compost o de barros pro-
venientes de la biodigestién de liquidos cloacales, para
reutilizar como nutriente en las areas verdes.
= Generar energia (gas o electricidad) a partir de la gasifi-
cacion del residuo orgénico para su distribucion por red, o
bien la produccién y provision de agua caliente y fria para
acondicionamiento distrital o escala de las unidades de

sustentabilidad bésica.

Ciclo Urbano Sustentable de la Energia

El ciclo ecolégico de la energia es de gran compleji-
dad y esta fuertemente asociado a los ya desarrollados del
agua, materiales y residuos, y por consecuencia implicado
en todos los insumos urbanos y aspectos productivos de
la Ciudad. Un ciclo energético sustentable determina el
uso eficiente de la energia urbana y el maximo aprovecha-
miento del recurso a corto plazo. A mediano y largo plazo
la meta es la modificacion de la matriz energética de Bue-
nos Aires basada en combustibles fésiles contaminantes,
cuya disponibilidad en un escenario a 50 afios es incierta.

La Ciudad puede revertir los procesos de exceso de
demanda y generar un porcentaje de su necesidad ener-
gética a partir de:
= La reduccién en la demanda de energia edilicia a través
de edificios energéticamente eficientes y con acondiciona-
miento pasivo.
= Aprovechamiento de la energia solar a escala residencial o
barrial, siendo los mismos edificios los generadores de energia.
= Reutilizacion del calor a partir de los residuos, o de los
contenidos organicos de los vertidos cloacales.
= Otras formas de energia producidas en forma descentra-
lizada dentro de la Ciudad para provision de combustibles

a vehiculos o procesos industriales.
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La relacién de la Ciudad Auténoma con el resto de la

Regién Metropolitana debe responder a la gestion de los
flujos y aspectos de escala suprajurisdiccional, tendientes a
coordinar los esfuerzos de planeamiento y lograr acuerdos
bésicos. Para el logro de un modelo de ciudad compacta es
necesario establecer criterios generales de crecimiento, un
limite fijo y preciso para la expansion de la mancha urbana,
consensuar la gestion ambiental, mejorar el transporte pu-
blico metropolitano y fomentar el desarrollo de centralida-
des de diferentes jerarquias.

Los criterios de desarrollo urbano definidos para la
Ciudad Auténoma son también véalidos para el resto de
la region, reconociendo las singularidades que caracte-
rizan a las diferentes subareas que conforman la ciudad
metropolitana. Puntualmente, serd necesario realizar
acuerdos sobre los criterios de crecimiento y que es-
tos se materialicen en las diferentes normativas de or-
denamiento urbano que se gestionan a nivel local. Las
zonas de crecimiento histérico, orientado a partir de los
ejes radiales de circulacion se caracterizan por tener un
desarrollo continuo, diverso y relativamente compacto.
Para estas zonas, el modelo de crecimiento sustentable
debe seguir los criterios morfolégicos, de balance con

espacios publicos, accesibilidad y oferta de transporte

publico masivo.

En segundo lugar, coexisten zonas de ocupacion mas re-
ciente, con tejidos mas dispersos, como extensiones de las
manchas anteriores, y que se caracterizan por una ocupacion
predominantemente residencial de baja densidad, con poca
conexion a partir del transporte publico y deficiencias en la
cobertura de infraestructuray servicios publicos.

En tercer lugar, se distinguen zonas de urbanizacion
discontinua, hiperespecializadas, que si bien se encuen-
tran localizadas muy cerca de las vias de circulacion, ge-
neran una fuerte exigencia en términos de movilidad, con-
sumo energético, infraestructuray servicios publicos para
el conjunto de la region.

Para estas zonas, los criterios de sustentabilidad se
orientan a incluirlas como parte de la Ciudad con las condi-
ciones deseadas, es decir, con una mayor mixtura de usos,
diversidad y complejidad.

La delimitacién de un borde urbano conlleva a la defi-
nicién del suelo urbano y rural de cada gobierno local, asf
como a las zonificaciones, morfologias y usos de cada area.
Se plantea como necesidad detener los procesos de expan-
sién discontinuos, fragmentarios y especializados, promo-
viendo la urbanizacion de las areas intersticiales, consoli-
dando la mancha urbana y disminuyendo la presion para la
conversion de suelo rural en suelo urbano. La eliminacién

del borde difuso y la certeza de un borde urbano predeter-

minado permitiran una mayor eficacia de las politicas de
planificacién e intervencién urbanas. En segundo lugar, la
existencia de un borde definido en conjunto con los proce-
sos de consolidacion y completamiento del tejido existente y
densificacion sustentable, promueven el modelo de ciudad
compacta a escala metropolitana.

La gestion del ambiente metropolitano como unidad
lleva a realizar acuerdos sobre aspectos como el manejo de
cuencas, la contaminacion en todas sus formas, la genera-
cion y disposicion de residuos, la matriz energética, el propio
modelo de desarrollo urbanoy los espacios verdes. La grave-
dad de la situacion de los recursos hidricos obliga a plantear
en términos de deseabilidad, en principio, la recuperacién de
los elementos clave del funcionamiento de las cuencas bajo
la concepcion de recursos, la valorizacién y el reconocimien-
to de los beneficios que conlleva, y la definicion de usos y
aprovechamientos que actualmente no pueden vislumbrarse
por el estado de degradacion en que se encuentran.

La gestion conjunta de residuos supone, como primer
término, revisar criticamente el esquema de generacion y
disposicién actual, de manera de permitir el avance hacia cri-
terios como la minimizacion de la produccion, la disposicion
inicial diferenciada, y la incorporacion de formas de reciclaje
y reutilizacién como actividades econémicas creadoras de
valor y empleo. Por otra parte, la matriz energética actual
es altamente dependiente de las grandes represas, las cen-
trales térmicas, y de los combustibles fésiles en general. La
region deseada necesita obtener energia de fuentes limpias
y renovables, asi como pensar en esquemas de autogenera-

cion, eficiencia en la utilizacion y minimizacion del consumo.

Como grandes espacios que mejoran sustancialmente
la calidad ambiental de la urbe a escala de biosfera,
es necesario considerar a las grandes superficies
como patrimonio a valorizar y jerarquizar. Estos
grandes espacios verdes configuran las Unicas
posibilidades que tiene la Ciudad Actual de disponer
de masas forestales de envergadura.

Asimismo, los corredores y conectores verdes que se
plantean para la Ciudad Auténoma toman valor en cuanto
escapan a los limites jurisdiccionales y permiten establecer
conexiones biéticas y ambientales entre diferentes espacios
verdes. El propio desarrollo, densificaciéon y crecimiento
edilicio, por su parte, debe seguir el balance con el espacio
publico a fin de no amenazar la sustentabilidad de las zo-
nas. En este sentido, el modelo de desarrollo urbano debe
plantear los requerimientos de espacio publico y verde para
cada zona, asi como su contribucién a una escala mayor.

Un aspecto central, tanto por la gravedad actual como
por su aspecto estratégico en el desarrollo futuro es la con-
secucion de una movilidad sustentable a escala metropoli-
tana, que pueda conjugar la eficiencia energética en el uso
del espacio publico, con los requerimientos de velocidad,
conectividad (especialmente transversal), calidad y alcance
que planteara la movilidad a futuro. A escala metropolitana,
la importancia que tiene actualmente el automotor como
transporte de cargas y de pasajeros, hace que no solo sea
importante la redefinicién de la oferta de modos publicos
masivos, sino también de la modalidad de crecimiento de
la Ciudad, en especial en lo que se refiere a los patrones de
densificacion, estructura y centralidades, y la localizacion
de actividades econémicas. Estas cuestiones tienen inci-
dencia directa en la direccionalidad e intensidad de los flu-
jos. En cuanto a la modalidad de los proyectos a futuro, para
revertir los efectos negativos de las tendencias actuales, se
requiere alcanzar consensos para avanzar en el reconoci-
miento y gestién de los distintos flujos circulatorios, lo que
implica repensar el propio disefio de las infraestructuras de
transporte, asi como también planificar puntualmente los
lugares de transferencia, logistica y ruptura de cargas. Se
hace necesario tener en cuenta en esta escala la multipli-
cidad de proyectos y obras que se encuentran en marcha,
reorientarlas y corregirlas en caso necesario, y detectar
las necesidades que perduran. La Ciudad Deseada requiere
que las diferentes instancias acuerden sobre equipamien-

tos, espacios publicos y estructuras.
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El concepto de habitat y vivienda hace alusion a las
condiciones ambientales y sociales adecuadas para acoger
actividades humanas en un espacio determinado y, por lo
tanto, de la consecucién de la habitabilidad. EI Modelo Te-
rritorial reafirma la concepcion del Plan Urbano Ambiental
y en su implicancia territorial incorpora criterios de sus-
tentabilidad. Lograr la consecucién de las condiciones de
habitabilidad y su conservacion en el tiempo, requiere la
utilizacion de variados recursos y la integracion de diver-
sas areas tematicas, como los espacios verdes existentes
y planificados, el espacio publico, las diferentes tipologias
edilicias, la morfologia de las manzanas, la proporcién de
espacio construido y permeable, la compacidad, la confi-
guracion urbana preexistente y la accesibilidad a los ser-

vicios de transporte e infraestructura de toda la poblacion.

En el Modelo Territorial se considera a la manzana
como unidad primaria de configuracion del tejido
urbano y por lo tanto, capaz de estructurar los
diferentes elementos urbanos para conseguir las
condiciones ambientales apropiadas.

A partir de esto, se propone la utilizacién de criterios
morfolégicos que guien los procesos de densificacion es-
tructural y consideren tanto las caracteristicas funcionales,
ambientales y morfoldgicas de la Ciudad en la escala urbana,
como las particularidades de las diferentes zonas y barrios.

La conformacion de las condiciones de habitabilidad
bésica esta dada por las caracteristicas morfolégicas de
la manzana: altura, nivel de compacidad, profundidad de
las parcelas, dimensiones del centro libre de manzana,
superficie permeable y orientacion, que determinan ade-
cuadas condiciones de ventilacion natural, asoleamiento y
disponibilidad de superficie permeable para la plantacion
de especies vegetales. Las caracteristicas morfologicas
influyen directamente en las condiciones ambientales mi-
crourbanas, tanto a escala peatonal en el espacio publico,
como a escala edilicia en el espacio privado.

La actual estructura radioconvergente de la Ciudad,
bajo la cual se estructuraron las centralidades y la movili-
dad, determina también los patrones de densificacion edi-
liciay poblacional y los de localizacién de viviendas. Se ob-

serva que las zonas residenciales tuvieron su origen en el

r

Area Central, el casco histérico de Buenos Aires, y a partir
de alli se expandieron en coincidencia con los principales
ejes de comunicacion, ocupando luego los intersticios ba-
rriales. Esto dio como resultado la presencia de un tejido
relativamente continuo y diverso.

A escala urbana, y sobre la base de esta estructura,
se propone el desarrollo del tejido urbano consolidando
ejes radiales y transversales. A escala microurbana, la
propuesta consiste en el completamiento del tejido exis-
tente, atendiendo a las particularidades morfolégicas de
cada &rea y de cada manzana. Es asi como, en aquellas
areas con predominancia de edificacion de alta densidad,
el objetivo es consolidar esta condicién mediante la homo-
geneizacion de alturas. En las areas de predominancia de
tejido residencial de baja escala, el objetivo es conservar
las caracteristicas de las tipologias edilicias existentes.

La red de Unidades de Sustentabilidad Basica propues-
ta por este Modelo Territorial contempla una transforma-
cion de la estructura urbana existente. Cada Unidad esta
definida por la unién de las actuales manzanas en unidades
de mayor tamafio, delimitadas por una red de circulacién
primaria. Estas nuevas unidades contienen calles o ejes de
circulacion en su interior que favorecen el desplazamiento
peatonal y mediante vehiculos no motorizados. A su vez, y
considerando que la presencia del automévil inhibe la ac-
tividad del peaton, la posibilidad de desviar el transito ha-
cia la red de circulacion primaria favorece el desarrollo de
espacio publico Gtil bajo condiciones ambientales éptimas.
Se mejoran la calidad del aire y las condiciones térmicas,
reduciendo la contaminacion auditiva y visual. La reconver-
sion de la calle en espacio publico aprovechable permite
incrementar la dotacién de arbolado y vegetacion, por lo
que contribuye a la oxigenacion del aire, al mejoramiento
de las condiciones climaticas mircrourbanas, a la absorcion
de contaminantes y la reduccién de la escorrentia urbana.

Las calles correspondientes a la red de circulacién pri-
maria, debido a sus dimensiones, favorecen la plantacion
de mas de dos hileras de arbolado de gran porte organi-
zadas en bulevar o cantero central, al mismo tiempo que
facilitan la circulacion del aire y por lo tanto una mayor ven-
tilacion natural. Estas caracteristicas permiten mitigar, con
mayor eficacia que las calles de menores dimensiones, la

contaminacion intensa que ocasiona el transito vehicular.

Sobre esta red de Unidades de Sustentabilidad Ba-
sica y siguiendo los criterios morfolégicos y de susten-
tabilidad ambiental planteados, se proponen areas de
densificacion edilicia y proteccién patrimonial, con gra-
dos de densificacion y crecimiento diferenciados.

En primer término se define una zona de consolida-
cion edilicia de alta densidad caracterizada por cuatro
corredores territoriales de densificacion edilicia que,
partiendo de una zona comun en torno al Area Central,
se desarrollan hacia la periferia de la Ciudad. De estos
se destacan los ejes Norte y Oeste, cuyo crecimiento se
considera constante ya que los indicadores de mercado
inmobiliario y de construccién muestran a estas zonas
como de fuerte y progresiva valorizacion, a la vez que
es alli donde se identifican las mayores concentracio-
nes comerciales y de servicios de la Ciudad. Sobre el eje
de densificacion de orientacion sudoeste, el crecimiento
y la consolidacién depende de que ciertas condiciones
actuales positivas del area se amplien, a la vez que se
concreten diferentes proyectos de desarrollo del Sur de
la Ciudad. Finalmente, la existencia de un eje de den-
sificacion de orientacién sur completa el esquema de
crecimiento urbano de alta densidad.

En complemento con el desarrollo de &reas de alta
densidad, se define una zona de consolidaciéon de me-
dia densidad ubicada en aquellos sectores menos con-
solidados y de menor dinamismo de los corredores de
densificacion de alta densidad. En este sentido es fun-
damental plantear que estos corredores presentan una
progresiva disminucién de su densidad edilicia, indican-
do un cambio gradual de la trama urbana desde los sec-
tores més consolidados hacia los de menor densidad.

Atendiendo al desarrollo estimado sobre la base de la
red de Unidades de Sustentabilidad Basica, se considera
fundamental la existencia de corredores de densifica-
cién transversal, entendidos como zonas de crecimiento
a partir de una légica distinta de consolidacion urbana, la
cual se corre del clasico esquema de crecimiento centro-
periferia. Los limites de estos corredores se piensan como
dindmicos y no totalmente fijos en el territorio. Se consti-
tuyen como zonas de cambios en la densificacion, suscep-
tibles de ir modificando su ubicacién territorial a medida

gue se suceden las distintas transformaciones urbanas.




Las areas de patrimonio morfol6gico sustentable,
ubicadas territorialmente en los intersticios de las
areas de mayor densidad, contemplan el desarrollo

urbano respetando la morfologia patrimonial y
los servicios urbanos existentes en las diferentes
partes de la Ciudad. Estas areas se distinguen
por su densidad, seglin sus caracteristicas
morfoldgicas y patrimoniales previasy la
distancia al centro principal de alta densidad.

Estas areas son aquellas donde la densificacion y

transformacion edilicia se realiza contemplando

las diferentes particularidades morfol6gicas
y tipoldgicas barriales a fin de fomentar la
conservacion del habitat urbano preexistente.

Asimismo se propone que el crecimiento edilicio en
estas zonas se acompafie del desarrollo de infraestruc-
turas de servicios, el fomento de la mixtura de usos y la
creacién de nuevos espacios verdes que garanticen el
crecimiento urbano sustentable. Se incluyen, como un
modo de mejorar las condiciones del habitabilidad y de-
sarrollo humano, equipamientos de sustentabilidad so-
cial, ambitos donde se desarrollan actividades sociales,
administrativas y servicios (principalmente salud y edu-
cacion) destinados a satisfacer las demandas generadas
a partir del crecimiento y consolidacion de las distintas
comunas de la Ciudad.

En contextos de menor densidad edilicia y poblacional,
se plantean areas de crecimiento morfolégico sustentable
definidas como espacios donde la densificacion y transfor-
macién edilicia contemple las diferentes morfologias ba-
rriales, asi como también la creacion de infraestructuras
de servicios que garanticen el crecimiento urbano susten-
table, incluyendo en esto el desarrollo de espacios verdes
a escala de cada Unidad de Sustentabilidad Béasica.

Como se desarrollara en el préximo capitulo, los cri-
terios microurbanos de crecimiento morfoldgico incluyen
consideraciones de mitigacion de impactos ambientales
de acuerdo a la zona en la que se ubican: edificaciones con
techos verdes u otras formas de generacion de verde en
zonas de alta densificacion, y edificaciones especificamen-
te orientadas a la capturay retencién del agua de lluvia en

las zonas de las cuencas bajas y de riesgo hidrico.




Red estructural de Unidades de Sustentabilidad Basica

Reconfiguracién de la trama urbana actual para definir unidades sustentables de habitat
urbano delimitadas espacialmente por una red de circulacion primaria. Estas nuevas uni-
dades, estan conformadas por un conjunto de manzanas actuales, conteniendo ejes de
circulaciéon en su interior que priorizan la movilidad sustentable y el desarrollo de espacio
publico util, desplazando la mayor partedel transito automotor a las vias de circulacion
primaria

Corredor verde regional

Corredores que conectan grandes espacios verdes, configurados en arterias de conectivi-
dad como autopistas, grandes avenidas y ferrocarriles, orientados ademas al aprovecha-
miento de peatones y ciclistas. Buscan mitigar los efectos ambientalmente negativos de
los flujos de movilidad regional.

Corredor verde urbano

Conjunto de ejes de circulacién en los cuales se generan espacios verdes compuestos por
arbolado lineal en calles y avenidas de ancho no menor a 20 metros, con bulevares y/o
separadores de transito.

Zona de consolidacién edilicia de alta densidad

Zona caracterizada por la mas alta densificacion edilicia, que partiendo de una zona co-
man en torno al Area Central, se desarrolla hacia la periferia de la Ciudad




Zona de consolidacion edilicia de media densidad

Parte de la progresiva disminucién de la densidad edilicia, orientada por los corredores
de alta densidad. Indica un cambio progresivo de la trama urbana desde los sectores mas
consolidados hacia los de menor densidad

Area de Patrimonio urbano

Area localizada en el centro y sur de la Ciudad cuyas caracteristicas patrimoniales en
conjunto con su dinamica econémica y estructura edilicia propician su conservacion
particular.

Corredor transversal de densificacion

Zonas de crecimiento a partir de una légica distinta de consolidacién urbana, de tipo
transversal a los corredores de alta densidad, como conceptos dinamicos y no como te-
rritorialidades fijas.

Area de Protecci6n patrimonial

Zonas especificas del territorio de la Ciudad con particularidades asociadas al valor hist6-
rico, simbélico y edilicio que se insertan en la trama urbana.
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Area de Patrimonio urbano

Area de Proteccion patrimonial

Area de Patrimonio monumental Area de Crecimiento morfoldgico sustentable de alta densidad

Areas puntuales o edificios de valor patrimonial que, debido a su riqueza histoérica, sus Areas de alta densidad, donde la densificacion y transformacion edilicia es la maxima Area de Patrimonio monumental
caracteristicas arquitectonicas destacables o alguna caracteristica singular, se considera posible contemplando las diferentes morfologias barriales a fin de no desconfigurar el

como un objeto urbano de valor monumental para toda la sociedad. habitat urbano preexistente.

Zona de consolidacion edilicia de alta densidad

Zona de consolidacion edilicia de media densidad

Corredores transversales de densificacion

Red estructural de Unidades de Sustentabilidad Basica

Corredores urbanos

Corredores regionales

Areas de crecimiento morfoldgico sustentable

Alta densidad

Media densidad
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Baja densidad
Area de Crecimiento morfolégico sustentable de media densidad Area de Crecimiento morfoldgico sustentable de baja densidad
Areas de media densidad, donde la densificacion es menor debido, principalmente, a que Areas de baja densidad, donde la morfologia urbana de tipo barrial pone limites a los pro- REfEFGHCiaS
la morfologia preexistente es menos intensa, por lo que las transformaciones son de me- cesos de densificacion, permitiendo una importante conservacion del patrimonio morfo-

nor impacto territorial. l6gico de estas areas.
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El espacio urbano es resultado de la combinacion de

las actividades humanas localizadas que requieren de la
concentracion para su desarrollo. Como producto de pro-
cesos econdmicos, politicos, sociales e ideoldgicos, surgen
diversos centros urbanos de diferente tamafio y compleji-
dad, que se encuentran vinculados entre si y con el medio
fisico mediante una estructura urbana determinada.

Los conceptos de estructura y centralidad hacen refe-
rencia a aquellos aspectos de la Ciudad que constituyen
los distintos tipos de redes y nodos que existen en ella 'y
facilitan los diferentes flujos entre centros urbanos, desta-
candose las redes de transporte y los nodos comerciales.

La estructura espacial y funcional de Buenos Aires po-
see una configuracién urbana radioconvergente, que vin-
cula todas las centralidades y subcentralidades existentes
con el Area Central, ubicada al este de la Ciudad, y se con-
creta en torno a la red de ferrocarriles. Cada una de las
lineas ferroviarias y sus cabeceras se constituye como un
corredor caracterizado por la alta densidad poblacional y
edilicia y la confluencia de numerosas actividades econé-
micas. Asimismo, cada corredor posee caracteristicas di-
ferenciadas, resultado de procesos histéricos, econémicos

y sociales especificos.

En términos de centralidad, se plantea la expansion
del Area Central de la Ciudad a fin de promover el
desarrollo de sectores proximos a la misma que se
encuentran actualmente degradados. La extension
propuesta se da tanto hacia al sur como hacia el
norte, configurando un eje de centralidad transversal.

Por otra parte las condiciones de compactacion edili-
cia, de densidad y de complejidad comercial requieren la
generacion de espacio publico mediante el desarrollo de
un Area de Prioridad Peatonal.

Dada la fuerte degradacion del Sur y el desigual desa-
rrollo respecto del Norte, se pone especial énfasis en el
crecimiento del Area Central hacia el sur. Para ello, resul-
ta légico vincular y potencializar centralidades existentes,
a la vez que se creen otras nuevas con el fomento de ac-
tividades especificas, como es el caso de la propuesta de
traslado de un nimero importante de las funciones admi-

nistrativas y politicas de Gobierno de la Ciudad de Buenos

Aires, actualmente dispersas en el Area Central, al barrio
de Barracas. Esta accion permitira consolidar una Centra-
lidad Civica que atraerd numerosas Inversiones publica y
privadas hacia la zona sur, y por lo tanto impulsara un de-
sarrollo sostenido en el tiempo.

El corredor Norte, cuyos indicadores socioeconémicos
son los més elevados de la Ciudad, se corresponde con sec-
tores de alta densidad demogréfica y edilicia, buena oferta
de equipamientos, alta accesibilidad, gran superficie desti-
nada a espacios verdes.

El corredor Sur, en cambio, registra los indicadores so-
cioeconémicos mas desfavorables a la vez que posee alta
densidad demogréfica y edilicia. Se caracteriza por la de-
gradacion de sus condiciones de habitabilidad: contamina-
cion del Riachuelo, presencia de basureros y chatarreros
clandestinos, la existencia de grandes infraestructuras in-
dustriales abandonadas y concentracion de villas de emer-
gencia. El corredor Centro-Oeste, en tanto, presenta una
situacion intermedia entre el corredor Norte y el Sur.

La creacion de una nueva centralidad a escala regio-
nal hacia el norte, estd asociada al replanteo del rol del
puerto de Buenos Aires con la generacién de un nodo po-
limodal complejo, que dotard gradualmente al sistema
metropolitano y regional de una infraestructura especial
dando respuesta a las necesidades futuras de corto, me-
diano y largo plazo.

El Nodo Intermodal se propone en una posicién central de
la Ciudad extendida en la franja de crecimiento costero sobre
el rio. Esta condicién geogréfica y la disponibilidad de suelo
garantizan su condicién de centralidad traccionadora de acti-
vidades e intercambios a partir de dos condiciones clave:
= La intermodalidad de todas las formas de movilidad y
transporte: fluvial de pasajeros, aéreo, ferrocarril na-
cional, regional y urbano, autobus urbano e interurbano,
bicicletas, taxis. La oportunidad de producir una zona de
intercambio modal eficiente contribuira a frenar el prota-
gonismo del auto privado en los itinerarios metropolitanos
y regionales.
= El desarrollo de actividades y servicios ligado a este polo,
favorecido por la gran accesibilidad desde el centro de la
Ciudad.

Adicionalmente, la extension del frente costero permite re-

crear una relacién mas intensa y definida de la Ciudad con

el rio, a partir de las futuras oportunidades de nuevos usos
del borde costero. Las nuevas oportunidades implicarian:

= Crear nuevos usos costeros y urbanisticos para brindar ser-
vicios a las diferentes categorias y movimientos de pasajeros.
= Desarrollar multiples y variadas funciones sociales, ur-
banisticas y ambientales relacionadas con el agua.

= Reservar areas de reserva de biosfera, mitigacion de
riesgo hidrico, espacios publicos y de produccion de ener-
gias alternativas.

= Afiadir valor al frente de la Ciudad como acceso, a través
de las acciones secuenciales en el tiempo.

Asimismo la existencia de economias de aglomeracion
comercial de medianay pequefia escala, tanto especializa-
das como diversas, conforman hoy uno de las principales
componentes de la economia de la Ciudad. Es por ello que
el Modelo Territorial plantea la promocién de nuevas eco-
nomias de aglomeracion, la jerarquizacion de las existen-
tes, y la conformacion de economias de especializaciéon en
zonas descentralizadas que mejoran la dispersién, com-
plejidad y diversidad de actividades y de puestos de tra-
bajo, lo cual contribuye a la eficiencia de los flujos y del
aprovechamiento del suelo urbano de la Ciudad. En este
sentido se plantea desarrollar una serie de corredores
econémicos especializados e interrelacionados que per-
mitiran constituir una red de flujos econémicos. Los vin-
culos se concretaran mediante la creacién de una red de
transporte sustentable de capacidad intermedia.

La red de Unidades de Sustentabilidad Bésica des-
cripta en otros apartados, es la base de la nueva es-
tructura urbana propuesta por el Modelo Territorial y
representa la red de conexion entre los diversos centros
urbanos planteados. Los bordes y los centros de estas
unidades actian como nodos de centralidades a esca-
la local que satisfacen las necesidades de aprovisiona-
miento cotidiano.

La creacion de centralidades politicas en las diferentes
comunas de la Ciudad persigue un objetivo similar, pero a
una menor escala. La autonomia politica de las comunas
contribuira a su desarrollo, y por lo tanto a la descentraliza-
cién territorial, en la medida que tendran injerencia directa
las decisiones e intervenciones que en cada una de ellas se
realice. El objetivo principal es incrementar la eficiencia y

la participacion ciudadana en la gestion de la Ciudad.




Las centralidades planteadas, tanto de escala regio-
nal como urbana y comunal, buscan consolidar la estruc-
tura de la Ciudad mediante una transformacion radical
del transporte a modalidades tipo red, que multiplican la
presencia de puntos de trasbordo y diversifican las direc-
ciones e intensidades de los flujos. A partir de la incorpo-
racion de estos nuevos nodos de intercambio intermodal
se aporta un elemento estratégico para la sustentabilidad
econémica de la Ciudad.

En suma, el conjunto de modificaciones sobre la Ciudad
Actual en términos de Estructura y Centralidades desea-

da, se orienta a establecer nuevos equilibrios urbanos que

superen el balance en términos puramente territoriales,

y permitan generar las condiciones para mejorar la situa-
cién de los sectores postergados. Como criterio general se
asume que las modificaciones tendientes al policentrismo
otorgan un marco de sustentabilidad econémica y urba-

nistica. La existencia de una red de centros que concentre

una amplia variedad de funciones y actividades, y entre los
que existan importantes flujos de comunicacion, supone
una mayor complejidad urbana que la estructura radio-
convergente y monocéntrica actual. La complejidad es un
concepto asociado a la mixtura de usos, diversidad de acti-
vidades econémicas y los flujos de informacién que se dan
entre ellas. Cuanto mas complejo es un sistema urbano, y
menos dependiente de un centro urbano especifico, ma-
yor es la autonomia y el desarrollo que alcanza, y por lo
tanto es mas sustentable en el tiempo. La red de centros
con complejidad no solo repara las marcas histéricas de
degradacion/valorizacion, sino que también contribuye a
disminuir la fragmentacién funcional de los sectores ur-
banos, por lo que también minimiza las necesidades de
desplazamiento, reduce la presién sobre los recursos e
infraestructuras, y contribuye a liberar tiempos y espacios
gue de otra manera deberian estar destinados exclusiva-

mente a la movilidad.




Area de crecimiento urbano sustentable

Area de consolidacion de la Ciudad en torno al rio caracterizada por el desarrollo urbano
sustentable cuyos criterios de crecimiento, asociados a lainmediatez con el Area Central,
se compatibilizan con la calidad ambiental.

Estructuras lineales de conectividad que funcionan como parques lineales de diferente
escalay vinculan los espacios verdes existentes de forma estratégica, asociados a la con-
figuracion territorial de otras entidades urbanas como centros, nodos de intercambio e
infraestructura de transporte.

Unidades de Sustentabilidad Basica

Nuevas unidades de configuracion territorial, conformadas por un conjunto de manza-
nas actuales, delimitadas espacialmente por una red de circulacién primaria, asociadas a
la conformacion de centralidades de caracter local.

Jurisdicciones politicas

Jurisdiccion de nivel comunal en la Ciudad de Buenos Aires y limites de partidos en el Area
Metropolitana, zonas de influencia de las centralidades politicas y diversos niveles de
aglomeraciones econémicas.




Centralidades politicas

Centralidad politica Distrito Gubernamental

Sedes politicas de las comunas, donde se desarrollan actividades administrativas y po- Nueva centralidad civica propuesta para el Sur de la Ciudad, caracterizada por el traslado
liticas de escala comunal, con la propiedad de generar economias de aglomeracion que de un ndmero importante de las funciones administrativas y politicas actualmente dis-
contribuyen a la concentracion de diversas actividades econémicas. persas en el Area Central.

Economias de aglomeracion Economias de especializacion
Zonas de aglomeracion de actividades econémicas, caracterizadas por la complejidad, Zonas de aglomeracién de actividades con predominancia de rubros especificos, en los
densidad y diversidad de rubros, importancia para el empleo, la atraccién y las activi- que se prioriza la generacién de empleo local mas que la diversidad de rubros.

dades urbanas.




Red de nodos de intercambio intermodal Area Central Expandida

Red de puntos de intercambio entre diferentes modos de transporte que se asocian a Area Central ampliada tantofisica, tecnolégica y funcionalmente, priorizando la vincula-
la presencia de actividades econdmicas, conformando centralidades de diversa escala y cién con otras centralidades y corredores econémicos.
complejidad.

Area prioritaria de movilidad peatonal Centralidad de escala regional
Zona asociada a la centralidad regional caracterizada por la priorizaciéon de modos de Area definida como una centralidad de nivel regional, que posibilita la conectividad a escala
circulaciéon amigables con el ambiente, que favorezcan el desarrollo de las actividades de hemisferio sur, con la materialidad de infraestructuras aeroportuaria, portuaria, cargas

propias del Area Central de manera sustentable y la humanizacion del espacio publico. y pasajeros terrestres, y las condiciones de recepcion financiera y de recursos humanos.

ESTRUCTURAY CENTRALIDADES

Area de crecimiento urbano sustentable

Corredores comerciales

Corredores verdes

Jurisdicciones

Centralidades politicas

Distrito Gubernamental

Area Central Expandida

Corredor de servicios

Corredor comercial

Corredor productivo de alta intensidad

Corredor sur

Red de nodos de intercambio intermodal

Economias de escala y aglomeracion urbana

Economias de aglomeracion especializadas

Area prioritaria de movilidad peatonal

Area de produccion de energias sustentables
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El espacio publico se conceptualiza como un &mbito de
valor social, ambiental, econémico y paisajistico, que posi-
bilita la integracion social y urbana de toda la Ciudad. Por
esto, es la principal herramienta de transformacion ur-
bana con que cuenta la planificacion, ya que es alli donde
pueden generarse intervenciones que ordenen y orienten
otros aspectos del espacio urbano.

Desde este enfoque, el espacio publico adquiere para
el Modelo Territorial el rol de ordenador del territorio y
generador de servicios ambientales, integrando diversidad
de usos y necesidades urbanas.

La estrategia del Modelo Territorial es la incorporacion
de nuevos espacios publicos en cualquiera de sus moda-
lidades, dimensionados y cualificados a partir de criterios
innovadores que responderan a indicadores ambientales,
de accesibilidad de la poblacion, compacidad existente y
tendencias de crecimiento. El objetivo es lograr que el 50%

de la superficie de la Ciudad sea espacio publico.

Estructuracion de un sistema de espacio publico

El desarrollo de la Ciudad, con el incremento de su
complejidad, y la modificacién de los patrones de movili-
dad, ha dado como resultado la enajenacién de sus habi-
tantes, primero respecto del medio natural y luego, con el

devenir del desarrollo, del espacio publico.

r

La presion que ha ejercido la Ciudad sobre el medio
natural ha sido mucho mas intensa que la capacidad
de respuesta del mismo para readaptarse y conseguir
naturalmente el equilibrio entre ambos sistemas. A
medida que las ciudades crecen en poblaciény en
edificacion, se reconoce cada vez mas la necesidad
de vegetacion, sean plazas y parques urbanos para
la recreacion, arbolado en la via publica para el
control de las condiciones ambientales microurbanas
y control acUstico y térmico, bosques urbanos para
la oxigenacion y purificacion del aire o superficie
permeable para el control de las inundaciones.

Las areas verdes son indispensables para alcanzar un
equilibrio entre medio natural y ciudad. Ecosistema urbano
y ecosistema natural deben integrarse para lograr la cali-
dad ambiental perdida.

La estructura de la Ciudad como ecosistema se definira
segun la distribucion y las dimensiones de las edificaciones,
de la relacion entre los espacios libres y de los espacios edi-
ficados, de las &reas verdes, de la red vial, etcétera.

En este contexto la cantidad, variedad y tamafio de las
areas destinadas a espacio publico juegan un rol funda-
mental, en la medida que proporcionan el soporte para la
incorporacion de la vegetacion necesaria para el desarro-
llo de la biodiversidad, la produccién del oxigeno para el
desarrollo de la vida, la reduccién de la contaminacion, la
fijacion del diéxido de carbono y la regulacion de la tem-

peratura, favoreciendo al metabolismo natural del eco-

sistema urbano.

Los conceptos de espacio publico, &rea natural y calidad
ambiental deben integrarse en una misma definicion. Todos
los elementos que componen la estructura urbana deben
pensarse como elementos necesarios en la conservacion de
la biosfera, es decir, la Ciudad debe constituirse en si mis-
ma como una verdadera reserva de biosfera.

La separacion se hace mas evidente cuando el espacio ur-
bano originalmente ocupado por el peatén para transitar, co-
merciar o socializar, es reemplazado por el transito vehicular,
y se reduce la posibilidad de disponer de areas de descanso y
encuentro. La Ciudad se convierte entonces en un contenedor
de actividades estaticas, circunscriptas a la esfera de lo priva-
doy rodeadas de areas de circulacion permanente, en las que
loimportante son los puntos de origen y destino que conectan.
El automévil ha desplazado al peatén y lo ha llevado a com-
portarse siguiendo su misma légica: avanzar hasta el destino
y detenerse solo donde la normativa de transito lo indica.

Actualmente, la Ciudad de Buenos Aires esta cubierta,
en mas del 30% de su espacio publico (directa o indirecta-
mente), por redes de circulacién vehicular, las cuales or-
denan y definen su estructura. El ruido, la contaminacion
atmosférica, los accidentes de transito son, entre otras,
variables que disminuyen la calidad de vida y del espacio
dedicado al peatén.

Las directrices del Modelo Territorial en relacion al es-
pacio publico buscan, por lo tanto, reconstituir el vinculo
perdido entre ciudadano, espacio publico y medio natural.
Dos elementos son fundamentales para lograr este obje-
tivo: la delimitacion de areas de movilidad sustentable y de
movilidad vehicular, y la generacién de una continuidad en-
tre las areas verdes urbanas, metropolitanas y periurbanas.

El primer objetivo se logra mediante la conformacion
de una red de Unidades de Sustentabilidad Basica; el se-
gundo, mediante la conformacion de un sistema de espa-
cios verdes integrados.

En el Modelo Territorial propuesto se define a cada
Unidad de Sustentabilidad Basica, como un conjunto de
manzanas delimitado por una red de circulacién primaria.
Al interior de cada Unidad se encuentran las calles o ejes
de circulacién que priorizan la movilidad sustentable y el
desarrollo de espacio publico util, desplazando la mayor
parte del transito automotor hacia las vias de circulacion
primaria. El objetivo esencial es conformar areas para la

convivencia, el descanso, la socializacion, el ejercicio y la




incorporacion de la vegetacioén necesaria que garantice la
calidad ambiental.

Mediante la conceptualizacion de cada Unidad de Sus-
tentabilidad Basica como unidad sustentable de habitat
urbano se busca reconstituir el equilibrio buscado entre
medio natural y medio urbano, puesto que la red de estas
unidades es la estructura de base del sistema de espacios
verdes propuesto. Los espacios verdes urbanos cumplen
diferentes funciones ambientales que estan dadas por el
tamafio y la proporcién de bosque y de superficie verde en
relacion con la superficie total.

Es por ello que las areas verdes de gran tamafio ofre-
cen més servicios ambientales, y tienen mayor capacidad
de mitigar algunos de los impactos ambientales urbanos
mas importantes de la macroescala. En cambio las plazas y
parques de escala barrial contribuyen a mejorar las condi-
ciones ambientales de su entorno inmediato.

Teniendo en cuenta estas condiciones, la red de uni-

dades de sustentabilidad basica, interconecta tres sub-

sistemas de espacios verdes:

= El primer subsistema, de escala microurbana, inter-
conecta las plazas o unidades ambientales microurbanas
existentes y propuestas de la Ciudad de Buenos Aires entre
si, mediante conectores verdes. Estos conectores se com-
ponen de arbolado viario de mediano porte en las calles
interiores de cada unidad de sustentabilidad basica. Este
subsistema tiene como finalidad acercar el verde a la vida
cotidiana de la poblacién, incrementando la oferta de espa-
cio publico y mejorando la calidad ambiental en entornos
microurbanos.

La consolidacion de las unidades existentes, mejoran-
dolas a través del sostenimiento de &areas duras (imper-
meabilidad y mobiliario para la recreacion), y blandas, (per-
meabilidad y dominancia arbérea) en su interior, permitira
la generacion de servicios ambientales en paralelo con usos
recreativos. A su vez, a escala de habitat, el desarrollo de
estas unidades de sustentabilidad basica a menos de 350
metros de cada habitante, con ajuste a la densidad de po-
blacién local, genera la aparicién de espacio publico verde

en gran parte de la Ciudad.

= El segundo subsistema, de escala urbana, interco-
necta el primer subsistema con los parques urbanos, y a su
vez estos entre si, mediante corredores verdes en la red de
circulacion primaria que delimita las unidades de sustenta-
bilidad bésica, donde es factible incorporar bulevares o se-
paradores con arbolado de mediano y gran porte. Este sub-
sistema tiene como objetivo la regulacién del microclima
urbano, la reduccién del efecto isla de calor, la reduccion de
la contaminacién en los espacios urbanos y la reduccion de
la escorrentia urbana.

« El tercer subsistema, de escala de biosfera, interco-
necta el primer y segundo subsistema con los grandes par-
ques metropolitanos y reservas naturales, y a su vez estos
con el periurbano, mediante parques lineales. Este subsis-
tema tiene como finalidad mitigar los efectos ambientales
de la macroescala: contaminacion, absorcion del dioxido de
carbono, conservacion de la biodiversidad y del ecosistema
natural y oxigenacion.

Analizando histéricamente el crecimiento fisico de la

Ciudad, puede esperarse que el futuro desarrollo de la mis-

ma se produzca hacia el este, sobre la ribera del Rio de la
Plata. Esta posibilidad requiere proyectar usos para esos
nuevos territorios. En este sentido es que se formula la idea
de desarrollar una serie de espacios publicos de escala de
biosfera, que combinen el uso recreativo con otros, como la
produccion de energias renovables, el desarrollo de activi-
dades logisticas vinculadas a la movilidad portuaria, aero-
portuaria y terrestre, y la generacion de nuevas reservas a
escala de biosfera que brinden servicios ambientales funda-

mentales para el avance hacia una ciudad mas sustentable.

Los corredores y conectores verdes cumplen
la funcién de articular estos tres subsistemas
y se emplazan sobre la red de unidades de
sustentabilidad basica. La expresién corredor verde
se aplica genéricamente a una franja de territorio
que por sus caracteristicas ambientales, como la
vegetacion y la presencia de fauna, permite poner
en contacto dos areas naturales que de otro modo
permanecerian desvinculadas.




En un entorno urbano, los corredores verdes pueden
materializarse en parques lineales o arbolado de mediano
a gran porte en la via publica. Su caracteristica principal es
la conexion de dos o mas espacios verdes de diversa escala.
Las pequefias piezas verdes, techos verdes, jardines y ve-
getacion en fachadas, si conforman un recorrido continuo,
funcionan también como corredores verdes.

Estos parques 0 &mbitos lineales son uno de los princi-
pales elementos de transformacion del espacio publico en la
Ciudad, cumpliendo la funcién de corredor biolégico y ener-
gético, pero también contribuyendo a la generacion y con-
solidacion de espacio publico verde con todos los beneficios
socioambientales que dicho espacio genera.

El Modelo Territorial diferencia entre corredores y co-
nectores verdes, debido a la diferenciacion de sus tamafios y
objetivos. Los conectores verdes son ejes de arbolado sobre
las calles interiores de las unidades de sustentabilidad ba-
sicay tienen la propiedad de mejorar las condiciones micro-
climéticas sobre calles de circulacién peatonal. A su vez, el
arbolado permite estructurar el espacio publico, generando

sectores de diferentes calidades.

Los corredores verdes, en cambio, poseen mayor enver-
gadura y mayor escala en sus conexiones, distinguiéndo-
se dos tipos: los regionales y los urbanos. Los corredores
regionales se encuentran compuestos de sectores con ve-
getacion y arbolado de gran porte y sectores destinados al
reposo y al recorrido del peatén y del ciclista. Este tipo de
parque conecta las grandes reservas naturales de escala de
biosfera. Se piensa su desarrollo a partir de aprovechar los
cambios de uso de las estructuras de movilidad ferroviaria,
automotor y de autopistas, modificadas gracias a cambios
tecnolégicos que posibilitan continuar la circulacién en pa-
ralelo con el desarrollo de espacio publico Util.

En este sentido, la existencia de estos corredores no ge-
nerarfa perjuicios para la movilidad de la Ciudad, y permitiria
la generacion y articulacion de una red de unidades espacia-
les sustentables, generadora de importantes servicios am-
bientales y recreativos.

Los corredores verdes urbanos, por otro lado, se proyec-
tan sobre ejes de circulacion primaria, donde se priorizara la
generacion de espacio publico verde a través de bulevares

o separadores de vias con doble hilera de arboles, ademas

del arbolado sobre veredas. Su funcion principal es la de co-
nectar las reservas de biosfera y los corredores verdes re-
gionales con las unidades espaciales sustentables urbanas,
y a su vez, estas entre si. Es interesante resaltar que estos
corredores se localizan en areas de alta densidad edilicia y
tejido consolidado, donde no hay disponibilidad de terrenos
para la colocacién de un espacio publico tradicional.

En el plano del desarrollo edilicio de la Ciudad, en la di-
mension de espacio publico se reconoce la necesidad de de-
finir estrategias de mitigacién de algunos de los problemas
ambientales derivados de la alta densificacion edilicia y po-
blacional, especialmente en aquellas zonas susceptibles de
experimentar un crecimiento continuo. El Modelo Territorial,
contempla en ese crecimiento el desarrollo sustentable de
la trama urbana, tanto en su componente edilicio como en
los servicios para la poblacién, entre los que se incluye el
disefio de &reas verdes de mitigacion novedosas, adecuadas
a contextos de alta saturacion edilicia y escaso espacio va-
cante, como son principalmente los techos verdes.

Los techos verdes son indicados para areas de gran

compacidad, alta densidad poblacional y bajo porcentaje de
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suelo permeable. Entre los beneficios a escala urbana se
consideran: la reduccién del efecto isla de calor, reduccion
de la escorrentia urbana, absorcién de dioxido de carbono y
contribucion a la conservacion de la biodiversidad. A su vez,
a escala edilicia proveen aislacion térmica tanto para invier-
no como para verano, lo que implica un ahorro energético
en acondicionamiento térmico artificial. En este sentido, los
techos verdes tienen la propiedad de incrementar la calidad
ambiental del espacio publico a partir de mejorar la relacién
entre espacio verde y espacio construido.

Por otra parte, teniendo presente la existencia de im-
portantes excesos hidricos en la Ciudad a partir de fuertes
lluvias e inundaciones, el desarrollo de areas de susten-
tabilidad hidrica, es decir formas de urbanizacién equipa-
das para recoger y aprovechar el exceso de agua, permi-
ten utilizarla para diferentes usos secundarios. Estos usos
pueden ser el riego y la refrigeracion, reduciendo el exceso
de consumo de agua potable. En complemento con esto se
plantea la necesidad de desarrollar lagos que funcionen
principalmente como reguladores hidraulicos en mixtura

€on usos recreativos.
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Area de crecimiento urbano sustentable Conectores verdes

Espacio de consolidaciéon urbana en torno al rio caracterizado por el desarrollo urbano Ejes de circulacién que conecten las unidades espaciales sustentables microurbanas en-
sustentable: un amplio espacio publico en el cual los criterios de crecimiento se compati- tresi, y estas con lared de corredores verdes urbanos. Consisten en arbolado de mediano
bilicen con la calidad ambiental. porte en las calles que conforman los bordes de las Unidades de Sustentabilidad Basica

Reguladores hidraulicos Corredores verdes urbanos

Depésitos de agua de diverso tamafio que poseen como objetivo principal la regulacién Ejes de circulaciéon cuyo componente principal es el arbolado en calles o avenidas de ancho
de los excesos hidricos de |la Ciudad generados por fuertes lluvias o crecidas del rio. A fin no menora 2o m, con bulevares o separadores de vias con doble hilera de arboles, ademas
de potenciar e integrar esta estructura con la trama urbana se contempla mixturar el uso del arbolado sobre veredas. Su funcién principal es la de conectar las reservas de biosfera
principal con usos recreativos ligados al ocio y los deportes nauticos. y los corredores verdes regionales con las unidades espaciales sustentables urbanas, y a

su vez estas entre si. Se localizan en areas de alta densidad edilicia y tejido consolidado,
donde no hay disponibilidad de terrenos para la colocacién de un parque lineal




Corredores verdes regionales

Parques lineales compuestos por sectores con vegetacién y arbolado de gran portey sec-
tores destinados al reposo y al recorrido del peatdn y del ciclista. Conectan las grandes
reservas naturales de escala regional, a partir del aprovechamiento de los cambios de uso
de las estructuras de movilidad ferroviaria, de automotor y de autopistas

Unidades espaciales sustentables urbanas

Parques urbanos de entre 5y 15 ha, de uso recreativo, que cuentan con una superficie
importante destinada a bosques y praderas. Se compone basicamente de un area blanda
y un area dura. El area blanda esta compuesta por arbolado, arbustos y superficie absor-
bente. El area dura esta compuesta por campos deportivos, zonas de picnic, juegos para
nifos de diferentes edades y espacios para representaciones culturales.

Espacios publicos de mitigacion a escala de biosfera

Grandes espacios generados a partir de la continuidad de areas y puntos con superficie
verde, lo que favorece los flujos ecoldgicos, reduce la degradacién de los mismos y contri-
buye a la integracién del ecosistema natural con el ecosistema urbano.

Unidades espaciales sustentables microurbanas

Plazas de entre 1y 5 ha, destinadas al uso cotidiano por parte de los residentes barriales
ubicados dentro del area tedrica de recorrido peatonal no mayor a 5 minutos (accesibili-
dad de 350 m con ajuste a la densidad de poblacién). Su uso principal es la realizacion de
actividades pasivas y del tipo contemplativo. Se incorporan en la trama urbana acompa-
fando las vias de circulacién y contribuyen a mejorar el microclima urbano, mitigar los
efectos nocivos del ruido y minimizar la contaminacion del aire




Zona de edificacion sustentable de alta densidad

Area de alta densificacion ediliciay poblacional para la cual se contempla un crecimiento
sustentable de la trama urbana, tanto en su componente edilicio como en los servicios
para la poblacién, entre los que se incluye el disefio de &reas verdes de mitigacién nove-
dosas, adecuadas a contextos de alta saturacion edilicia y escaso espacio vacante, como
ser principalmente techos y balcones verdes. Los techos verdes son indicados para areas
de gran compacidad, alta densidad poblacional y bajo porcentaje de suelo permeable.

Crecimiento morfoldgico sustentable

Espacios donde la densificacion y transformacion edilicia contempla las diferentes mor-
fologias barriales asi como también el desarrollo de infraestructuras de servicios que ga-
ranticen el crecimiento urbano sustentable, incluyendo en esto el desarrollo de espacios
verdes a escala de habitat.

Area de sustentabilidad hidrica

Formas de urbanizacién desarrolladas con equipamiento adecuado para recogery apro-
vechar el exceso de agua, a fin de utilizarla para diferentes usos secundarios, como riego
y refrigeracion, entre otros.

Espacios ptiblicos en mixtura con usos sustentables

Espacio publico de produccién de energias sustentables: permite el desarrollo de
usos recreativos en mixtura con infraestructuras de produccion de energias renovables.
Espacio publico de logistica regional sustentable: espacio donde se combinan
usos destinados a los equipamientos de logistica y circulacién portuaria, aeroportuaria y
terrestre con usos publicos.

Espacio publico de uso recreativo riberefio: area recreativa que contempla en su
disefio al rio como un valoragregado y sobre el cual proyectar espacios verdes.

ESPACIO PUBLICO

Area de crecimiento urbano sustentable

Conector verde

Corredor verde urbano

Corredor verde regional

Zona de edificacion sustentable de alta densidad

Espacio pilblico de uso recreativo riberefio

Espacio piiblico de logistica regional sustentable

Espacio pilblico de produccion de energias sustentables

Unidades espaciales sustentables urbanas

Unidades espaciales sustentables microurbanas

Espacios piiblicos de mitigacion a escala de biosfera

Reguladores hidraulicos

Area de sustentabilidad hidrica

Crecimiento morfoldgico sustentable
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La movilidad permite que las personas accedan a los
bienes y servicios y es dependiente de los factores estruc-
turales que determinan las demandas de desplazamiento,
como la localizacién de areas residenciales, centralidades
econémicamente productivas, patrones de consumo, o ne-
cesidades sociales como educacion, salud y esparcimiento.

La estrategia propuesta en el Modelo Territorial pro-
mueve el cambio necesario hacia un modelo mas eficiente,
gue responde con pautas de sustentabilidad a la necesidad
econdmica y social de incrementar la vinculacion territo-
rial con nuevos modos de circulacion, incorporando alter-
nativas tendenciales de recorridos a través de una malla
que refuerza la conexion plurimodal y transversal.

Los lineamientos generales estratégicos para distintas
areas de actuacion cuya implementacion en un corto, me-
diano y largo plazo permitiran avanzar hacia el logro de un
modelo de movilidad sustentable para Buenos Aires 2060,
refieren especificamente a la infraestructura de la movi-
lidad, que no debe dejar de vincularse con otros sectores,
como el energético y urbanistico.

Por otra parte, las estrategias de movilidad se vincu-
larén en los préximos 50 afios, a uno de los principales
retos de la sostenibilidad urbana, como sera evolucionar
hacia modelos de movilidad de bajo consumo de energias
fosiles. En ese contexto, la movilidad sostenible implica
garantizar que los futuros sistemas de transporte respon-
dan a las necesidades econémicas, sociales y ambientales,
reduciendo al minimo los impactos negativos, congestion
urbana, produccién de gases de efecto invernadero, conta-
minacion acustica y contaminacion atmosférica, que afec-
tan las condiciones del espacio publico y la calidad de vida

general de la Ciudad.

Objetivos de la movilidad en la Ciudad Deseada

La Ciudad Deseada requiere de una modificacién sus-
tancial en las pautas y formas de movilidad. A escala te-
rritorial, para transformar la movilidad en la Ciudad, la
estrategia del Modelo Territorial tiene por objetivo prin-
cipal brindar mayor flexibilidad, capacidad de adaptacion
y respuesta a actuales y futuros patrones de movilidad,
revirtiendo la preponderancia actual del uso del vehiculo

particular en beneficio del transporte publico y de los tras-
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lados no motorizados, procurando equilibrar la interaccion
entre los distintos medios de transporte y las distintas fun-
ciones urbanas, asociando la mejora de la seguridad vial y
del ambiente urbano.

Los logros esperados se asocian a los siguientes obje-
tivos especificos:
= Mayor accesibilidad.
= Reduccién de la dependencia del automévil.
= Optimizacion de la conectividad intermodal.

= Fomento de la multifuncionalidad del espacio publico.

Estrategias para el cumplimiento de los objetivos

El modelo de movilidad propuesto consiste en una
malla de viario conformando la red vial primaria que de-
fine las Unidades de Sustentabilidad Basica descriptas en
el capitulo de Habitat y Vivienda y que posibilita realizar
trayectos directos en el menor tiempo posible. Estas vias
bésicas se destinan principalmente al transito motorizado
de paso y al transporte publico de superficie, incluyendo
areas peatonales y carril para bicicletas.

En el interior de los poligonos conformados por las
vias primarias, se permiten diversos modos de transpor-
te, excepto el vehiculo de paso: el peaton prevalece y su
velocidad de traslado establece los limites para los otros
modos de movilidad, no superando los 10 km/h. El vehicu-
lo del residente o de reparto, el taxi, etcétera, son compa-
tibles entre ellos y su velocidad se adapta al peaton.

Este modelo plantea una mayor proximidad en la locali-
zacion de equipamiento, comercios, servicios y empleos en la
proximidad de las areas residenciales a fin de garantizar la
accesibilidad, construyendo una ciudad a la medida del peatén
y la bicicleta o del transporte colectivo de corta distancia.

El estacionamiento es un elemento clave en toda poli-
tica de movilidad sustentable y en la disuasion del uso del
automovil. La presencia de estacionamientos en calles y
edificios se regulara conforme a la capacidad de carga del
viario, primando las estrategias de recuperacion del espa-
cio publico y la promocion del uso de medios de transporte
alternativos. En las Unidades de Sustentabilidad Basica,
la red de estacionamientos de superficie ubicada en los
bordes del poligono, libera el espacio publico interior de

la Unidad, permitiendo el desplazamiento a pie en pocos

minutos hacia el interior de la misma y restringiendo el
acceso del transporte motorizado.

En la red vial primaria adquiere prioridad el trans-
porte publico masivo, conectando los puntos de trans-
ferencia para favorecer la intermodalidad entre las di-
ferentes variedades. Se conforman puntos en los que se
realiza la intermodalidad y el aprovechamiento de la red
en variedad de direcciones, conformando los nodos de
intercambio intermodal.

El planteo de una movilidad basada en Unidades de
Sustentabilidad Basica posibilita una red extendida, segura
y continua de ciclovias para el sistema urbano. La red faci-
lita la accesibilidad a los equipamientos y servicios basicos
y a estacionamientos vinculados a paradas de transporte
publicoy a estaciones de transporte de infraestructura fija.

Las vias internas de las unidades de sustentabilidad ba-
sica permitiran generar espacios para el transito peatonal
seguro, la permanencia, juego, ocio y el relax. Estas vias
internas bajo este criterio se definen en distintas modali-
dades (peatonales exclusivas, prioridad peatén, calles de
convivencia, transporte publico exclusivo, etcétera) segiin
las caracteristicas de densidad, requerimientos de espacio
publico, requerimientos de movilidad diferenciada y loca-
lizacién dentro del marco de movilidad general de la Ciu-
dad. Como resultado, la restriccion del transito vehicular
garantiza un espacio con niveles sonoros menores a los 60
decibeles, suprimiendo las molestias ocasionadas por la
velocidad de los vehiculos, la inseguridad vial y la contami-
nacién atmosférica. El espacio publico en las Unidades de
Sustentabilidad Basica, con continuidad formal y sin frag-
mentaciones entre tejidos urbanos, adquiere condiciones
de calidad, dada por la resolucion de conflictos caracteris-
ticos del actual escenario de movilidad y espacio publico.
= Mayor accesibilidad.

Asegurando buenas condiciones de accesibilidad en todo
el territorio de la Ciudad se facilita la generacion de un sis-
tema de transporte interurbano y regional a escala regional.

En el objetivo de lograr una Ciudad més articulada con
el resto del Area Metropolitana, se propone realizar una se-
rie de intervenciones que amplien la conectividad a través
de diferentes infraestructuras. De esta manera, se espera
reconfigurar la trama urbana de la Ciudad, transformando

los limites y obstaculos hacia la Regién Metropolitana en




vinculos fluidos sobre el Riachuelo y las obras de conecti-
vidad en la Av. General Paz.

La definicion del viario general incorpora una red pea-
tonal para garantizar los desplazamientos cémodos y se-
guros. El transporte en bicicleta continuara siendo uno de
los modos de traslado alternativos, modificando la cultura
dominante del automdvil a través de un viario seguro que
excederd el ambito urbano de la Ciudad para extenderse
en conexiones con el Area Metropolitana.

Un transporte publico de pasajeros, muy eficiente des-
de el punto de vista ambiental, social y econémico, permite
jerarquizar las condiciones de centralidad de terminales y
nodos de intercambio intermodal.
= Reduccién de la dependencia del automovil.

Este objetivo ineludible para la movilidad sustentable
es consecuencia de dotar de prioridad al uso de transporte
publico, la movilidad peatonal o con medios no motoriza-

dos, asi como la regulacién tendiente al uso racional del

vehiculo privado, todo ello asociado con politicas, planes y
programas para mejorar las condiciones de calidad, segu-
ridad y comodidad de los desplazamientos alternativos al
automovil. Las diferentes alternativas de transporte son:

- Transporte ferroviario subterraneo y de superficie.
A partir del desarrollo de nuevas infraestructuras y trans-
formaciones tecnolégicas que permitan la eliminacion de
conflictos modales y de su caracter como barrera urba-
na, se define una red de ferrocarriles metropolitanos de
alta frecuencia y alta velocidad. Las nuevas operaciones
para brindar itinerarios soterrados, liberando corredores
ferroviarios, y otras operaciones asociadas, son conside-
radas como una oportunidad para la mejora ambiental.
Estos espacios ferroviarios tenderan a transformarse en
corredores verdes, orientados a admitir la combinacion
0 mixtura de usos, con el objeto de liberar espacio publi-
co, agilizar la movilidad y revertir su condicién de barrera

urbana. El futuro crecimiento de la red de subterraneos

plantea una malla transversal que conectay complementa
con otros modos de transporte. La reestructuracion de la
red subterranea, vinculada con las redes metropolitanas
ferroviarias, sitlia a los espacios del transporte terrestre
en la mira de las operaciones urbanas mas importantes
en la actualidad. La transformacién de la red de trenes
subterréneos y de superficie basados en la diversificacion,
ampliacion y transversalizacion de la red, en consonancia
con la expansion de otros modos, permite multiplicar las
opciones en las direcciones de los flujos, posibilitando asf
incrementar fuertemente la eficiencia y sustentabilidad de
la infraestructura del transporte publico.

- Vehiculos de capacidad intermedia, buses. El desa-
rrollo de una amplia red de vehiculos de alta velocidad y
capacidad intermedia, resulta un elemento complementa-
rio del modo subterréaneo, vinculandose con otros modos

de transporte y contribuyendo a ampliar la transversali-

dad de toda la red. Estas modalidades tienen la ventaja de

aportar un componente dindmico a las infraestructuras de
transporte, que permiten ir ajustando su disefio y recorri-
do con mayor flexibilidad que los medios guiados. Este sis-
tema permite un fuerte incremento en la conectividad de
toda la Ciudad, contribuyendo a la descentralizacion de la
red, generando un esquema de circulacion de alta eficien-
cia en cuanto a la relacion vehiculos — pasajeros — espacio,
incluyendo los modos preexistentes.

- Movilidad peatonal. La transformacién de mayor al-
cance en la movilidad peatonal de la Ciudad, se produce
con la generacion de las unidades de sustentabilidad ba-
sica, liberando las calles interiores como calles de convi-
vencia y para la creacion de espacio publico. Estos ejes se
apoyan en la infraestructura vial existente pero ademas,
su concrecién implicara proyectar nuevas calles y aveni-

das en espacios de futura urbanizacion.



La otra gran transformacion hacia la movilidad peatonal
es el nacleo del Area Central, que se presenta como una ex-
celente opcién para generar espacios publicos en una zona
de alta densidad edilicia y de flujos, mejorar la calidad am-
biental y aportar a la descongestion vehicular.

- Puertos y aeropuertos. A partir de la consideracion de
las ventajas que representa la centralizacion de ciertos flu-
jos (esencialmente cargas), se plantea responder al doble
criterio de generar espacios publicos que admitan la com-
binacién de usos y permitan el libre acceso a la ribera. Para
ello se propone la sustitucion del Aeroparque Metropolitano
por un area de sustentabilidad a escala de biosfera, que es
a la vez, una centralidad concentradora de infraestructura
de transporte: la nueva terminal portuaria, terminales de
transporte terrestre y el nuevo aeropuerto.
= Optimizar la conectividad intermodal.

El aprovechamiento de las potencialidades de todos los
modos de transporte, facilita el acceso a la intermodali-
dad en el transporte de pasajeros y mercancias. La Ciudad

constituye un nodo de logistica regional consolidada como

un centro de atraccion y emision de flujos a escala nacional.

Las estrategias para mejorar la conectividad multimodal
implican jerarquizar y descentralizar la red de transporte
publico, promoviendo también la descongestion vehicular y
de pasajeros en los principales centros de transferencia y
del Area Central.

El potencial desarrollo de la Ciudad hacia el este origina
un eje de circulacion costero que vinculara distintos modos
de transporte, terrestre, aéreo, maritimo y fluvial, cuyo dise-
fio y funcionamiento se asociara con las demandas de mo-
vilidad de escala metropolitana y a los usos riberefios, con-
solidando el futuro caracter del borde costero de la Ciudad.

La intermodalidad e integracién de distintos modos de
transporte multiplica la sostenibilidad y eficiencia de las
opciones de transporte, posibilitando interconexiones mas
dindmicas de un mayor nimero de pasajeros.
= Fomentar la multifuncionalidad del espacio publico.

Multiplicar las areas de convivencia en centralidades y
en el interior de Unidades de Sustentabilidad Bésica, per-
mite reducir la preponderancia actual del uso del vehiculo
particular en beneficio del transporte plblico y los traslados

no motorizados.

El nuevo modelo circulatorio en la Ciudad permitira un
transito a velocidades adecuadas en cada tipo de viario ur-
bano procurando equilibrar la circulacién entre los distin-
tos medios de transporte y las caracteristicas de cada zona,
asociando la mejora de la seguridad vial y reduciendo el
riesgo de la movilidad urbana.

Liberar el espacio publico para otros usos y funciones,
permite reducir la presién que ejercen funciones como el
transito de paso, el estacionamiento o la distribucién urba-
na de mercancias, mejorando la eficiencia en los flujos cir-
culatorios. Los lineamientos generales para lograr este ob-
jetivo implican el disefio de planes de accesibilidad, planes
de calmado del transito, tratamiento ambiental de las vias y
nuevas estrategias para la distribucion de mercancias.

Se incorpora el concepto de capacidad ambiental del
mismo modo que la capacidad circulatoria. Unido al con-
cepto de calidad del espacio publico, el tratamiento am-
biental del disefio del viario sometido a grandes impactos
ambientales implicard incorporar criterios innovadores
(tendientes a la reduccion de ruidos, contaminacion, arbo-

lados especiales, etcétera).

Resultados deseados

Los objetivos del Modelo Territorial plantean para
Buenos Aires una nueva modalidad de transporte, que
estimule patrones de movilidad més sostenibles, con cri-
terios de reduccion de la dependencia respecto al auto-
movil y de las necesidades de desplazamiento motoriza-
do, a fin de fortalecer el papel del peat6én, promoviendo
las posibilidades y oportunidades de los desplazamientos
no motorizados.

Los procesos de innovacion tecnoldgica incidiran en
los disefios futuros de la movilidad urbana, incorporando
estrategias novedosas para la gestion del transporte y
del tréansito.

En coherencia con los criterios de la Ciudad Deseada,
dichas incorporaciones tenderan a: mejorar las condiciones
de la movilidad con la reduccién del consumo energético,
el menor costo de mantenimiento del viario; reduccion de
las emisiones contaminantes y de contaminacion acustica;
nuevos usos y funciones del espacio publico; disminucién
del nimero de accidentes, reduccién de la intrusion visual y

mejora de la calidad del paisaje urbano.
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Las infraestructuras adecuadas a la movilidad peatonal facilitan las condiciones

urbanas para hacer atractiva y competitiva la movilidad sustentable. - ‘




Area de crecimiento urbano sustentable

Espacio de consolidacién urbana de caracter publico en el cuallos criterios de crecimiento
se compatibilizan con la calidad ambiental, tanto respecto a los usos asociados a las acti-
vidades recreativas como a la logistica regional y global de transporte y comunicaciones.

Corredores urbanos

Ejes de circulacién que priorizan la generacion de espacio publico verde de baja escala, es-
tructurados en calles y avenidas de ancho superior a los 20 m, donde se pueda colocar bule-
vares o separadores de vias con doble hilera de arboles, ademas del arbolado sobre veredas.

Red vial de circulaciéon primaria

Es una red de circulacién que concentra la mayor parte del transito automotor u otros
medios, liberando las calles interiores para modos de movilidad sustentables y para la
creacién de espacio publico. Estos ejes se apoyan en la infraestructura vial existente pero
también deben tomarse como criterio para espacios de futura urbanizacién

Corredores regionales

Parques lineales de mayor escala que los corredores urbanos, que conectan las grandes
reservas naturales de escala regional a partir del aprovechamiento y reconfiguracién de
estructuras lineales de conectividad como autopistas, grandes avenidas y ferrocarriles
Poseen un rol fundamental en la configuracién de los conectores verdes.




Red subterranea de circulacion

Red de ferrocarriles metropolitanos de alta frecuencia y velocidad posible a partir de
nuevas infraestructurasy transformaciones tecnoldgicas que permitan la eliminacion de
conflictos modales con el ferrocarril como barrera urbana.

Red de circulacion subterranea extendida, que contemple todas las ampliaciones proyec-
tadasy aprobadas, asi como otras a estudiar y proponerse, y modalidades diferentes a la
subterranea. Se caracteriza por su transversalidad.

Red de circulacion de capacidad intermedia y alta velocidad

Amplia red de buses u otros medios de alta velocidad y capacidad intermedia, generada
a partir de una baja inversién fija, alta flexibilidad de recorridos y disefio, que admiten
revisionesy correcciones posteriores. Se incluye en esta red modos preexistentes pero de
similares caracteristicas, como el premetro.

Red de conexiones metropolitanas

Intervenciones urbanas que permiten alcanzar conexion plena con el resto del Area Me-
tropolitana a partir de diferentes infraestructuras.




Red de nodos de intercambio intermodal

Es una red de puntos donde se conectan diferentes modos de transporte permitiendo el
transbordo de pasajeros. Esta red posee una fuerte impronta descentralizada, posible a
partir de laampliacion de modos de circulacién rapidos y sustentables por toda la Ciudad,
yyano solo en el Area Central. Estos nodos confieren accesibilidad, cobertura y eficiencia
alared publica

Corredor de circulacion costero

Es un corredor de circulacién que contiene diversos modos de transporte y cuyo disefio y
funcionamiento se encuentra asociado a las demandas de movilidad de nivel metropoli-
tanoy alos usos riberenos.

Area prioritaria de movilidad peatonal

Sedefineunareaen tornoala centralidad regional, donde la movilidad peatonal sea prio-
rizada sobre modos de circulacién menos sustentables, contribuyendo a la liberaciéon de
espacios publicos y a la disminucién de la contaminacién atmosférica y sonora.

Nodo de logistica regional

Area definida como una centralidad de nivel regional, que posibilita la conectividad a es-
cala de hemisferio sur, con la materialidad de infraestructuras aeroportuaria, portuaria,
cargas y pasajeros terrestres, y las condiciones de recepcion financiera y de recursos hu-
manos. Se caracteriza por poseer una importante mixtura de usos, donde se combinan
espacios destinados a los equipamientos de logistica y circulacién con usos publicos.

TRANSPORTE Y MOVILIDAD

Red de nodos de intercambio intermodal

Nodo de logistica regional

Red de conexiones metropolitanas

Area prioritaria de movilidad peatonal

Red de circulacidn de capacidad intermedia y alta velocidad

Ferrocarriles urbanos de alta frecuencia

Red subterrénea de circulacion

Red vial de circulacion primaria

Corredor de circulacion costero
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El Modelo Territorial plantea un desarrollo econémico
distribuido equitativamente en el territorio, garantizando
la inclusion social y territorial de toda la poblacién, en una
relacion de retroalimentacién permanente con el desarro-
llo urbano. La sustentabilidad econdémica de una ciudad
esté asociada a la diversificacion de sus actividades y de
sus centros econémicos: a mayor diversidad, mayor capa-
cidad de adaptacion a las alteraciones del contexto social,
politico y econémico.

Una ciudad policéntrica posee varios centros econd-
micos interrelacionados por una adecuada red de trans-
porte. La descentralizacion territorial de la economia,
favorece el desarrollo econdmico en diversos sectores
urbanos, incrementando los puestos de trabajo y redu-
ciendo la diferencia en los niveles de desempleo entre los
distintos barrios.

La aglomeracion de actividades econémicas en distin-
tos puntos de la Ciudad provoca efectos sinérgicos deri-
vados de la complementariedad de procesos productivos,
productos y servicios, innovacion tecnolégica, incremen-
to de las redes de distribucion y aumento de los diversos
flujos de personas y bienes. Asimismo, la expansién eco-
némica de un area, acompafiada de la inversién en infra-
estructura y espacio publico adecuada para su desarrollo,
implica una mejora directa en su calidad de urbana.

Este Modelo Territorial fomenta la modernizacién de
las actividades econémicas incentivando la localizacion de
actividades densas en conocimiento. Con el incremento de
este tipo de actividades se busca atraer un mayor nimero
de personas e incrementar los vinculos de la Ciudad con
otras ciudades del pais y del mundo.

Las actividades densas en conocimiento son aquellas
que se han potenciado en los Gltimos afios a partir de una
relaciéon mas intensa con el sector de las tecnologias de la
informacion y la comunicacion y la investigacion cientifica,
la cultura, la actividad multimedia, el disefio y el arte. El
incentivo de estas actividades tiene como objetivo mejorar
la competitividad de la Ciudad de Buenos Aires en relacion
con aquellas que predominan en el presente y que se anti-
cipan como actividades dindmicas en el futuro.

Una ciudad compleja es aquella que posee una varie-
dad de funciones y actividades econémicas con una fuerte

presencia de actividades densas en conocimiento. A mayor
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complejidad, mayor mixtura de usos y mayor sofisticacion
de sus actividades.

La mixtura de usos facilita la adaptabilidad de un sec-
tor urbano a los cambios econémicos, y para que se en-
cuentre en mejores condiciones de soportar crisis econo-
micas. En un sistema monofuncional, cuando una actividad
experimenta una crisis, todo el sistema se ve afectado. En
cambio, en un sistema plurifuncional, cuando una activi-
dad experimenta una crisis, el sistema no se ve afectado
en su totalidad ya que existe una variedad de actividades
que permiten enfrentarla. De este modo se evita la degra-
dacion de areas enteras por disminucion o cese de la acti-
vidad principal. Un ejemplo de esto se observa en la zona
sur de la Ciudad, con las grandes estructuras industriales
abandonadas.

A su vez, las areas urbanas de mayor complejidad im-
plican una serie de beneficios que incrementan la calidad
ambiental y de vida de su poblacién. Tratar de conseguir
un nivel de mixtura de usos que facilite la vida diaria y
aproxime las funciones béasicas de alimentacion, salud,
recreacion, trabajo y educacion es uno de los objetivos de
una ciudad mas sustentable, que cumpla simultaneamen-
te objetivos ambientales y sociales.

Las areas monofuncionales generan mayores trasla-
dos de la poblacion entre los lugares donde realizan sus
actividades. Cada traslado implica un consumo de energia
y por lo tanto mayor contaminacion ambiental, reduccion
de los tiempos destinados al ocio y a la recreacion, incre-
mento de los niveles de estrés y reduccion de la accesibili-
dad a los principales centros econémicos por la poblacion
de menores recursos.

El desarrollo econémico exige que determinadas carac-
teristicas de la misma se expandan y consoliden, a la vez
que se impulse el crecimiento de componentes de la econo-
mia social de la Ciudad actualmente menos desarrollados.
Por lo tanto, resulta fundamental el impulso de economias
de aglomeracién de escala regional, como es la expansiony
consolidacion del Area Central y de escala urbana y barrial,
como es el desarrollo de centralidades y corredores comer-
ciales. A su vez, estas &reas, para garantizar la diversidad y
facilitar el desarrollo de los usos residenciales, deben com-
plementarse con zonas econémicas de baja intensidad con

presencia de actividad comercial para el consumo local.

En esta linea se destaca la propuesta del Corredor de
Interconexion Comercial Barrial entendido como un eje
econémico, preferentemente de orientacién comercial y
de servicios, ubicado hacia el Oeste de la Ciudad.

Esta aglomeracion comercial tiene la propiedad de ar-
ticular diversas centralidades de menor escala, como los
corredores comerciales de escala barrial y diversos pun-
tos de economias de aglomeracién. De esta manera, se
conforma un corredor comercial de importante jerarquia
para la Ciudad.

En relacion con lo expuesto, se plantea también la ge-
neracion de otros corredores econémicos. Por un lado, se
propone un corredor de servicios de alta intensidad ubica-
do en el Norte de la Ciudad, localizandose sobre las acti-
vidades econémicas preexistentes, e incorporando nuevas
areas y relacionandose con otros corredores y centralida-
des. Por otra parte, se planea un corredor productivo de
alta intensidad -tendencialmente de orientacion sud-oeste
que tiene en cuenta la presencia de actividades producti-
vas y tecnolégicas en el Sur de la Ciudad.

Resulta importante pensar el desarrollo de estos co-
rredores de alta intensidad en vinculacién con el Area Cen-
tral y con otras centralidades preexistentes a desarrollar.
Este planteo demanda la necesidad de articular las cen-
tralidades proyectadas con obras de infraestructura que
posibiliten la consolidacién y generacién de nuevos flujos
materiales y de informacion, asi como también la coexis-
tencia con espacios publicos de mitigacion donde los usos
recreativos y de ocio se complementen con usos destina-
dos a la circulacion y a la actividad productiva.

A fin de promover la instalacién de actividades densas
en conocimiento, en el Modelo se definen ciertas areas
de la Ciudad como economias de especializacion. Estas
areas, se basan en concentraciones productivas preexis-
tentes, y tienen por objetivo el desarrollo de los distintos
perfiles productivos de la Ciudad.

Territorialmente, el Modelo considera que la totalidad
de la Ciudad es un espacio econémico, y el planteo de zo-
nas apunta a la jerarquizacién y no a la concentracion. El
conjunto de estrategias descripto contribuye a la consoli-
dacion de una Ciudad pluricentral, multifuncional y com-
petitiva, lo que repercute en una mayor sustentabilidad de

la economia portefia.
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Corredores comerciales de escala barrial

Pequenas aglomeraciones comerciales, en mixtura con otros usos, destinadas exclusiva-
mente a la satisfaccion de la demanda barrial. Se desarrollan principalmente en torno a
ejes de circulacion de variada importancia.

Economias de aglomeracion

Zonas de aglomeracién de actividades econémicas, caracterizadas por la complejidad,
densidad y diversidad de rubros, importantes para el empleo, la atraccion y las activida-
des urbanas

Jurisdicciones y centralidades

Jurisdiccion de nivel comunal en la Ciudad de Buenos Aires y limites de partidos en el Area
Metropolitana; zonas de influencia de las centralidades politicas, economias de aglome-
racién y economias especializadas de caracter diverso

Economias de especializacién

Zonas de aglomeracion de actividades con predominancia de rubros especificos, en los
que se prioriza la generacién de empleo local mas que la diversidad de rubros




Area Central Expandida Corredor de servicios de alta intensidad

Area Central ampliada fisica, tecnoldgica y funcionalmente, con el objetivo prioritario de Aglomeracion de servicios desarrollada hacia el norte del Area Central.
impulsar la maxima vinculacién con otras centralidades y corredores econémicos.

Corredor de interconexion comercial barrial Corredor productivo de alta intensidad
Corredor econémico, preferentemente de orientacion comercial y de servicios, ubicado Corredor desarrollado teniendo en cuenta la importante presencia de actividades pro-
en el Eje Oeste de la Ciudad. Esta aglomeracién comercial tiene |a propiedad de articular ductivas y tecnolégicas en el Sur de la Ciudad.

diversas centralidades de menor escala como los corredores comerciales de escala barrial
y diversos puntos de economias de aglomeracion.



AW, PRODUCCION Y EMPLEO

Q Area de crecimiento urbano sustentable
Corredores comerciales de escala barrial

Corredor sur . . . . E Jurisdicciones politicas
onas econo as de baja ensidad

Corredor desarrollado con el objeto de mejorar la vinculacién y continuidad de activida- Zonas econdmicas de baja densidad ubicadas en los intersticios de los corredores y de
des asociadas al Area Central de la Ciudad hacia el sur del Area Metropolitana. las economias de aglomeracién, donde la presencia de actividad comercial se reduce a la “ Centralidad politica Centro Civico
escala de consumo local y contribuye a la mixtura del tejido general.

Centralidades politicas

Area Central expandida

Corredor de servicios de alta densidad

Corredor de interconexion comercial barrial

Corredor productivo de alta intensidad

Corredor sur

Economias de aglomeracion

Economias de especializacion

Zonas econdmicas de baja intensidad

Area de produccion de energias sustentables

Centralidad de escala regional

Area de prod on de energia entable e alidad de escala reqgio
Area de destinada a la produccion de energia sustentable (eélica y solar), donde se com- Area definida como una centralidad de nivel regional, que posibilita la conectividad a escala REfEI’EHCiaS
bina esta actividad con otros usos del suelo sustentables, como la generacién de un es- de hemisferio sur, con infraestructuras aeroportuaria, portuaria, de cargas y de pasajeros

pacio publico util. terrestres, y las condiciones de atraccién de recursos financieros y humanos.
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En el contexto de la Ciudad Deseada el patrimonio es la
Ciudad en su conjunto: la Ciudad existente, la Ciudad his-
torica, la Ciudad transformada. Su proteccion y puesta en
valor implican principalmente el desarrollo urbano con cri-
terios morfoldgicos, que contemple la integracion de todas
las ciudades a través del espacio publico recualificado, en

un contexto de mixtura de usos.

La imagen actual del patrimonio fisico,
dimensionado como un hecho estatico, pretende
ser modificada en la Ciudad Deseada a partir de

concepciones superadoras que permitan articular
cada edificacién con su entorno, valorizando
sobre todo el paisaje urbano y las condiciones de
reproduccion sistémica de la Ciudad.

A los esfuerzos sociales de preservar parte de las edi-
ficaciones con valor patrimonial a través de las distintas
herramientas con que cuenta la normativa, se le suman
estrategias de consolidacién del patrimonio basadas en
conceptos morfoldgicos que sumen los caracteres de iden-

tidad del &rea local.

En tal sentido, el concepto de patrimonio urbano en la
Ciudad Deseada, refiere, mas que a la pieza arquitectoni-
ca puntual y aislada, al sistema conformado por el parque
edilicioy los espacios urbanos de la Ciudad existente, como
la sintesis patrimonial de los procesos sociales, histéricos,
culturales y constructivos valorados por el conjunto de la
sociedad. Radica entre las principales propuestas en ma-
teria de patrimonio, en la implantacién de un nuevo Cédi-
go Urbanistico Morfolégico, que establecera criterios de
densificacion a partir de las caracteristicas existentes en
los distintos contextos de Buenos Aires. Desde este enfo-
que, la futura densificacion y crecimiento de distintas areas
promueve la rehabilitaciéon patrimonial y morfoldgica y la
puesta en valor, a través de la recualificacion de los espa-
cios urbanos.

La fuerza del patrimonio en la Ciudad Deseada estara
principalmente determinada por la concrecion de areas de
patrimonio. La principal area, denominada de Patrimonio
urbano, esta conceptualizada en la consolidacién de la Ciu-
dad histérica, definida por el area de nacimiento de Bue-
nos Aires, cuyos exponente mayor es el casco histérico y

su area de influencia. Con fuerte perspectiva hacia el Sur

(barrios de La Boca y Barracas) y hacia el Norte (barrios
de Recoleta y Retiro); enmarcando en estas zonas aque-
llas parcelas que ya han sido modificadas en momentos
contemporaneos y que posibilitan el crecimiento de nuevas

edificaciones.

Las areas de proteccion patrimonial se desarrollan en
territorios donde, si bien predominan construcciones
contemporaneas, se visualizan paisajes que merecen ser
preservados y donde gran parte se encuentra protegido
en la actualidad como Areas de Patrimonio Histérico
(apH). En ellas, la normativa prevé la catalogacion de un
radio en donde se protege la totalidad del area en sus
diversas formas de catalogacion.

Las restantes areas patrimoniales de la Ciudad deseada
enmarcan esta doble articulacion entre la proteccion patri-
monial y la homogeneidad morfolégica paisajistica. Asi, las
areas se definen por la densidad edilicia y en funcién de
compatibilizar la Ciudad deseada del habitat y la vivienda,
con los conceptos urbanos y ambientales que permitan re-

valorizar el patrimonio urbano.

Ademaés de estos conceptos contintia como parte del
patrimonio la caracterizacion de aquellas edificaciones que
tienen como particularidad la singularidad de sus obras. En
tal sentido, los edificios tienen valor patrimonial por si mis-
mos independientemente del lugar de la Ciudad en donde
se localizan.

El objetivo se refuerza con el desarrollo de &reas de Pa-
trimonio monumental, caracterizadas por la proteccion de
edificios o ambitos de fuerte singularidad arquitectonica,
histérica o simbélica.

A partir de esta conceptualizacion del patrimonio, la
Ciudad producida estéa constituida por los edificios o espa-
cios publicos que por sumonumentalidad, riqueza histérica
y singularidad, en gran parte ya se encuentran con algin
grado de proteccion.

Si bien la Ciudad sufre transformaciones a lo largo del
tiempo, las estrategias de la Ciudad Deseada permitiran
aumentar su coherencia espacial con el futuro crecimien-
to, incorporando el espacio publico como un elemento co-
nectivo fundamental, donde la futura densificacion edilicia
y la proteccion del patrimonio sean definidas con criterios

morfoldgicos y de sustentabilidad urbano-ambiental.
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Areas que contemplan el desarrollo urbano, configuradas a partir del crecimiento en cier-
tos corredores, respetando la morfologia patrimonial y los servicios urbanos existentes.
Son espacios donde la densificacion y transformacion edilicia contempla el patrimonio,

las morfologias barriales y el desarrollo de infraestructuras de servicios que garanticen el
crecimiento urbano sustentable.

Areas de protecci6n y lugares de patrimonio monumental

Zonas especificas y lugares puntuales con particularidades asociadas al valor histérico,
simbélicoy edilicio que seinsertan en la trama urbana, y que actualmente estan protegi-
das por normas de proteccion particulares.

Area de Patrimonio urbano

Zona ubicada tendencialmente al Centro y Sur de la Ciudad, con caracteristicas histori-
cas, morfoldgicas, fisicasy culturales que le otorgan gran valor patrimonial.

Edificios monumentales

Edificios que forman parte del patrimonio de la Ciudad de Buenos Aires, de valor histéri-

co, monumental y/o simbélico que estan actualmente protegidos por normas de conser-
vacién y mantenimiento de distinto nivel.

PATRIMONIO URBANO

Area de Patrimonio urbano

Area de Patrimonio monumental

Area de patrimonio morfoldgico sustentable

. Area de Proteccion patrimonial

Referencias
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SUSTENTABLE

El presente capitulo es denominado Ciudad Sustentable porque refleja la situacion futura y confiable

de Buenos Aires 2060 a través de un conjunto de indicadores, y es, al mismo tiempo, vision y camino:
grafica los criterios de la Ciudad Deseada y también es una propuesta tedrico-metodoldgica para evaluar y
cuantificar la sustentabilidad de Buenos Aires.
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Los objetivos de la Ciudad Deseada responden a la necesidad de una vision integrada, anticipada y al seguimiento de los impactos
urbanos a mediano y largo plazo, reduciendo la externalidad de los impactos negativos hacia el entorno o hacia el futuro.

Los capitulos anteriores, y especialmente la Ciudad Tendencial, permiten reconocer los procesos en los que Buenos Aires se encuen-
tra inserta. El Modelo Territorial plantea un marco estratégico para reorientar estos procesos tendenciales, con el objetivo de revertir
los negativos y potenciar los que mejor responden al desdfio de lograr escenarios de corto, medianoy largo plazo que permitan alcan-
zar un perfil optimo de sustentabilidad para 2060. El presente capitulo es denominado Ciudad Sustentable porque refleja la situacion
actual, futura y deseada de Buenos Aires 2010-2060 a través de un conjunto de indicadores, por lo que es al mismo tiempo es vision
y camino: grafica los criterios de la Ciudad Deseada y también es una propuesta teérico-metodoldgica para evaluar y cuantificar la
sustentabilidad de Buenos Aires.

El capitulo se abre con los principales contenidos tedricos acerca de la construccion de la sustentabilidad, explicitandose el enfo-
que tedrico-metodolégico utilizado para elaborar todos los contenidos de la Ciudad Sustentable. A continuacion se exponen todos
los indicadores utilizados, organizados jerdrquicamente segtin los lineamientos que establece el Plan Urbano Ambiental. Es asi que
se exponen seis indicadores sintéticos, los cuales poseen a su vez la descripcion de todos los indicadores de menor jerarquia, los cua-
les construyen los indicadores temdticos. Al mismo tiempo, se presentan los valores actuales y futuros para todos los indicadores.
Finalmente el capitulo se cierra con una aplicacion de la Ciudad Sustentable a un dmbito reducido de la Ciudad, las Unidades de
Sustentabilidad Bdsica, las cuales son aglomeraciones de manzanas definidas por poseer caracteristicas sustentables en su interior.

En términos normativos, el Modelo Territorial sintetiza los lineamientos de planeamiento a nivel territorial cumpliendo el manda-
to de la Constitucion y el Plan Urbano Ambiental, asi como los items principales que surgieron del Plan Estratégico.

En lo que hace particularmente a este capitulo, el Plan Urbano Ambiental establece la existencia de instrumentos de monitoreo y
control, los cuales han sido disefiados y utilizados en este Modelo Territorial para medir, analizar y planificar sobre aspectos concer-
nientes a la calidad y sustentabilidad de la Ciudad en sus miiltiples dimensiones.

A lo largo del capitulo se encuentran explicaciones referidas a los indicadores tematicos, a los indicadores sintéticos, y a los indica-
dores de primer grado que los componen. Se realiza la descripcion de todos los indicadores que se consideran para el andlisis, con la
descripcion, objetivos, metodologia de construccion y resultados. Asimismo, para cada una de las temadticas se ejemplifica el andlisis
territorial a partir de dos indicadores primarios, que contienen la representacion cartogrdfica del valor actual en todos los casos y del
valor futuro, o de la diferencia con respecto a los valores éptimos. En una segunda parte del capitulo, se ejemplifica la utilizacién de
algunos de los indicadores que hacen a la sustentabilidad urbana en andlisis de Unidades de Sustentabilidad Bdsica, que permiten
comparar la situacion actual con la situacion futura, una vez conformadas estas unidades.
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LA CONSTRUCCION
DE LA SUSTENTABILIDAD

URBANA

El desafio que asume el Modelo Territorial actual es
hacer planeamiento de manera medible, es decir, generar
un modelo de desarrollo urbano con soporte cientifico.
En esta perspectiva se toma como marco propositivo la
realizacion de un conjunto de indicadores que constituyen
unamatriz de andlisis de la Ciudad Actual, de las tendencias
proyectadas, y de las orientaciones de la Ciudad Deseada.
Para ello se construyeron méas de sesenta indicadores
urbanos que resultan de un importante esfuerzo técnico,
y que sintetizan de la mejor manera, la evolucién en la
calidad de vida de los vecinos en términos concretos.

Para la realizacion de esta matriz y para su
seguimiento futuro es fundamental la construccion del
instrumental de inteligencia territorial. Los avances en
materia de incorporacién tecnolégica y capacitacion
de los recursos técnicos con los que cuenta el Estado
de la Ciudad permitieron concretar esta matriz. Para
ello se realizan periédicamente relevamientos de usos
del suelo, de valorizacién inmobiliaria, asi como se
sistematizan estadisticas de diversas fuentes, se realizan
estimaciones econométricas, se actualiza, territorializa y
difunde la informacién, insumo basico para el modelo de
planeamiento con sustento cientifico que aqui se expresa.

Eltrabajo realizado hasta el momento permiti arribar a
cifras concretas de todos los indices, que, evaluadas segln
criterios de niveles deseables y tolerables, permitieron
obtener datos homogéneos para realizar la comparacion

entre diversas tematicas o aspectos.

Este capitulo explicita el andlisis de la Ciudad Deseada
a través de los indicadores principales y enfatiza en la
territorializacion de las diferencias entre lo deseado y lo
actual, lo que permite orientar las politicas. De aqui se
desprende que los indicadores no solo tienen valor como
herramientas de analisis, sino que conforman una matriz
de control sobre los planes, proyectos y transformaciones
que van ocurriendo en la Ciudad. Es intencién de este
Modelo Territorial entonces, no solo guiar y ordenar el
planeamiento, sino monitorear la gestion de la urbe.

Es una preocupacion central aportar criterios, bases
de sustento cientifico y metodolégico y experiencias para
enriquecer el debate, y orientarlo a resultados plausibles y
concretos. En este camino, que se presenta a continuacion,
se desarrollan herramientas y criterios de planeamiento a
largo plazo, que permitiran avanzar en definiciones cada
vez mas precisas sobre la Ciudad futura. La utilizacion
de indicadores de diferente tipo posibilita cuantificar las
transformaciones urbanas necesarias para modificar el
escenario actual de la Ciudad en sus diferentes aspectos.
La Ciudad Sustentable se constituye en una guia rigurosa
para orientar el debate publico acerca del desarrollo
urbano, basada en informacion territorial y en formas
de ordenar esa informacion, mediante indicadores y
representaciones graficas homogéneas que permiten
comparar y entender los diferentes aspectos de la Ciudad

de Buenos Aires.

Metodologia de comparacion de indicadores
A partir de este ordenamiento, se plantea abordar la

realidad mediante indicadores urbanos. Los indicadores

urbanos pueden conceptualizarse como una variable o es-
timacién urbana que provee informacién agregada y sinté-
tica respecto de un fenémeno determinado.

La conceptualizacion de sustentabilidad urbana remi-
te a la capacidad que presenta la Ciudad de reproducir y
mejorar sus condiciones en varias dimensiones, no solo en
aspectos ecolégicos. Por esta razon es que la definicion de
indicadores busca cubrir esta diversidad de aspectos, que

se recuperan en un indicador sintesis.

Este indicador es el Indice de Sustentabilidad
Urbana, que se compone de 6 grandes subconjuntos
de indicadores que siguen la estructura del marco
normativo (Plan Urbano Ambiental), por lo que
incluye indices de Habitat y Vivienda, Estructura y
Centralidades, Espacio publico, Produccién y Empleo,
Transporte y Movilidad y Patrimonio urbano.

Asuvez, los indices tematicos son sintesis de indicado-
res de tercer grado que reflejan diferentes variables urba-
no-ambientales. Para el célculo de los indices de primera
jerarquia se ponderé una gran cantidad de indices menores
de acuerdo a su nivel de incidencia en cada tematica.

En este sentido, el indice de Sustentabilidad Urbana
(ISU) es definido como la principal herramienta metodo-
légica del Modelo Territorial, al ser un valor sintesis de
los distintos aspectos de la Ciudad, indicando el grado de
sustentabilidad como consecuencia de la combinacion de
los multiples aspectos que la componen, dando como re-

sultado un arbol de indicadores jerarquizado con todos los

temas significativos.
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Al mismo tiempo, resulta importante destacar que la
construccion del indice de Sustentabilidad Urbana se da a
partir de jerarquizar y combinar los indicadores teméticos
elaborados, siendo estos a su vez, elaborados mediante la
ponderacion y sistematizacion de indicadores de menor je-
rarquia, conformando asi una estructura de indicadores de
tipo piramidal o concéntrica.

El procedimiento metodoldgico por el cual los indica-
dores permiten ser igualados y sintetizados en indicadores
de mayor jerarquia hasta llegar al indice de Sustentabi-
lidad Urbana, consiste en la equiparacion de los valores
expresados en distintas unidades en un rango de propor-
ciones entre 0 y 1, teniendo como referencia los valores
mas criticos existentes (0) y los ideales (1). El indice de
Sustentabilidad Urbana y los indicadores de menor jerar-
quia se elaboran tanto para el escenario actual como para
el escenario futuro, contemplando las posibles modifica-
ciones a los indicadores dadas por las intervenciones ur-

banas planeadas en el Modelo Territorial.

indices tematicos actuales y futuros
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Existe sin embargo una diferencia significativa entre
los valores futuros y los valores deseados, definidos prin-
cipalmente por la diferencia que existe entre los valores
ideales seglin estandares internacionales de sustentabi-
lidad —lo que equivale a decir valores deseados, y aque-
llos valores plausibles de ser alcanzados al mediano pla-
zo-através de las intervenciones planeadas en el Modelo
Territorial.

En cuanto a las unidades espaciales minimas utiliza-
das para elaborar los indicadores, se ha decidido trabajar
con una divisién de la Ciudad en celdas homogéneas de
200 x 200 metros. Estas unidades resultan de gran utilidad
para construir y exponer la mayor parte de los indicadores
elaborados reduciendo las interferencias estadisticas, al
funcionar estas celdas como unidades minimas de asig-
nacion de datos.

Asuvez, las graticulas como unidades espaciales regu-
lares conllevan ciertas ventajas, como ser la homogenei-

zacion de las unidades en que se encuentra la informacion

proveniente de distintas fuentes y formas de representa-
cion, lo que permite la rapida visualizacién y comparacion
de los distintos indicadores.

Por otra parte, se ha utilizado una graticula de 100 x
100 metros para aquellos indicadores que necesitan ser
estudiados a mayor escala, debido a que lo que se esta
midiendo es distancia y no distribucién, como sucede con
la Proximidad a nodos de transbordo y a Espacios publi-
cos utiles, donde se reflejan con mas precision las distin-
tas proximidades.

El indice de Sustentabilidad Urbana muestra un valor
para la Ciudad Actual de 0,68, reflejando un cierto déficit
general pero a la vez una situacion aceptable de las condi-
ciones de sustentabilidad.

A partir de las transformaciones contempladas y mo-
deladas mediante los indicadores de menor jerarquia, se
planea alcanzar un indice de Sustentabilidad Urbana de
0,94, lo que indica que es posible alcanzar un fuerte nivel

de sustentabilidad en la Ciudad.
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Teniendo presente el Plan Urbano Ambiental como marco
normativo del Modelo Territorial, se desarrolla un indicador
tematico de Hébitat y Vivienda a fin de evaluar la calidad del
hébitat urbanoy las caracteristicas de la infraestructura habi-
tacional de la Ciudad, permitiendo conocer las condiciones de
habitat y vivienda actuales y futuras.

La cantidad y calidad del espacio publico resulta un
componente elemental, central a la hora de evaluar la
calidad del habitat urbano y sus impactos en los distintos
usos del suelo, principalmente el residencial. A su vez, la
compactacion edilicia hace referencia a la concentracion de
edificios en las distintas areas de Buenos Aires. Estas ca-
racteristicas pueden ser relevadas rigurosamente con dos
indicadores urbanos como el de Compacidad corregida y el
de Compacidad absoluta, respectivamente.

Por otra parte, conocer las condiciones estructurales
del habitat, permite comprender de forma integral las

condiciones de hébitat y vivienda, evidenciando las necesi-

r

dades de transformacion con clara delimitacion territorial
y rigor sobre el tipo de decisiones e intervenciones nece-

sarias para revertir los posibles problemas.

Metodologia y resultados del indicador

El indicador temético de Habitat y Vivienda se confor-
ma a partir de ponderar y sistematizar cuatro indicadores
de menor jerarquia (Compacidad corregida, Compacidad
absoluta, Densidad y Habitat), definidos estos a su vez por
otros indicadores.

A partir de esta metodologia, se ha estimado el indica-
dor tematico de Habitat y Vivienda para la situacién actual
en un valor indice de 0,69, lo que indica un punto de par-
tida aceptable pero muy distante del 6ptimo. Mediante las
intervenciones planteadas en las distintas areas de esta
tematica, se espera poder llegar a un valor en torno a 0,90.
Resulta relevante destacar la imposibilidad de alcanzar

en un mediano plazo un valor 6ptimo, debido a la inercia

*—
*—
Habitat y _
Vivienda *—
*—
*—

Compacidad corregida

Compacidad absoluta

Habitat e Infraestructura

Equitatividad del valor del suelo

territorial que limita o disminuye la velocidad de ciertas

transformaciones.

Descripcion de los indicadores de Habitaty Vivienda

La densidad de ocupacion poblacional en la Ciudad se
destaca como uno de los indicadores de segunda jerarquia
que componen al indicador de Habitat y Vivienda. Este in-
dicador, expresado en personas/hectarea, da cuenta del
grado de ocupacion del suelo de dos formas distintas. Por
un lado, la ocupacion de residentes, es decir, la cantidad
de personas que habitan en la Ciudad y, por otra parte, la
densidad de uso de la Ciudad, que conlleva grandes dife-
rencias en cuanto a los valores, y resulta mas evidente al
analizar las diferencias en términos territoriales, como
sucede en el Area Central.

Por otra parte, se incluyen indicadores centrales en
materia de habitat urbano como son los indicadores de

Compacidad corregida y Compacidad absoluta, los cuales

CC // Alta densidad
CC // Media densidad
CC // Baja densidad

CA// Alta densidad
CA // Media densidad

CA // Baja densidad

Densidad de habitat

Densidad

Densidad de uso

Barreras urbanas
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Hacinamiento critico

T 1ttt

Infraestructura de servicios plblicos

Equitatividad del valor del suelo

resultan altamente Utiles para dar cuenta de la relacion
entre espacio construido y espacio publico Gtil, en el pri-
mer caso, y del volumen edificado en relacién con los m?
existentes en el segundo.

Otro indicador incorporado es el indicador sintético de
Habitat e Infraestructura, el cual da cuenta de deficiencias
estructurales en las condiciones de vida. Este indicador se
compone, a su vez, de otros que captan el déficit de ur-
banizacién existente, como el porcentaje de poblacién con
acceso a servicios basicos, el nivel de hacinamiento, la
cantidad de viviendas en malas condiciones y el porcentaje
de superficie de la Ciudad con barreras urbanas.

Finalmente, se incorpora aqui un indicador fundamen-
tal para comprender la diferencia territorial existente en-
tre el Sury el Norte de la Ciudad, como es la Equidad en el
valor del suelo. Este indicador se considera como ilustrati-
vo del grado de desigualdad en la valorizacién social de las

diferentes zonas de Buenos Aires.

CC // Alta densidad
CC // Media densidad
CC // Baja densidad
CA// Alta densidad
CA// Media densidad
CA // Baja densidad
Densidad de habitat // Alta densidad
Densidad de habitat / Media densidad
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Densidad de uso // Alta densidad
Densidad de uso // Media densidad
Densidad de uso // Baja densidad
Barreras urbanas
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Infraestructura de servicios publicos
Hacinamiento critico

Equitatividad del valor del suelo
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COMPACIDAD CORREGIDA

Descripcién

La calidad del habitat urbano puede evaluarse por la
calidad y cantidad de espacio publico existente. La posi-
bilidad de recrearse, de poder circular con comodidad y
de permanecer en los &mbitos compartidos manteniendo
sensaciones de confort, depende de la existencia de Es-
pacio publico Util, es decir, de aquella porcién de espacio
publico que presenta condiciones adecuadas para realizar

estas actividades.

Objetivo

El objetivo de este indicador es relevar, evaluar y ana-
lizar la relacién que existe entre el espacio publico de
Buenos Aires y la superficie construida, logrando asi una
aproximacion a la cantidad de espacio publico util que

existe en las diferentes partes de la Ciudad.

Metodologia
Este indicador se resuelve a partir de relacionar la

superficie construida (m?) con la superficie que ocupa el

Espacio Publico Util de la Ciudad. Este excluye a la cal-
zada vehicular por no cumplir los estandares minimos de
utilidad, asf como tampoco son consideradas las veredas,
bulevares u otro tipo de acera menor a los 3 m de ancho.
En este sentido, este indicador puede resumirse en la si-
guiente ecuacion:

Compacidad corregida = Superficie edificada (m?) / Espacio

publico util (m?)

Resultado

En términos absolutos, la Compacidad corregida de la
Ciudad Actual presenta un valor de 85 m? edificados cada
1 m? de espacio publico. En el contexto de la Ciudad Sus-
tentable se plantea como valor ideal de compacidad 5 m?.
Este valor se define a partir de plantear que ante cantida-
des equivalentes de superficie edificada y publica sea po-
sible construir un promedio de 5 pisos, altura que permite
mantener los indicadores ambientales y de confort urbano
en rangos de sustentabilidad. Es importante mencionar

que los limitantes estructurales de la edificacion existente

La Giudad Actual
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impiden alcanzar en un mediano plazo este valor en toda
la Ciudad, por lo que a partir de las intervenciones plan-
teadas en el Modelo Territorial se espera reducir el valor
de compacidad, hasta un umbral razonable en términos de
sustentabilidad (11 m? promedio).

El indicador de Compacidad corregida de la Ciudad Ac-
tual alcanza un valor proporcional de 0,82 debido al déficit
de espacios verdes publicos Utiles que existe en la mayor
parte de la Ciudad, en este sentido es que se plantea un
valor futuro en torno a 0,97 posible de alcanzar a partir de
generar espacio publico en la Ciudad mediante la creacion
de espacios verdes y el Programa Prioridad Peatén.

A partir del andlisis territorial del indicador de Compaci-
dad corregida en la Ciudad de Buenos Aires es posible dis-
tinguir el &rea Norte, el Centroy el barrio de Caballito como
las zonas con peores valores de compacidad. Si bien el &rea
Norte contiene grandes extensiones de espacios verdes ate-
nuantes, la densidad edilicia provoca una alta compacidad.

El Centro y el barrio de Caballito poseen una alta com-

pacidad por no contar con buena cantidad y distribucion

de espacio publico atenuante, ademés de poseer una im-
portante densidad edilicia. Una situacién opuesta se pre-
senta en gran parte del Oeste y Sur de la Ciudad, donde la
densidad es mas baja y, fundamentalmente en el Sur, hay
extensiones importantes de espacio atenuante.

Existen zonas de fuerte déficit como el Eje Norte, asi
como se destacan Puerto Madero, Villa Lugano y Villa
Soldati con niveles ideales de Compacidad corregida. La
mayor parte del territorio necesita solamente un aumento
entre los 5 m? a los 300 m? de Espacios verdes Utiles por
celda. Esta intervencion se aplicaria principalmente en las
areas Oeste y Suroeste de la Ciudad.

En el Area Central es necesaria la implementacion de
una gran cantidad de Espacios publicos Utiles (entre los
1.500 m?y los 15.000 m?), ya que la Compacidad corregida
indica un valor muy superior de m? edificados sobre los

espacios verdes que funcionan como atenuantes.
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COMPACIDAD ABSOLUTA

Descripcion

La calidad del habitat urbano es resultante de una
multiplicidad de caracteristicas que se combinan entre sf,
dando como resultado un determinado escenario. En este
contexto, el stock edificado de la Ciudad cumple un papel
fundamental, dentro de lo que puede entenderse como las
condiciones que hacen a la calidad del habitat y la vivien-
da. De esta manera, se considera que el volumen edificado
afecta las condiciones de habitat, tanto en sus magnitudes
absolutas como a partir de su distribucion en las diferentes

zonas del territorio.

Objetivo

El objetivo del indicador de Compacidad absoluta es
relevar el volumen edificado en la Ciudad, evaluarlo y ana-
lizarlo territorialmente, dando cuenta de las zonas con
saturacion edilicia y con falta de edificacion, brindando in-
formacion fundamental a la hora de tomar decisiones en

torno a la distribucion y la magnitud de la masa edificada.

Metodologia

El indicador de Compacidad absoluta es elaborado a
partir de informacion sobre volimenes edificados a escala
parcelaria, lo cual permite una agregacion de los datos en

celdas de 200 x 200 m, utilizadas como unidad de analisis

minima para estudiar la distribucion del stock edificado,

a un nivel que permite el tratamiento de la informacion a

escala de habitat.

Resultados

La aplicacion de este indicador en la Ciudad Ac-
tual arroja un resultado promedio de aproximadamente
164.708 m® por celda de 200 x 200 m. Este valor global con-
templa valores minimos con celdas de nula edificacién y
otras, con mas de 1.000.000 de m® edificados. El indice es
de 0,65 debido a esta mala distribucion del volumen edi-
ficado, lo que resulta en carencia y saturacion edilicia en
muchos sectores de la Ciudad. Teniendo en cuenta esta
situacion y su intervencion a partir del desarrollo de un Co-
digo Morfoldgico, resulta posible plantear una distribucion
equitativa por zonas y por usos de la edificacion, con vistas
a alcanzar un valor de 1 para el indicador de Compacidad
absoluta en la Ciudad Sustentable.

La distribucion territorial actual de este indicador
muestra una fuerte concentracién del volumen edificado
en el Norte de la Ciudad y en el Area Central, coincidien-
do con parte de la Comuna 1y con la Comuna 2. A su vez
también se destaca una fuerte concentracion en la zona de
Caballito (conformando un corredor de edificacion hasta
el Area Central), Villa Urquiza y Belgrano, siendo el stock
edificado mas bajo en el resto de Buenos Aires, principal-

mente hacia el Sur.

La Cludad Actual
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DENSIDAD DE OCUPACION

Descripcién

La Ciudad de Buenos Aires posee una densidad de ha-
bitat que se determina a partir de relacionar la cantidad de
habitantes con las unidades de agregacién minimas, deno-
minadas radios censales.

A su vez, la Ciudad de Buenos Aires es utilizada por al
menos 3.000.000 mas de personas, quienes ingresan des-
de el resto del Area Metropolitana a trabajar, estudiar, 0 a
atender su salud, entre otras actividades de menor partici-
pacion. En este sentido es importante remarcar que Bue-
nos Aires posee una densidad de uso que excede a la po-
blacién residente y que este es el nimero real de personas

sobre el que debe pensarse el planeamiento de la Ciudad.

Objetivo
Este indicador apunta a relevar y poder analizar la den-

sidad de ocupacion de la Ciudad, teniendo en cuenta tanto

la cantidad de personas residentes como las que la utilizan
diariamente viniendo desde el Area Metropolitana. En este
sentido el indicador resulta altamente atil al momento de
planificar sobre cuestiones fundamentales del uso de la
Ciudad, como la circulacién, el empleo y los servicios am-
bientales necesarios para garantizar condiciones acepta-

bles de sustentabilidad urbana.

Metodologia

Para elaborar este indicador se utiliz6 la informacién
de densidad de habitat proveniente de los censos de pobla-
cion, asi como la densidad de uso estimada a partir de los
datos de personas que ingresan diariamente a la Ciudad
a través de los distintos modos de transporte. Este Gltimo
resulta de dificil desagregacion territorial, pudiendo infe-
rirse que gran parte de estos ingresos se dirigen hacia el

Area Central debido a la atractibilidad que esta genera a

partir de concentrar gran parte de los puestos de trabajo y
otros servicios urbanos de jerarquia.

A partir de esto se construye el indicador de Densidad
de ocupacion, el cual posee un valor actual global de 0,48,
lo que indica cierta capacidad territorial de uso de la Ciu-
dad que se encuentra ociosa. Este indicador a su vez per-
mite desestimar la idea de saturacion, la cual es producto
de la mala distribucién territorial de usos y densidades,
evidenciandose esto principalmente en la congestién del
Area Central. En este sentido, las intervenciones plantea-
das a largo de todo el Modelo Territorial permiten proyec-
tar un valor futuro para este indicador de 0,8, lo cual es
producto principalmente de las intervenciones en materia
de complejizacion y de diversificacion territorial econémi-
ca, asi como también las intervenciones en transporte y
movilidad, que constituyen un disparador de la descentra-

lizacion del uso del espacio urbano.




HABITAT E INFRAESTRUCTURA

Descripcion

De todas las condiciones posibles que refieren a esta
caracteristica de la Ciudad, se seleccionan cuatro, consi-
deradas representativas de todas las aristas que posee la
tematica de Habitat y Vivienda. Estas son: los déficits en la
provision de un servicio publico esencial como es la pro-
visién de agua potable, las condiciones de hacinamiento
critico, y la presencia de hogares en viviendas deficitarias,
alavez que se agrega la proporcion de suelo afectado por
barreras urbanas (grandes infraestructuras de circula-
cion, riberas inaccesibles o degradadas y grandes equipa-
mientos urbanos). De esta manera puede observarse que
las primeras tres caracteristicas interpelan conjuntamen-
te a la poblacion, los hogares y la calidad de vida de los
mismos, mientras que el indicador de barreras urbanas
refiere a una caracteristica propia de la configuracion te-

rritorial de Buenos Aires.

Objetivo

Este indicador permite cuantificar las necesidades en
materia de Habitat e Infraestructura de una manera terri-
torializada, logrando asf evaluar las condiciones actuales de
este tema, a la vez que posibilita orientar con rigurosidad las

decisiones necesarias para resolver los déficits detectados.

Metodologia

La elaboracion de este indicador resulta un tanto com-
pleja debido a la necesidad de combinar cuatro sub-indica-
dores. Se han tomado los valores de los cuatro indicadores
mencionados en sus respectivas unidades y se han recalcu-
lado y expresado en un valor comun y proporcional entre 0
(méxima carencia) y 1 (6ptimo). Esta equivalencia de unida-
des y magnitudes permite entonces realizar un promedio
ponderado entre los cuatro valores, a fin de obtener un valor
sintesis, el cual se establece como el indicador de Habitat
e Infraestructura. Cabe mencionar que las ponderaciones
de los indicadores no resultan equivalentes entre si, y son
producto de un profundo anélisis donde se evalla el peso

relativo que se le asigna a cada caracteristica de la Ciudad.

Resultado

La aplicacién de este indicador al conjunto de la Ciudad
Actual arroja un resultado de 0,96, lo que indica un esce-
nario de partida practicamente 6ptimo evidenciando que
la Ciudad no posee problemas serios de héabitat e infraes-
tructuras, més alla de que, al tratarse de caracteristicas
de gran sensibilidad para las zonas que los perciben, los
casos puntuales existentes deben tender a solucionarse.
La tendencia hacia el incremento de este indicador es una
situacion que se encuentra contemplada en la Ciudad Sus-
tentable, a partir de plantear un valor de 1 para el indice de
Habitat e Infraestructura en el mediano plazo.

La desagregacion territorial de este indicador muestra
unagran cobertura de los valores mas altos en toda la Ciu-
dad, continuidad que es interrumpida debido a los valores
mas bajos ubicados en torno a las principales vias de cir-
culacion (autopistas y ferrocarriles); las cuales, al funcio-
nar como barreras urbanas, provocan una disminucion del
indice en los sectores donde se ubican. Al mismo tiempo la
mayor parte de los limites de Buenos Aires muestra tam-
bién valores bajos, al cumplir estos también la funcion de
barreras urbanas.

Por otra parte, pueden observarse ciertas areas pun-
tuales de la Ciudad que poseen muy bajos valores, como
son las zonas donde se ubican las principales villas de
emergencia o barrios deteriorados. Particularmente esto
resulta evidente en las zonas de Bajo Flores, Retiro, Pom-
peya y en toda un &rea comprendida por La Boca, Barra-
cas, Constitucion y Parque de los Patricios. Por ultimo,
en las zonas del centro de Flores y en Once también se
hallan valores muy bajos, dados fundamentalmente por la
existencia de barreras urbanas y de hogares con hacina-
miento critico.

La representacion gréfica de la diferencia del indicador
actual con el indicador futuro éptimo (1) para toda la Ciu-
dad, arroja un mapa croméaticamente inverso al anterior,
donde puede advertirse que las &reas con mayores reque-
rimientos de habitat e infraestructura corresponden a las

zonas de Buenos Aires con mayores carencias.
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EQUITATIVIDAD DEL VALOR DEL SUELO

Descripcion

El mercado inmobiliario de la Ciudad, resulta un ele-
mento fundamental al momento de entender las con-
diciones de vivienda y habitat. En este sentido, el rele-
vamiento y analisis de las condiciones de este mercado
permiten entender las condiciones estructurales de la
vivienda formal e informal (por carencia de mercado for-
mal) en Buenos Aires. A su vez la equitatividad en el valor
del suelo resulta una caracteristica sintética de la de-

sigualdad territorial de la Ciudad.

Objetivo

El indicador de Equitatividad en el valor del suelo po-
sibilita aproximar las diferencias existentes entre los va-
lores inmobiliarios, siendo esto una manera rigurosa de
relevar y entender la desigual valorizacion inmobiliaria
gue opera sobre las distintas zonas de la Ciudad, permi-
tiendo a su vez territorializar las distintas dinamicas in-

mobiliarias existentes en la Ciudad Actual.

Metodologia

A partir del relevamiento de ofertas inmobiliarias se
logra obtener un dato a escala parcelaria, el cual es sus-
ceptible de ser agregado territorialmente en diferentes
unidades de andlisis, siendo una de ellas las comunas de
Buenos Aires.

Al contar con esta informacion es posible construir un
indicador de equitatividad del valor del suelo comparando
los precios de las ofertas de las distintas zonas y extra-
yendo las diferencias entre los valores inmobiliarios de
las areas analizadas, siendo la principal observacion la

diferencia entre el Norte y el Sur.

Resultados

La aplicacion de este indicador en los valores de ofer-
tas inmobiliarias del Norte y el Sur de la Ciudad arroja
un valor promedio para la Ciudad Actual de 0,46, lo que
equivale a decir que, teniendo en cuenta las diferencias

mas agudas entre areas valorizadas y areas no valori-

zadas, el valor promedio global se encuentra a mitad de
camino entre los valores menos equitativos y los 6ptimos,
que indicarian una estructura inmobiliaria equitativa sin
diferencias sustanciales entre las distintas zonas de la
Ciudad de Buenos Aires. En este sentido, para la Ciudad
Sustentable se proyecta alcanzar valores promedio que
se acerquen a la situacién 6ptima pero sin alcanzarla
(0,7), debido a la inercia territorial y econémica que im-
posibilita revertir a mediano plazo tendencias histéricas

de deterioro.







El indicador tematico de Estructura y Centralidades re-
sulta de gran utilidad para relevar, analizar y planificar sobre
la estructura urbana de la Ciudad y sobre las distintas cen-
tralidades, tanto econémicas, politicas, de transporte, como
de otro tipo que existen o podrian existir en Buenos Aires.

Existe una serie de indicadores urbanos que permiten
captar las caracteristicas de la Estructura y Centralidades
de la Ciudad. En este sentido, se destaca la importancia
que poseen las centralidades comerciales en la estructura
de la Ciudad, las cuales condicionan las posibilidades del
desarrollo urbano.

Estas centralidades pueden ser identificadas mediante
los indicadores de Diversidad y Complejidad, los cuales re-
miten a la composicion y distribucion de las ramas dentro
de una centralidad determinada.

Estos indicadores permiten captar y estudiar dichas
centralidades a fin de poder desarrollar una idea rigurosa
del fenémeno analizado, con el objeto de caracterizar de
manera clara la estructura econémica y de centralidades
de Buenos Aires.

Por otra parte, la distribucion de centralidades co-
merciales, en toda la extension de la Ciudad, determina la
existencia de diferentes proximidades a las mismas, con-
figurando asi un escenario caracterizado por la existencia
de areas definidas por estas diversas distancias. El indica-
dor de Proximidad a centralidades es una herramienta que
posibilita cuantificar las distintas distancias existentes,

permitiendo establecer rapidamente las zonas de la Ciu-

dad de Buenos Aires que se encuentran cercanas o aleja-

das de las areas comerciales.

Metodologia y resultados

El indicador de Estructura y Centralidades ha sido ela-
borado mediante la combinaciény ponderacion de distintos
indicadores de menor jerarquia: Complejidad, Diversidad y
Proximidad a centralidades; que en conjunto conforman
este indicador tematico.

De esta manera se ha procedido a realizar una siste-
matizacion y una homogeneizacion de los distintos valores
en una misma escala (0-1), permitiendo comparar y com-
binar los distintos indicadores entre si.

Este método permite entonces la cuantificacion de las
caracteristicas de Estructura y Centralidades de la Ciu-
dad. El valor actual que presenta este indicador es rela-
tivamente bajo (0,58) si se compara con el valor de inicio
de otras sintesis tematicas. No obstante, el valor futuro se
ubica en torno a 0,97.

Este indicador permite alcanzar valores futuros a me-
diano plazo cercanos al éptimo, debido a que las politicas
econémicas urbanas se caracterizan por presentar menos

restricciones territoriales en su aplicacion.

Descripcion de los indicadores de Estructuray
Centralidades
En primer término, se destaca el indicador de Com-

plejidad, el cual resulta de gran importancia debido a que

permite identificar las distintas ramas econémicas que
existen en las diferentes zonas del territorio de la Ciudad,
relacionando las ramas realmente existentes con las ra-
mas posibles o totales. Existe también el indicador de Di-
versidad, el cual interpela simultdneamente al nimero de
actividades existentes y al porcentaje que cada rama de
actividad abarca sobre el total, aproximando de esta ma-
nera la multiplicidad real de usos comerciales que existen
en determinada unidad de superficie.

Estos indicadores resultan altamente Gtiles para dar
una idea de la sustentabilidad econémica existente y futu-
ra, debido a que un area comercial mas complejay diversa
se encuentra en mejores condiciones para soportar crisis
y estaciones de baja actividad, ya que la combinacién de
usos tiende a mantener constantes niveles minimos de ac-
tividad econémica.

Por otra parte, existe un Gltimo indicador para la teméa-
tica de Estructuray Centralidades, como ser la Proximidad
a centralidades comerciales. Este indicador permite iden-
tificar las distintas accesibilidades a areas comerciales de
distintas jerarquias, posibilitando asi detectar zonas ale-
jadas de las mismas. De esta manera es posible identifi-
car areas de baja sustentabilidad econémica y comercial,

donde los usos del suelo econémicos son menores a los

de otros usos.
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COMPLEJIDAD!

Descripcién

La Ciudad posee una estructura econdémica caracteri-
zada por una fuerte impronta comercial, que en comple-
mentacién con otras caracteristicas urbanas, genera lo
gue se denomina como centralidades comerciales o eco-
némicas. El elemento comercial exige ser medido y anali-
zado, a fin de avanzar hacia la comprension de la estruc-
tura comercial y econémica de Buenos Aires. El andlisis
de la cantidad de ramas que presentan las distintas cen-
tralidades permite inferir el estado de la sustentabilidad
comercial, no solo de dichas centralidades sino también

de la Ciudad en general.

Objetivo

El indicador de Complejidad permite comprender, eva-
luar y planificar la situacion actual y futura de la actividad
comercial de Buenos Aires, identificando las distintas cen-

tralidades segun la cantidad de ramas que presentan.

Metodologia

El indicador de Complejidad es elaborado a partir de re-
lacionar la cantidad de ramas que presenta una rama co-
mercial particular con el total que podrian hallarse en una
determinada unidad espacial, siendo en este caso las celdas
de 200 x 200 m. En este sentido se ha determinado como va-
lor mé&ximo de complejidad a 5, representado por el nimero

1 en la escala igualada.

Resultados

El indice de Complejidad en la Ciudad Actual muestra los
valores mas altos en el Area Central y en ciertos ejes de
alta intensidad comercial. Al mismo tiempo, se hallan va-
lores medios de complejidad en otras zonas puntuales de
la Ciudad, como ser los ejes comerciales ubicados en las
principales calles y avenidas. Los valores mas bajos de
complejidad se encuentran en areas de caracter barrial,
donde la actividad comercial esta orientada a satisfacer la

demanda local.

En términos absolutos la complejidad promedio de la
Ciudad se ubica en torno a un valor de 2,1, lo que equivale
a decir a que en la mayor parte de las celdas en que se
divide el territorio se presenta menos de la mitad de las
ramas de actividad econémica que es posible encontrar.
En este contexto, se plantea que la sustentabilidad en lo
comercial estd dada por la mayor presencia de ramas po-
sibles segun el uso circundante lo demanda, permitiendo
un desarrollo de esas areas comerciales y productivas,
ademas de la reduccion de los efectos de las crisis gene-
rados por la diversidad de actividades econémicas. A par-
tir de estas premisas se plantea a futuro que los valores
de complejidad planeados deberan segmentarse por los
usos propuestos, generando un promedio 6ptimo, a partir
de los diferentes valores 6ptimos correspondientes a los
distintos sectores de la Ciudad.

La participacion del indicador en los distintos grides mues-
tra una presencia importante de los valores mas bajos de
complejidad (entre 0y 1), lo que indica no solo la falta de
diversidad comercial, sino también la escasa presencia de
actividad comercial en términos absolutos. Por otra par-
te, méas del 60% de la Ciudad presenta valores medios de
complejidad (de 2 a 4), evidenciando una complejidad co-
mercial aceptable en amplias zonas. Finalmente, es desta-
cable que practicamente no existen areas de maxima com-
plejidad en Buenos Aires, realidad que resulta deseable
revertir en pos de consolidar economias de aglomeracion.
La distribucion territorial futura de la complejidad en el
contexto de la Ciudad Sustentable, muestra una notable
consolidacion de los valores mas altos del indicador, prin-
cipalmente debido al crecimiento del Area Central, con un
valor méaximo de complejidad (5) debido a que satisface de-
mandas muy variadas y complejas. A su vez, la consolida-
cion de los distintos corredores comerciales y economias
de aglomeracion muestran valores medios, de entre 3y
4, planeados a partir de combinar cierta especializacion
minima de estos espacios, de acuerdo con los criterios de

sustentabilidad desarrollados anteriormente.

1/ El indice de Complejidad urbana coincide con el indice de diversidad ecolégica de Shannon, el cual se expresa como: H=-X, Pi
log, Pi; donde H representa la diversidad, en este caso de actividades, y Pi representa la relacion del nimero de establecimientos de
cada actividad sobre el total de establecimientos hallados. Esta férmula fue aplicada sobre el conjunto de los locales encontrados
en el relevamiento de usos del suelo, clasificandose cada uno de ellos de acuerdo a las ramas econémicas de la ClaNAE. De esta
forma, fue posible aplicar este indice a cada una de las celdas de 200 por 200 metros en las que se segmento la superficie de la
Ciudad para su analisis.



DIVERSIDAD?

Descripcién

La actividad comercial de la Ciudad presenta carac-
teristicas que pueden ser analizadas desde mudltiples
puntos de vista. En este sentido, la cantidad de ramas
comerciales que existen en relacion con su distribucion
por cantidad de casos encontrados, representa una ca-
racteristica fundamental de la economia urbana deno-
minada Diversidad. La Diversidad resulta un indicador
complementario al de Complejidad, en la medida que
ambos permiten reconocer y planificar sobre el estado de
sustentabilidad econémica que presenta la Ciudad. Esto
es, a mayor Complejidad y Diversidad (mayor cantidad de
ramas y una distribucién mas equitativa de la cantidad de
ramas existentes) se presume que; ante la crisis de una
rama en particular, la capacidad de absorcion por parte
de una economia es mayor, lo que equivale a decir que su
sustentabilidad econémica es mayor.

A su vez, la elaboracion de este indicador tiene en
cuenta un indicador central para relevar el estado de la
economia comercial y la eficiencia del uso del suelo, como
es la tasa de vacancia. La tasa de vacancia se calcula a
partir de cuantificar la cantidad de usos comerciales (loca-
les), ocupados y sin uso, que existen en una determinada
area, obteniéndose asi un porcentaje de uso, el cual resul-
ta un indicador relevante al momento de analizar la econo-
mia de un determinado sector de la Ciudad. El valor global
de este subindicador para la Ciudad Actual se encuentra
en 0,8, siendo una situacion muy buena, planteandose a
futuro alcanzar una situacion cercana al 6ptimo a partir de
revertir ciertas condiciones de deterioro de determinadas

areas comerciales.

Objetivo
El objetivo de este indicador es la identificacion, anali-

sis y planificacion de la diversidad comercial de la Ciudad.

Es decir, con este indicador se espera conocer aquellos
lugares que presentan una mayor o menor diversidad co-
mercial, posibilitando cuantificar con rigurosidad la sus-
tentabilidad y la jerarquia socioeconémica de las diversas

areas de la Ciudad de Buenos Aires.

Metodologia

El indicador de Diversidad es elaborado a partir de
relacionar dos variables distintas, por un lado la canti-
dad de ramas existentes sobre el total posible (lo que
equivale a la Complejidad) y por otra parte la frecuencia
con que las ramas se repiten en el total de actividades
encontradas, siendo esta relacion analizada en unidades
espaciales especificas, en este caso graticulas homogé-
neas de 200 x 200 m. En este sentido, a partir de ser este
indicador una construccion sintética y no un dato prima-
rio, es que se presenta ya en una escalade 0y 1, donde 1
representa el valor ideal y la distribucién més equitativa
posible, ante un escenario con presencia de distintas ra-

mas en distintas cantidades.

Resultados

El anélisis territorial del indice de Diversidad permite
la realizacién de estudios pormenorizados de la situacion
comercial de la Ciudad, pudiendo advertir con cierta faci-
lidad tanto las &reas mas diversas y sustentables, desde
el punto de vista comercial, como aquellas de menor di-
versidad, las cuales tendencialmente, coinciden con las
areas mas especializadas.

La propuesta de Ciudad Sustentable contempla, prin-
cipalmente, un reordenamiento del indice de Diversidad
en el territorio de la Ciudad de Buenos Aires, esto implica
incrementar la diversidad comercial en toda la Ciudad en
general, y en particular en ciertas areas, como en las eco-

nomias de aglomeracion y especializadas propuestas.

2/ El indice de Diversidad coincide con el de equitatividad, y es definido de la siguiente manera: J= H/ log? donde J es igual a la equitatividad de la distribucién
de ramas de actividad, S es igual al nimero de ramas encontradas y H es la complejidad calculada previamente.




PROXIMIDAD A CENTRALIDADES

Descripcién

La distribucién de centralidades comerciales en la Ciudad
no es en términos generales, una distribuciéon homogénea. De
esta manera, se advierte una organizacion especifica de las
centralidades comerciales de la Ciudad, ubicadas en torno a
grandes avenidas, a nodos de transporte de alta jerarquiay en
determinadas localizaciones histéricamente atractivas para
la actividad comercial, por las altas densidades de habitat o
de uso, como es el caso del Area Central. En este sentido la
proximidad a las centralidades resulta un componente fun-
damental para entender la estructura urbana, debido a que
a partir de esta caracteristica es posible estimar areas sus-
tentables y no sustentables, considerando a la necesidad de
realizar viajes consumiendo recursos en exceso para acceder

a la actividad comercial basica.

Objetivo

El indicador de Proximidad a centralidades tiene por
objetivo cuantificar las distancias existentes y futuras a las
centralidades comerciales de la Ciudad, permitiendo re-
conocer, evaluar y analizar las zonas mas cercanas y mas
alejadas a las centralidades, dando cuenta de una de las
caracteristicas principales de la Estructura y Centralidades

de Buenos Aires.

Metodologia

Este indicador ha sido elaborado a partir de referenciar
espacialmente las distintas centralidades comerciales de la
Ciudad Actual y de la Ciudad Sustentable. Las centralidades
comerciales actuales han sido definidas a partir de identifi-
car aquellas cuadras con 15 0 mas locales. A partir de esto
se calcula la proximidad de los diferentes sectores, toman-
do como valor éptimo una distancia de 250 m a partir de
la cual se considera un traslado que resulta excesivo para
adquirir bienes, por lo que se generan traslados no susten-
tables.

A su vez, las centralidades futuras surgen de estimar el
crecimiento de las areas comerciales actuales, a la vez que

de prever el desarrollo de areas comerciales en localizacio-

nes puntuales, estimuladas por politicas de planeamiento
que favorezcan su consolidacién, por ejemplo la planifica-
cién de economias de aglomeracion especializadas en de-
terminadas zonas. A partir de contar con esta modelizacién
realizada con criterios de sustentabilidad, se procede a
recalcular las proximidades, estableciéndose nuevamente
valores de proximidad donde para la distancia 6ptima (1) se
toma nuevamente la proximidad de 250 m. Por otra parte
este indicador es representado graficamente en una grilla
homogénea de 200 x 200 m, a partir de la cual se puede esti-
mar la proporcion de territorio que se encuentra a distintas
proximidades de las areas comerciales, permitiendo iden-
tificar las areas menos sustentables desde este punto de
vista a fin de permitir una mayor eficiencia en las politicas

de planificacion respectivas.

Resultados

El andlisis de las condiciones de Estructura y Centra-
lidades a través de este indicador arroja un valor para la
Ciudad Actual de 0,6, reflejando que en Buenos Aires la pre-
sencia de &reas comerciales se encuentra segmentada te-
rritorialmente, evidenciando la existencia de muchas zonas
alejadas de areas comerciales. El andlisis territorial de los
valores de la Ciudad Actual refleja una importante concen-
tracion territorial de las centralidades, principalmente en el
Area Central, asi como en torno a los ejes Norte y Oeste. A
su vez, se identifican concentraciones puntuales y aisladas,
por lo que su alcance es reducido, en ciertos ejes, como al-
gunas avenidas y centralidades barriales de la Ciudad. En
este sentido se destaca la carencia de centralidades en las
zonas Sur y Noroeste. En la Ciudad Sustentable se modeliza
un incremento de las centralidades, de manera equitativa
en cuanto a la ocupacién del territorio, que presenta una
mayor cobertura de las proximidades éptimas y reduce al
minimo los espacios urbanos de la Ciudad alejados de las
centralidades, proyectdndose un incremento del indicador
hasta alcanzar 0,9, lo que equivale a decir que la mayor
parte de Buenos Aires alcanza una proximidad éptima a las

centralidades comerciales.
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La Produccion y el Empleo en la Ciudad requieren de
determinadas transformaciones para poder modificarse y
crecer con criterios equitativos y sustentables. El objetivo
es plantear un desarrollo econémico distribuido equita-
tivamente en todo el territorio, donde se garantice la in-
clusién econémica y social de los ciudadanos. Uno de los
principales lineamientos en este sentido se orienta a lo-
grar una diversificacion de las actividades econémicas que
permita mayor capacidad de adaptacion a las transforma-
ciones econdmicas, sociales y territoriales de la Ciudad.
En este sentido, la generacion de nuevos nodos producti-
vos en Buenos Aires permite el desarrollo urbano desde
un punto de vista integral.

Las transformaciones demandadas por este linea-
miento general pueden ser cuantificadas y analizadas me-
diante una serie de indicadores de pertinencia temaética,
orientados a captar las caracteristicas de la Ciudad que
permiten comprender los distintos escenarios en materia
de produccién y empleo. En este sentido, los indicadores
de Complejidad y Diversidad permiten captar la compo-
sicion y estructura de usos econémicos, principalmente
comercial. De esta manera es posible la ordenacion y el
crecimiento de la economia de Buenos Aires, ampliando
las posibilidades de empleo y produccion.

En la misma linea, la mixtura de los distintos usos exis-

Produccion y
Empleo

Ingreso familiar

tentes posibilita la integracion de las diferentes funciones
urbanas, generando asi condiciones para el desarrollo ur-
bano sustentable en sus diferentes dimensiones. El indi-
cador de mixtura de usos permite relevar y analizar las
condiciones de mixturacion de los mismos, a fin de planifi-
car la distribucién de las actividades de la Ciudad.

Por otra parte, las caracteristicas relacionadas con el
ingreso familiar y la equitatividad social (indice de Gini) re-
sultan fundamentales para comprender las particularida-
des del empleo brindado por la Ciudad de Buenos Aires.

Resulta importante mencionar que el indicador de
Complejidad, como elemento fundamental para relevar,
analizar y planificar en materia de produccién y empleo,
ha sido desarrollado en el acépite de Estructuray Centra-
lidades, temética en la cual también posee una relevancia
fundamental, por lo que se remite alli para su explicacion

y desarrollo.

Metodologia y resultados

Este indicador sintetiza las condiciones de Produccion
y Empleo de la Ciudad a través de combinar distintos indi-
cadores relativos a la sustentabilidad econdmica y social
de Buenos Aires.

El valor actual de este indicador es de 0,71, lo que re-

mite a una situacion bastante satisfactoria en el presente

Ingreso familiar
Complejidad Complejidad
Equitatividad

Diversidad
Tasa de vacancia

en una temética tan sensible como es la de la produccion y
el trabajo. A su vez, se plantea que las propuestas elabora-
das podrian mejorar la situacion actual llegando a un valor
précticamente 6ptimo (0,99) debido a las buenas condicio-
nes de percepcion para estas politicas que se presentan

en la Ciudad.

Descripcion de los indicadores de Produccion y
Empleo

Uno de los indicadores que componen al de Produccion
y Empleo es el de Equitatividad social, determinado por el
indice de Gini. Este indicador es de gran importancia debi-
do a que registra la dispersion existente entre los ingre-
sos mas altos y mas bajos de la Ciudad. Por otra parte, se
ha tomado el indicador de ingreso familiar como un valor
promedio y global, que permite una aproximacion a la si-
tuacion econémica de la poblacion de la Ciudad. Finalmen-
te, se utiliz6 un indicador territorial como es la Mixtura de
usos del suelo o la predominancia de usos residenciales
frente a no residenciales, con el fin de identificar aquellas
zonas con predominio de usos residenciales y de otros
usos (generalmente econémicos) en la Ciudad, siendo que
la falta de mixtura de usos resulta en el mayor de los casos
una caracteristica que atenta contra la sustentabilidad de

la estructura urbana.
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DIVERSIDAD Y EQUIDAD

Teniendo en cuenta que la descripcién, los objetivos y
la metodologia de este indicador han sido desarrolladados
en el acapite correspondiente a Estructura y Centralidades,
se procede a presentar los resultados del mismo, tanto en
términos globales como territoriales para la Ciudad Actual

y sustentable.

Resultados

El andlisis territorial del indice de Diversidad permite
un estudio pormenorizado de la situacién comercial de la
Ciudad. Facilita el advertir rapidamente tanto las areas mas
diversas y sustentables, desde el punto de vista comercial,
como aquellas de menor diversidad, las cuales, tendencial-
mente, coinciden con las areas mas especializadas.

La Ciudad Actual presenta una mayor diversidad en las
areas comerciales orientadas al consumo barrial y general,

como se observa en ciertos barrios de la periferia como Villa

del Parque y Villa Pueyrreddn. A su vez, puede distinguirse

una fuerte disminucion de la diversidad en aquellos secto-

res de la Ciudad orientados a economias especializadas,
como sucede en el caso de Once y la calle Avellaneda.

La propuesta de Ciudad Sustentable contempla, prin-
cipalmente, un reordenamiento del indice de Diversidad
en toda la Ciudad, esto implica incrementar la diversidad
comercial en todo el territorio, y en particular, en ciertas
areas, como las economias de aglomeracion y especializa-

das propuestas.
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MIXTURA DE USOS

Descripcién

El suelo de la Ciudad es ocupado con diferentes usos, los
cuales se distribuyen siguiendo distintos patrones de localiza-
cion. En este sentido pueden advertirse areas de Buenos Aires
con mayor predominancia de un uso sobre otro. La distinta
participacion de los usos en una determinada unidad de anali-

sis es lo que se define como Mixtura de usos.

Objetivo

El indicador de Mixtura de usos resulta fundamental
para comprender los diferentes usos del suelo que presen-
tan los distintos sectores de la Ciudad. Esto es un aporte
central para comprender la produccién y el empleo de una
Ciudad, debido a que los distintos usos indican las areas de
mayor dinamismo econémico y, segln la actividad, es posi-

ble estimar la cantidad de recursos y de empleo generado.

Metodologia

A partir de la informacién obtenida del Relevamiento de
Usos del Suelo, se conocen los distintos usos de la Ciudad a
escala parcelaria. Utilizando como unidad de anélisis la divi-
sion del territorio en celdas de 200 x 200 metros, se procede
a la agregacion de la informacion en esta escala calculando
las distintas proporciones con las que participa cada uso
en cada celda, obteniendo asf un valor Unico de Mixtura de
usos. En este sentido se establece como un valor ideal una
mixtura del 50%; esto es, el 50% de la superficie en esa cel-
da tiene usos residenciales, mientras que el otro 50% posee
usos econémicos. Es un esquema 6ptimo en promedio, pero

que puede variar dependiendo de la zona de la Ciudad.

Resultados

En la Ciudad Actual, el valor de mixturacién de usos
para toda la Ciudad es del 47%, lo que equivale en térmi-
nos relativos a un valor de 0,94, teniendo 1 (50% de mix-
tura) el valor 6ptimo. Esto indica un buen escenario de
partida en esta tematica, demandando un ordenamiento o
correccion de la mixtura en areas determinadas de Bue-

nos Aires, como se analiza en el apartado siguiente. En la

Ciudad Deseada se establece un valor global éptimo de
50% de mixturacion, a la vez que se plantean tres rangos
de mixtura 6ptimos segun los diferentes usos de la Ciudad
planteados a lo largo de este Modelo Territorial para que la
misma siga criterios de sustentabilidad. Esto se logra con-
tribuyendo al desarrollo de los usos prioritarios teniendo
en cuenta los beneficios que estos generan. Por ejemplo,
a partir de los aportes que realiza el uso residencial en las
areas productivas, evitando la segregacion de dichas areas
a partir de la demanda comercial y de espacio publico que
requiere el habitat residencial.

La desagregacion territorial del indicador de Mixtura en
la Ciudad Actual muestra una situacion donde los espacios
de mixturacion éptima se ubican en torno a las areas co-
merciales en barrios de fuerte impronta residencial. Por lo
tanto pueden observarse areas de mixtura sustentable en
zonas como Palermo, Recoleta, Constitucion y Flores. A su
vez, los barrios de la periferia de la Ciudad muestran una
muy mala mixturacién de usos dada por la falta de areas
comerciales, que impiden un correcto abastecimiento de
los bienes y servicios de consumo. Esta situacion se reite-
ra en la zona del Microcentro y Once, y en otros sectores
puntuales donde los usos econémicos son notablemente
superiores a los residenciales, contribuyendo a la falta de
sustentabilidad por la mala articulacién entre usos residen-
ciales y econémicos.

Para la Ciudad Deseada se plantea un esquema o6pti-
mo de Mixtura en las diferentes areas de la Ciudad, plan-
teando una mixtura éptima segun las distintas zonas. Esto
requiere del incremento del uso residencial en las areas
mas comerciales y del aumento del uso comercial en los
barrios de mayor dominancia del uso residencial. Para las
zonas restantes se mantiene un esquema de mixturacion
del 50%. A su vez, es importante advertir que este planteo
se modela territorialmente teniendo en cuenta las trans-
formaciones en términos de complejidad, diversidad y de
estructura y centralidades que sufrira la Ciudad en un
plazo de 50 afios, que se definen y contemplan en todo el

Modelo Territorial.




EQUITATIVIDAD SOCIAL INGRESO MEDIO

Descripcién

La equitatividad social se considera como un elemento
central en la sustentabilidad de la Ciudad Deseada. De ma-
nera sintética, una metrépoli con mayor equitatividad pre-
senta mayores signos de solidez frente a las crisis, puede
hacer frente con mayor facilidad a los problemas urbanos,
y le aporta sostenibilidad a la Ciudad misma como entidad.
La equitatividad como valor social es una caracteristica
histérica de la Ciudad de Buenos Aires y un valor a ponde-

rar en el Modelo Territorial.

Objetivo

El indicador de Equitatividad social tiene como objetivo
cuantificar el grado de equidad en la distribucién del in-
greso, como dato global de la Ciudad Actual y Deseada, y

como indicador con despliegue territorial.

Metodologia

El grado de desigualdad social es medido a partir de
las disparidades de ingresos monetarios entre los deci-
les que componen un grupo social. Para el calculo del in-
dicador se utiliza la distribucion ideal segln la curva de
Lorenz, es decir, a partir de la definicién de la distribu-
cién equitativa maxima entre los deciles de la poblacion
se compara con la distribucién actual. Cuanto mayor es la
diferencia entre las distribuciones se considera mas des-
igual la distribucion.

El valor 6ptimo (1) corresponde a una distribucion to-
talmente equitativa, mientras que el valor minimo corres-
ponde a una distribucién en extremo inequitativa en la cual
existen cuantiles sin ingresos, y la totalidad de los ingre-

sos estan concentrados en los cuantiles altos.

Descripcién

Las estructura de ingresos resulta un elemento funda-
mental para entender las caracteristicas econémicas de
la produccién y el empleo de la Ciudad. Esta caracteristica

refleja las condiciones de sustentabilidad econémica que

presenta el sistema productivo portefio, debido a que per-
mite inferir las condiciones de vida y de distribucién del

ingreso de Buenos Aires.

Objetivo

El indicador de ingreso medio de la Ciudad permite
relevar y analizar los distintos escenarios econémicos,
dando una idea clara de las coyunturas productivas vy,
fundamentalmente de empleo, que atraviesa la Ciudad de

Buenos Aires.

Metodologia

Este indicador ha sido elaborado a partir de los datos
elaborados por la Direccién de Estadistica y Censos del
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, la cual realiza un
muestreo estadistico, extrayendo el dato referido al monto
del ingreso familiar. A partir de esta informacion se elabo-
ra un ingreso familiar medio, sintetizando asf la estructura
de ingreso en un valor global de validez estadistica. A par-
tir de este valor se elabora el indicador, el cual es resul-
tado de calcular la distancia que existe entre la media del

decil mas bajo y la media global.

Resultado

El resultado de este indicador para la Ciudad Actual es
de 0,6, siendo que la media del decil méas bajo se ubica en
torno a los $ 1.500, mientras que la media global alcanza
los $ 2.600. Se pretende elevar el valor de este indicador
a 1 mediante un incremento de la media del tltimo quintil
hasta la media de ingreso familiar global.

Los resultados analizados para este indicador se ex-

presan en la tabla incluida a continuacion.

. Futuro Deseado
Promedio | o0 chio | Promedio
indice 0,609 1 !




La Ciudad Sustentable en
Produccién y Empleo

E Camadanal Somandalad

Araa d crachmiants
rans twetintatis

*UNSe

271

h

-
®
o
-}
@
@
@
®




El Transporte y la Movilidad son elementos fundamen-
tales ya que definen y son definidos por la orientacion de los
flujos de personas e informacion, contribuyendo asi a dar
forma a la estructura de la Ciudad de Buenos Aires.

En este sentido es que resulta de gran interés compren-
der y planificar sobre estas cuestiones, contribuyendo a
transformar la matriz de movilidad de la Ciudad con criterios
de sustentabilidad. Estas transformaciones son planeadas y
pensadas para la infraestructura de transporte de la Ciudad
por una razén estratégica, en el sentido que planificar so-
bre la demanda de transporte, como suele hacerse, resulta
inadecuado si lo que se quiere transformar es la movilidad
de la Ciudad con criterios de sustentabilidad. De esta ma-
nera, se considera que realizar estudios y procesos de pla-
neamiento sobre la infraestructura permite orientar modifi-
caciones en la demanda, con criterios claros e integrados a
transformaciones en otros aspectos de la realidad urbana.

A fin de poder orientar las transformaciones del trans-
porte y la movilidad en Buenos Aires, se utilizan una serie
de indicadores que permiten sintetizar y relevar las carac-
teristicas del transporte de la Ciudad. En este sentido, la
accesibilidad que presenta el territorio de Buenos Aires a
los nodos de medios guiados y a la red de circulacién pri-
maria (avenidas y calles principales) resulta un elemento
fundamental para poder entender la estructura del trans-
porte y los flujos de la movilidad de la Ciudad.

Estas caracteristicas, fundamentales para comprender
y planificar sobre cualquier ciudad, son captadas y analiza-
das mediante dos indicadores urbanos: el de Proximidad a
nodos y el de Proximidad a la red vial primaria. A su vez,

es importante destacar al automotor privado como un ele-

mento central de la movilidad de la Ciudad Actual, del cual
debe conocerse con precision su intensidad de uso a fin
de poder planificar con criterios racionales y sustentables
sobre su incidencia.

Bajo este objetivo un indicador que resulta altamente
util es el de Cantidad de viajes por automovil, el cual per-
mite un relevamiento concreto de la cantidad de viajes que
se realizan mediante el transporte privado y utilizando el
transporte publico, permitiendo asi cuantificar la cantidad
de automdviles utilizados y la intensidad de uso del auto-

movil por pasajero.

Metodologia y resultados

El indicador de Transporte y Movilidad permite aproxi-
mar cuantitativamente la situacion que presenta esta pro-
blemética en la Ciudad de Buenos Aires.

A partir de combinar distintos indicadores de menor
jerarquia (Proximidad a nodos, a la red vial primaria y uso
del automotor) se obtiene un valor que da cuenta del esce-
nario actual y futuro de la movilidad en la Ciudad.

En la situacion actual el indicador sintético alcanza
un valor relativamente aceptable, de 0,72. No obstante, el
Transporte y la Movilidad actual de la Ciudad poseen cier-
tas deficiencias, que se hacen mas notorias en determina-
dos recortes territoriales.

En este contexto, y a partir de los planteos del Modelo
Territorial, fue posible modelar y medir las transformacio-
nes propuestas en materia de Movilidad proyectando un
valor futuro de 0,99; esto indica una buena predisposicién
de la Ciudad para absorber las intervenciones en términos

de infraestructura en Transporte y Movilidad.

Descripcion de los indicadores de Transporte y
Movilidad

Para elaborar este indicador se han tomado en cuenta
dos indicadores de proximidad: a nodos de Intercambio in-
termodal y a la red vial primaria.

La proximidad a nodos de intercambio intermodal per-
mite, ya sea en la situacion actual como futura, identificar
las areas de la Ciudad que se encuentran a distinta distan-
cia de los nodos de transporte con presencia de medios
guiados, haciendo foco en aquellas distancias (500 m) que
posibilitan una aproximacién a pie a los distintos nodos,
mostrando cdmo la situacion actual es transformada a par-
tir de las intervenciones del Modelo Territorial.

De forma complementaria al analisis de este indicador,
el indicador de Proximidad a la red vial primaria represen-
ta la distancia promedio hacia la red de transporte auto-
motor de la Ciudad, siendo esta la minima distancia que
posee cualquier punto del territorio al componente mas
elemental del transporte urbano.

Por otra parte, se ha considerado un indicador global,
como es el de Cantidad de viajes realizados en automo-
tor privado. Se constituye en un elemento muy claro para
aproximar las caracteristicas de la sustentabilidad del sis-
tema de transporte, debido a que una disminucién de los
viajes en transporte privado implica necesariamente un in-
cremento en la cantidad de viajes realizados en transporte
publico, donde la relacién entre unidad rodante y emisio-

nes por viaje genera valores mucho mas bajos y sustenta-

bles que en el transporte privado.
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PROXIMIDAD A NODOS

Descripcién

A partir de la expansion de ciertos modos de transporte
guiados, contemplados en el Modelo Territorial, se plantea
un fuerte crecimiento multidireccional de la red de trans-
porte publico de media y alta capacidad, logrando asi una
mayor conectividad de toda la Ciudad. Esta situacion per-
mite a su vez una mayor difusion de los nodos de acceso
alared, siendo esto una situacién deseable en el mediano
plazo, debido a que genera una mayor equidad territorial y
una mayor sustentabilidad de la movilidad de la Ciudad, al
desestimular el uso de modos menos eficientes como el

automovil privado.

Objetivos

El indicador de Proximidad a nodos permite captar la
distancia promedio global y por unidades espaciales espe-
cificas a un nodo de transporte de medios guiados, cons-
tituyendo esto una informacion fundamental para analizar
y planificar las redes de transporte y los patrones de mo-
vilidad.

Metodologia

Este indicador se elabora a partir de la seleccién de
aquellas unidades espaciales de la Ciudad ubicadas a dis-
tintas distancias de un nodo de transporte. Bajo esta me-
todologia se utiliza como unidad de asignacién de datos a
las celdas de 200 x 200 m, permitiendo asi obtener los va-
riados porcentajes de celdas que se encuentran a distintas
distancias de los nodos de la red.

En este contexto cabe destacar que se ha elegido como
valor ideal de proximidad a los 500 m, debido a que se trata
de una distancia que, en promedio, la mayor parte de las
personas decide recorrer a pie. De esta manera se asegu-
ra que el uso de la red es complementado con otro modo
de transporte sustentable (la bicicleta y la caminata). Al
mismo tiempo, en la construccion de los valores relativos,
se ha definido a los 500 m 0 menos de proximidad como el

valor ideal (1).

Resultados

La Ciudad Actual muestra un valor relativo de 0,82 (950
m promedio en términos absolutos), dado por la presen-
cia de estaciones de ferrocarril, subterraneo y premetro
en gran parte del territorio. En el contexto de la Ciudad
Sustentable, se plantea expandir este indicador a partir
de la creacion y desarrollo de nuevas lineas de transporte
guiado, llegando a un valor de 0,98, es decir, alcanzando un
valor global de 550 m, teniendo como referencia un valor
ideal de un nodo cada 500 metros.

El valor ideal de proximidad a nodos es definido por
una distancia a nodos de medios guiados que permita la
aproximacion a pie, sin necesidad de abordar otro medio
de transporte.

De esta manera se establece un valor que promueve
la sustentabilidad de la red de transporte, minimizando
el uso del automovil, promoviendo el uso de los medios
que transportan mayor cantidad de pasajeros por unidad
rodante y permitiendo que toda la Ciudad goce de los mis-
mos niveles de accesibilidad.

En la actualidad, la red de nodos presenta una fuerte
concentracion en el Area Central y en las principales arte-
rias, definidas en gran parte por la red de subterraneos y
ferrocarriles. A su vez, existen grandes areas de la Ciudad
con escasa accesibilidad a nodos de transporte.

En el planteo de la Ciudad Sustentable se contempla,
por un lado, la extension de las lineas actuales y la ge-
neracion de nuevas lineas de subterraneos, asi como la
implementacion de lineas de transporte guiado de mayor
velocidad que circulen transversalmente.

Estas intervenciones generan la aparicion de nuevos
nodos y centros de trashordo, de alta potencialidad para
el desarrollo y el fortalecimiento de centralidades y sub-
centralidades. La distribucion de esta red de nodos futuros
muestra una fuerte equidad territorial, contribuyendo a
que todos los sectores de la Ciudad se encuentren a 500 m

de un acceso a la red de transporte guiado.




PROXIMIDAD A LA RED
VIAL PRIMARIA

Descripcion

La Ciudad presenta una estructura de transporte que
se caracteriza por una extensa red de transporte publico
automotor, la cual cuenta con una amplia cobertura en
todo el territorio. Esta red de transporte posee una impor-
tante multidireccionalidad y una alta densidad de los flujos,
por lo que se la define como la red primaria de transporte
urbano, siendo la que mayor cantidad de pasajeros trans-
porta de toda la red de transporte publico. En términos de
la Ciudad Sustentable, se plantea un reordenamiento de
esta red vial primaria caracterizado por la creacién de Uni-
dades de Sustentabilidad Basicas que trasladan el trans-
porte pablico automotor a sus limites. De esta manera, se
configura una red vial primaria estructurada sobre aveni-
das o grandes calles donde los impactos ambientales del

transporte publico se reducen notablemente.

Objetivos

El indicador de Proximidad a la red vial primaria per-
mite identificar la distancia promedio global y por unida-
des espaciales especificas a la red de transporte publico

automotor.

Metodologia

El indicador de Proximidad a la red vial primaria es ela-
borado a partir de estimar la distancia de las diferentes
partes de la Ciudad a los recorridos de los colectivos ac-
tuales, tomando como un valor 6ptimo (1), una proximidad
igual o menor a 200 metros, que es lo que se estima como
sustentable para caminar hasta una parada de transporte
publico automotor; en este sentido, a medida que esta dis-
tancia se incrementa se produce una disminucién del va-
lor del indicador. En el escenario de la Ciudad Sustentable

este indicador se estima a partir de cuantificar y calcular

de manera relativa los valores de Proximidad a la red vial
primaria entendida como las calles vehiculares, limites de
las macromanzanas y por donde necesariamente circulara
el transporte publico automotor.

A su vez, se plantea el anélisis y la representacion de
este indicador en grillas homogéneas de 200 x 200 metros,
obteniendo de esta manera la distribucién de celdas se-
gun los valores relativos generados a partir de las distintas

proximidades a la red.

Resultados

La aplicacién de este indicador en la Ciudad Actual
arroja un valor de 0,9, lo que refleja la fuerte extension de
la red de transporte pUblico automotor en toda la Ciudad.
En este sentido puede afirmarse que Buenos Aires cuenta
con una red de transporte basica de gran extension. En la
Ciudad futura, la proximidad a la red vial posee un valor
maximo (1) para todo el territorio, debido a que un reor-
denamiento de las principales vias de circulacion permite
distribuir por toda la Ciudad las principales vias de trans-
porte publico automotor y de alta velocidad.

El andlisis territorial del indicador para la Ciudad Ac-
tual muestra que la red del transporte publico automotor
se encuentra a 250 m de practicamente toda la extension
de la Ciudad, exceptuando los bajos valores ubicados en el
interior de los grandes equipamientos urbanos, como el
Parque Tres de Febrero, el autédromo o la Reserva.

En la Ciudad Sustentable, la proximidad éptima a la red
vial primaria cubre toda la superficie de la Ciudad. Esta
situacion se da a partir del disefio de una red de circula-
cién primaria en torno a las macromanzanas planteadas,
generando una distribucién equitativa en el territorio y
permitiendo una accesibilidad 6ptima a la red basica de

transporte publico.




USO DEL AUTO PARTICULAR

Descripcion

En términos de movilidad y transporte, el peso que
ejerce el uso del auto particular es una de las cuestio-
nes mas determinantes. En consonancia con procesos de
circularidad, las deficiencias en el transporte son causa
y consecuencia del alto uso del automdvil particular en
la Ciudad. Ante un elevada prevalencia de este medio de
transporte, el conjunto de la movilidad puede entrar en si-
tuaciones criticas, a su vez, cuanto peor es la situacion del
transporte, mayor seré la predisposicion a optar por el uso
del auto particular. Tanto como reflejo de la situacion del
transporte publico, como por los problemas que genera, el
uso del auto particular es un indicador clave de la movili-

dad para una Ciudad Sustentable.

Metodologia

El indicador del uso del automovil particular es resul-
tado de la proporcion de viajes totales que son realizados
bajo esta modalidad. El resultado es una proporcion, que
a medida que se incrementa, menor es la posibilidad de
desarrollar condiciones de sustentabilidad.

El valor éptimo (1) corresponde a una proporcién me-
nor al 10% de los viajes, mientras que el valor futuro al-
canzable se estima en 15%.

Actualmente, la proporcién de viajes realizados en auto
particular es del 32%, es decir, un valor de 0,4, siendo el

valor futuro de 0,8.

Resultados

Minimo Méximo Promedio Promedio Promedio
% de los viajes realizados en auto particular 15 100 30 15 10
indice - - 0,40 0,80 1







El componente patrimonial de la Ciudad es importante
para el Modelo Territorial, debido a que se enmarca en un
planteo conceptual diferente y novedoso del patrimonio,
donde se combina lo monumental y el patrimonio entendi-
do como calidad del habitat.

En este sentido, se plantea la necesidad de que los
elementos patrimoniales sean relevados y estudiados me-
diante informacién de caracter cuantitativo, que posibilite
una aproximacion rigurosa al escenario actual y futuro del
patrimonio urbano.

Resulta imprescindible y medular plantear aqui la
conceptualizacion del patrimonio desde un punto de vis-
ta netamente morfoldgico. Se propone asi una superacion
cualitativa del concepto de patrimonio, entendiéndolo ya
no como un elemento atomizado (parcelario) de la trama
urbana, sino como una caracteristica de un conjunto urba-
no, necesariamente susceptible de ser relevado y entendi-
do desde una perspectiva mas amplia, a escala de habitat
o barrial. Esta situacion se evidencia concretamente en la
importancia que se le otorga dentro del patrimonio a las
caracteristicas morfolégicas de las edificaciones en una
manzana (diferencia de alturas) o a las incompatibilidades
de constructibilidad que genera la vigencia de un Cédigo
de Planeamiento Urbano estructurado a escala parcelaria
y que no contempla, en mayor medida, los conjuntos urba-
nos en sus normativas.

Para alcanzar estos objetivos se utilizan como herra-
mientas una serie de indicadores urbanos tematicos, sien-
do estos seleccionados para poder relevar integralmente
todas las caracteristicas patrimoniales de la Ciudad de
Buenos Aires.

En este sentido se plantea una transformacién en la

morfologia de la Ciudad, orientada a establecer criterios

Patrimonio
urbano

de planeamiento morfolégicos que tiendan a igualar altu-
ras y volimenes edificados.

Los impactos y situaciones derivadas de estas trans-
formaciones pueden ser estudiados a partir de los indi-
cadores de Constructibilidad y de Diferencia de alturas
parcelarias, los cuales captan las disonancias de tipo mor-
folégico que presenta la Ciudad.

Por otra parte, resulta imprescindible incluir en este
tema un indicador que permite relevar una dimensién mas
tradicional del patrimonio, como es la monumentalidad de
determinados edificios y ambitos de Buenos Aires, los cua-
les son captados con el indicador de Edificios monumenta-
les. Este indicador permite cuantificar el grado de protec-
cién patrimonial en términos tradicionales que existe en la
Ciudad y, a partir de eso, orientar con mayor rigurosidad

las decisiones tomadas en torno a este tema tan sensible.

Metodologia y resultados

El indicador de Patrimonio urbano se encuentra defi-
nido fundamentalmente por dos indicadores morfolégicos
(Diferencia de altura parcelaria y Diferencia morfolégica/
Cédigo de Planeamiento) y uno de catalogacion patrimo-
nial, por lo que su valor sintesis resulta muy efectivo para
comprender como se encuentra la Ciudad en términos pa-
trimoniales desde un punto de vista amplio.

La configuracion actual de la Ciudad en materia de Pa-
trimonio urbano muestra un valor indice de 0,80; lo que
evidencia una situacion relativamente buena en compara-
cién con otros valores temaéticos. Se estima que en el me-
diano plazo este indicador muestre un crecimiento menor
a los demas, alcanzando 0,94.

Esto se debe, principalmente, a la inercia territo-

rial que impide aplicar de manera integral medidas de

Diferencia de altura parcelaria

Patrimonio morfologico

Diferencia morfolégica
Codigo de Planeamiento

Edificios monumentales

proteccion patrimonial que conceptualicen el patrimonio
desde un punto de vista cualitativamente distinto, como
sucede con la generacion de un nuevo Cédigo de Planea-
miento Morfolégico, donde la Ciudad construida genera
limitantes fisicos a la aplicacion total de los criterios

morfolégicos.

Descripcion de los indicadores de Patrimonio
urbano

En funcion de definir un indicador de Patrimonio ur-
bano, se ha decidido utilizar un indicador de Patrimonio
morfoldgico. Este indicador ha sido elaborado a partir de
las diferencias de alturas existentes y estimadas a futuro a
escala de manzanas, ademas de un indicador del potencial
construible con el actual Cédigo de Planeamiento Urbano
y con el Codigo Morfoldgico.

Por otra parte, se ha seleccionado un indicador distinto
a los anteriores: el porcentaje de edificios monumentales
catalogados; este indicador —a diferencia de los mencio-
nados anteriormente- hace hincapié en el patrimonio a
escala parcelaria y no en términos de paisaje o habitat. De
esta manera, se logra abarcar todo el espectro patrimonial
que posee la Ciudad y las diferentes formas de medirlo,
sistematizando las diversas caracteristicas patrimoniales
de Buenos Aires en un mismo indicador resumen.

De esta manera, la evolucion futura positiva de este
indicador requiere la generacion de un habitat de carac-
teristicas patrimoniales, es decir, digno de preservarse
y cuidarse por su calidad, a la vez que se contempla
la posibilidad de incorporar o no, nuevas estructuras
edilicias al bagaje patrimonial de la Ciudad, segln se
modifiquen o no los criterios de preservacion del patri-

monio edilicio.

Diferencia altura // Alta densidad
Diferencia altura // Media densidad

Diferencia altura // Baja densidad

Diferencia morfoldgica
Cédigo de Planeamiento

Edificios monumentales
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DIFERENCIA DE ALTURAS

Descripcién

Se propone una nueva conceptualizacion, que incluye
no solo lo tradicionalmente definido como Patrimonio, lo
monumental, sino también a la Ciudad como un elemento
patrimonial en su totalidad. En este sentido se plantea que
el andlisis de las caracteristicas edilicias y morfologicas de

la Ciudad contribuyen a comprender el Patrimonio urbano.

Objetivo

El indicador de las diferencias entre alturas parcela-
rias por manzana resulta de gran utilidad para aproximar
el estado de la morfologia urbana a escala de manzana,
resultando de gran utilidad para comprender la estructura

morfolégica de la Ciudad Actual y futura.

Metodologia

Este indicador ha sido elaborado a partir de estudiar las
diferentes alturas parcelarias que existen en las manzanas
de la Ciudad, extrayendo las diferencias entre las alturas
maximas y minimas de las manzanas de la Ciudad, conside-

rando como 6ptima (valor 1) una diferencia entre 0y 2 pisos.

Resultados

El valor de este indicador en la Ciudad Actual es de
0,86, es decir, en promedio la Ciudad ya posee una estruc-
tura morfolégica, con una diferencia de pisos en términos
absolutos de 5, en promedio. En la Ciudad Sustentable se
pretende alcanzar una estructura totalmente morfolégica
para todo el territorio, siendo esto de gran dificultad debi-
do a las restricciones territoriales que genera la estruc-
tura edilicia actual, por lo que se espera poder alcanzar
un valor de 0,96 para este indicador.El analisis territorial
de la diferencia entre las alturas minimas y méximas por
manzana permite identificar zonas donde la edificacion
presenta mayor homogeneidad. En la actualidad, el pro-
medio de diferencia entre los pisos edificados en una man-
zana en la Ciudad es de 5 pisos, siendo posible diferenciar
la cantidad de pisos construidos en funcién de la densi-

dad habitacional. En este sentido, para las zonas de alta

densidad, la diferencia en la edificacién asciende a 8 pisos,
mientras que en media y baja densidad es de 6 y 4 pisos,
respectivamente.

La altura de edificacion en la Ciudad Actual presenta
valores més altos en las zonas de mayor densidad pobla-
cional y edilicia, como son las principales arterias y gran
parte de los ejes Norte y Oeste, ademas del Area Central.
Sin embargo, también es posible advertir niveles altos en
construcciones puntuales, como es el caso de los comple-
jos habitacionales en el Sur. Por lo tanto, gran parte de la
zona periférica de la Ciudad muestra una estructura edili-
cia actual con muy bajas diferencias de alturas.

La propuesta a futuro con respecto a la diferencia en la
altura de edificaciéon por manzana tolera una diferencia de
—como méaximo- 2 pisos entre la altura méaxima y la altura
minima. A partir de esto, para construir el indicador de di-
ferencia en la altura de edificacion a futuro se consideraron
las Diferencias en la Ciudad Actual y se le ha restado dos
pisos. Esto da como resultado una matriz considerable-
mente mas homogénea, donde la diferencia entre las altu-
ras minimas y maximas por manzana se reduce. A pesar de
esto, y de conseguir una estructura morfolégica global, se
observan aun ciertas areas con diferencias mas elevadas,

principalmente en las zonas donde la densidad poblacional

y edilicia es mayor y estd mas consolidada.




CONSTRUCTIBILIDAD

Descripcién

A partir de su reconceptualizacion, el patrimonio se
concibe como la estructura edilicia integral de la Ciudad,
caracterizada por la sustentabilidad y armoniosidad de la
edificacion determinada por criterios habitacionales. En
este sentido, el Codigo de Planeamiento Urbano actual per-
mite cierta capacidad de construccion en diferentes zonas
de Buenos Aires, la cual no se realiza en un 100% debido
a restricciones generadas en el mercado inmobiliario o de
otro tipo. A partir de esto se generan diferencias entre lo
construidoy lo construible. Por otra parte, el planteamiento
de un Cédigo Morfoldgico permite asignar la constructibili-
dad a partir de un anélisis de un &rea determinada, tenien-
do en cuenta el stock edificado existente y las condiciones
de habitat que se modifican segtn la morfologia edilicia,
priorizando homogeneizar la altura de las edificaciones a

escala de manzana o de &reas urbanas

Objetivo

El indicador de Constructibilidad permite identificar
las areas de la Ciudad donde el stock edificado es mayor
o menor a lo que permite el Cédigo de Planeamiento Ur-
bano, identificando las areas donde el Cédigo no refleja la

construccion existente.

Metodologia

Este indicador se ha elaborado a partir de los datos de
m? construidos en las distintas areas de la Ciudad en rela-
cioén con la cantidad de m? que permite construir el Cédigo
de Planeamiento Urbano. Esta informacion se agrega terri-
torialmente en celdas de 200 x 200 metros, en las cuales se
elabora el indicador, asignandole el valor 6ptimo (1) a aque-
llas celdas que poseen +/- 10% de los m? permitidos edifica-
dos, y estableciendo valores inferiores a 1 a medida que esta

diferencia se amplia.

Resultados
En términos agregados, el valor actual del indicador es

de 0,56 para toda la Ciudad, lo que equivale a afirmar que

posee el 56% de sus posibilidades de construccion realiza-
das con el actual Cédigo de Planeamiento Urbano. Por otro
lado, mediante la implementacion del Cédigo Morfol6gico
este valor alcanza el 90%, es decir que se establece un
codigo de planeamiento notablemente méas eficiente que
el actual.

Al desagregar territorialmente este indicador, puede
observarse que la mayor parte de la Ciudad no se encuen-
traen el valor 6ptimo de constructibilidad (1). En este sen-
tido, se puede observar que las areas con valores 6ptimos
se ubican en concentraciones puntuales, en barrios como
Balvanera, Villa del Parque y en la zona de Villa Urquiza.
A su vez, se advierte que la mayor parte de la Ciudad se
encuentra subconstruida, es decir, que cuenta con un po-
tencial constructivo no utilizado, siendo esto asi no solo en
los barrios del Sur, donde los estimulos inmobiliarios son
escasos, sino también en los barrios del Norte y Centro
del territorio.

Por otra parte en el escenario futuro, la implantacion
del Cédigo Morfoldgico genera la optimizacion total de los
valores de este indicador, logrando que toda la superficie
de la Ciudad mejore su valor, debido a la flexibilidad que
este presenta para adaptarse a la situacion edilicia y patri-

monial de cada barrio y manzana de Buenos Aires.




PROTECCION MONUMENTAL

Descripcién

A pesar de la importancia y la jerarquia otorgada a las
caracteristicas morfolégicas del patrimonio urbano, es in-
negable el peso que aln posee el mecanismo de cataloga-
cion edilicia como un elemento central para la proteccion

patrimonial de la Ciudad. En este sentido, la monumentali-

dad de una gran cantidad de estructuras edilicias y, en me-
nor medida, de conjuntos urbanos, resulta importante al
momento de caracterizar los escenarios de proteccion pa-
trimonial, siempre y cuando esta informacién sea proce-

sada y complementada con otra de caracter morfolégico.

Objetivo

El indicador de edificios catalogados permite cuantifi-
car y representar territorialmente los edificios cataloga-
ciones patrimoniales en la Ciudad, permitiendo dar una
idea clara y concreta de la magnitud y distribucion territo-

rial de este tipo de proteccion del patrimonio urbano.

Metodologia
Este indicador ha sido construido a partir de reunir y
sistematizar las bases de datos de catalogaciones vigentes

a fin de representarla cartograficamente.

Resultados

El resultado global de este indicador se establece
como 6ptimo, debido a que el total de lo que actualmente
es considerado como patrimonio monumental de la Ciu-
dad se encuentra catalogado. Por la misma razén tam-
bién se considera como 6éptimo el valor futuro, no porque

no vaya a incrementarse la cantidad de edificios monu-

mentales protegidos, sino porque no es posible deter- o

) - . | LR
minar, y mucho menos cuantificar, las acciones futuras

sobre elementos patrimoniales urbanos ain no conside-
rados como tales.

En este sentido, si resulta interesante describir la con-
centracion de la proteccién monumental, la cual se en-  una fuerte concentracion hacia el norte del Area Central,a  Parque Chas. También se verifican concentraciones pun-
cuentra representada en el mapa correspondiente, que se  lavez que se destacan concentraciones puntuales enalgu- tuales hacia el sur de Buenos Aires, donde la proteccion

incluye en esta pagina. En dicho mapa puede advertirse  nos sectores del Oeste de la Ciudad como Flores, Floresta, monumental coincide con el area histdrica de fundacion.







En el modelo de Ciudad Sustentable se entiende al
espacio publico como un componente central del espacio
urbano. Desde una conceptualizacion propia, se define al
Espacio publico de una manera ampliada, incluyendo es-
pacios como calles y plazas, y otros aspectos como el pa-
trimonio y el paisaje. El indicador temético se compone de
una gran cantidad y variedad de indicadores de segundo y
tercer grado, que reflejan la situacién actual de la calidad
del ambiente, el balance entre espacio edificado y publico,
y los espacios verdes. Como resultado general de esta te-
matica, sobresale que la Ciudad presenta un valor actual
muy bajo, lo cual refleja la situacién ambiental general de
la urbe. Actualmente, el valor sintesis de este indicador se
ubica en 0,59, evidenciando un escenario mas critico que
el de otros indicadores. Con el objetivo de modificar las
tendencias analizadas y el estado de situacion presente,

la Ciudad Deseada plantea variadas propuestas que per-

r

mitiran alcanzar un estandar de 0,82. Si bien este valor no
alcanza un limite tan alto como los demas, es muy desta-
cable el crecimiento esperado ya que se trata de modifica-
ciones urbanas sustanciales y de gran sensibilidad social,
econdémica y ambiental.

El indicador sintético de Espacio publico se compone
de tres grandes indicadores de media jerarquia y que en-
globan a los indicadores de menor orden: el indicador sin-
tético Ambiental, el indicador de Compacidad corregida y
el indicador sintético de Espacios verdes.

El indicador sintético Ambiental resulta un indicador
complejo que combina diez indicadores destinados a cuan-
tificar la calidad ambiental de la Ciudad. La cuantificacion
de la calidad ambiental implica el desafio de considerar
multiples criterios y variables, por lo que es necesario
analizarlo desde la complejidad misma. La conformacion

de un indicador sintesis tiene el valor de permitir analizar

territorialmente el resumen, asi como aporta simplicidad
para comunicar y difundir resultados. Debido a que los
distintos aspectos considerados tienen importancia simi-
lar en la calidad ambiental, la ponderacion para el calculo
del indicador sintético Ambiental asigna valores similares
a todos los indicadores de primer grado que lo componen.

El indicador sintético de Espacios verdes tiene por obje-
to cuantificar la situacion actual de los espacios verdes en
diferentes aspectos, que se desglosan en varios indicadores
de primer grado. El indicador de Espacios verdes esta for-
mado por cinco indicadores que tratan desde la proximidad,
accesibilidad, arbolado, disponibilidad micro (Areas de re-
serva de espacio libre de manzana) y macrourbana (Areas
de reserva no urbanizable).

El indicador de Compacidad corregida, por otra parte,
ha sido disefiado a partir de relacionar las distintas compa-

cidades existentes y proyectadas en funcion de las distintas

densidades que presenta la Ciudad. La descripcion, obje-
tivos y metodologia de construccién de este indicador se
encuentran dentro del acapite de Habitat y Vivienda dada la
significatividad que tiene en diversos aspectos de la Ciudad.

En particular para esta temética, la Compacidad co-
rregida representa un indicador de alta fidelidad sobre un
aspecto ambiental clave, al poner en relacion la superfi-
cie de espacio publico atenuante con la superficie urbana
construida. Dada esta importancia es que tiene una pon-
deracion tan alta dentro del indicador tematico de Espacio
publico (50%). EI mapeo de la Compacidad corregida ac-
tual remite claramente hacia las zonas en las que es prio-
ritaria la generacion de espacios publicos para atenuar la
densidad edilicia existente, asi como en el otro extremo,
permite reconocer las zonas que admiten una densifica-
cion a partir de la dotacién de espacio publico que existe

en la actualidad.

Emisién CO, por persona
Contaminacion del aire
Intensidad del sonido
Produccion de residuos

Reciclado de residuos

Espacio
publico

Compacidad corregida

Proximidad a puntos limpios
Consumo de agua
Permeabilidad del suelo

Consumo de energia

Produccion de energia
de fuentes renovables

CC // Alta densidad
CC // Media densidad

CC // Baja densidad

Proximidad a espacios verdes (tiles

Espacios verdes Densidad de poblacion
Dotacién de arboles en el espacio publico

Reserva de espacio libre en manzana

Area de reserva no urbanizable

Emisién CO, por persona
Contaminacion del aire
Intensidad del sonido
Produccién de residuos
Reciclado de residuos
Proximidad a puntos limpios
Consumo de agua
Permeabilidad del suelo

Consumo de energia

Produccién de energia
de fuentes renovables

CC // Alta densidad
CC // Media densidad
CC // Baja densidad
Proximidad a reservas de biosfera
Proximidad a espacios verdes urbanos
Proximidad a espacios verdes barriales

Densidad de poblacion

Dotacién de arboles en el espacio publico

Reserva de espacio libre en manzana

Area de reserva no urbanizable
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EMISION DE DIOXIDO DE CARBONO

POR PERSONA

Descripcion

Este indicador complementa el indicador de Contami-
nacion del aire, y determina las emisiones de contaminan-
tes que tienen una relacion directa con el efecto inverna-
dero: emisiones de Dioxido de carbono (CO,), Didxido de
nitrégeno (NO,) y Metano (CH,), de los cuales el CO, tiene la

mayor contribucion al efecto invernadero, con el 50%.

Objetivo

Este indicador evalGa la contaminacién atmosférica y la
contribucién de la Ciudad al efecto invernadero basado en
la emision tedrica de CO,, incorporando el principio de glo-
balizacion a la definicién de la estrategia de sustentabilidad
urbana. El principio de globalizacion implica evaluar las
emisiones de contaminantes atmosféricos por su capaci-
dad de difundirse, de acuerdo con su largo tiempo de resi-
dencia, y por su capacidad de reaccién quimica que impacta

en toda la atmésfera y, puntualmente, en Buenos Aires.

Metodologia
Se considera la emision teérica de CO, en base al volu-

men global de la Ciudad, partiendo de datos publicados por

la Agencia de Proteccién Ambiental del Ministerio de Am-
biente y Espacio Publico del Gobierno de la Ciudad de Bue-
nos Aires. Se determinaron los porcentajes de reduccion
e incremento a partir de valores minimos y maximos de
consumo energético global mensual. El calculo del valor
por usuario toma una totalidad de 6 millones de personas,
considerando el total de la poblacién estable y las perso-
nas que diariamente ingresan en la Ciudad.

Las previsiones de reduccién de emisiones para 2030
realizadas por la Agencia permitieron estimar los valores
futuro y deseado para 2060. Dado que el consumo de ener-
gia se vincula fuertemente con la cantidad de usuarios y
la produccién de la Ciudad, se estim6 un escenario futuro
de 10 millones de usuarios (habitantes y commuters). En
el escenario actual el volumen total de emisiones de CO,
per cépita, entonces, se estimé considerando 6 millones
de personas.

En el escenario de 2060, los volimenes equivalentes
futuro y deseado, se distribuyeron entre 10 millones de
usuarios. Finalmente se ponderan los valores totales por
escenario entre 0 y 1, considerando 0 para el escenario

mas desfavorable y 1 para el escenario 6ptimo.

Esquema metodolégico para el calculo del Indicador

Resultados: valores de CO,en Tn eq totales y por usuario

Minimo Méximo | Promedio Futuro Promedio Deseado Promedio
Produccién per capita/dia 2,53 (%) 3,38 (%) 2,95 (%) 1,22 (**) 0,91 (**)
indice 0,34 0 0,17 0,88 1

(*) Considerando 6 millones de usuarios. (**) Considerando 10 millones de usuarios.

Volimenes de CO, en Tn / usuario actuales y para escenarios futuro y deseado
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CONTAMINACION DEL AIRE

Descripcién

Las emisiones de contaminantes atmosféricos produc-
to del consumo de varios tipos de recursos energéticos,
generan los impactos mas nocivos en el &mbito urbano.
El indicador propuesto estima las emisiones, expresadas
por unidad de &rea, de los principales contaminantes pro-
vocados por el consumo energético de la Ciudad.

El céalculo del indicador involucra a los principales
contaminantes presentes en el aire: Didxido de azufre
(SO,), Material particulado en suspension (MPS), Monoxi-
do de carbono (CO); Ozono (0,); Di6xido de nitrégeno (NO,);
Plomo (Pb). Los valores de referencia maximos permisi-
bles segln la Ley 1356 de la Ciudad de Buenos Aires se
detallan en la tabla de esta pagina. Las fuentes emisoras
en la Ciudad son los vehiculos, las centrales térmicas y el
sector edilicio destinado a los diferentes usos: residen-

cial, industrial, comercial, terciario, oficial.

Valores limites de la Ciudad de Buenos Aires

Objetivo

El indicador permite evaluar la produccion de los volime-
nes actuales minimo, méaximo y promedio, de contaminantes
atmosféricos presentes en el aire a partir de registros de la
Ciudad de Buenos Aires, como base para estimar los volime-

nes en el escenario futuro (factible) y el deseado (6ptimo).

Metodologia

Se estima la produccion total de contaminantes at-
mosféricos a partir de registros oficiales de emisiones de
la Ciudad, que permiten a su vez determinar los valores
maximos, minimos y promedio.

A partir de los valores limite establecidos por la Ley,
para cada tipo de contaminante se establece el valor futu-
ro alcanzable y el valor deseado. Se ponderan los valores
totales por escenario entre 0y 1, considerando 0 para el

escenario mas desfavorable y 1 para el escenario 6ptimo.

Unidad: las emisiones se expresan por mg/ma.

Estimacian
de emisiones
actuales

Indices y cantidad de contaminantes actuales y estimados para escenario futuro y deseado
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Maxima scbasd

Promadio sctusl

Fulurs

W iesdce o valorecon de sscenanos de conEemnacion 4 aire

Cantidad Toesl i
0,080 0,03 Media aritmética anual Primario B Cartctinc Tkl Clonirminaniis myfiri)
Di6xido de azufre S0? 0,365 0,14 Promedio 24 h Primario - . L . . I . - .
Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Medio Ambiente y Espacio Piblico (GCBA). Agencia de Proteccion Ambiental.
13 0.50 Prom.3h Secundario Direccién General de Control. Anuario 2009.
0,050 Media aritmética anual Primario y Secundario
PM10 -
Material particulado en 015 Promedio 24 h Resultados: valores de CO,en Tn eq totales y por usuario
suspension (MPS) 0,015 Media aritmética anual
PM2.5
0,065 Promedio 24 h
N 10 9 Promedio 8 h Primario Minimo Maximo Promedio Promedio Promedio
Monéxido de carbono co - — Dixido de azufre so, Mg/m? 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
40 35 Promedio 1 hora Primario
- MPS PM10 | Mg/m?® 0,105 1,630 0,87 0,50 0,25
0,157 0,08 Promedio 8 h
0Ozono 03 Primario y Secundario A 3
0,235 012 Promedio 1 h Monéxido de carbono | CO Mg/m 0,7 14 1,05 0,06 0,04
o —_— 3
Diéxido de nitrégeno NO? 0,100 0,053 Media aritmética anual Primario y Secundario DIE il (13 [ e oz pMo/n 0:85 0:2% 062 009 0:05
3
Plomo Pb 1 Promedio trimestral Primario y Secundario Plomo Pb Mg/m 15 3.9 25 08 05
Totales Mg/m? 2,68 7,89 5,09 1,46 0,86
En base a Ley 1356 de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Ponderacion de los escenarios planteados 0,75 0 0,4 0,91 1




CONTAMINACION ACUSTICA

Descripcién

El ruido es uno de los principales contaminantes de las
ciudades, con efectos directos sobre el bienestar de las
personas y su calidad de vida. En las ciudades, las distintas
actividades originan distinto gradiente de contaminacion
acustica, afectando los requerimientos de confort. En areas
cercanas a grandes infraestructuras de transporte, el rui-
do es una molestia constante, integrada al paisaje urba-
no. Su persistencia, ademas de una molestia, es causa de
trastornos en la salud y acttia como factor negativo para la
conservacion de niveles elevados de biodiversidad. La velo-
cidad, la congestion e intensidad del transito, la densidad y
tipo de transporte publico y de carga, el tipo de pavimento,

son factores que incrementan la incidencia del ruido.

Objetivo

El indicador sefiala los limites actuales de la calidad
acustica de la Ciudad y establece los valores potenciales
futuros y deseados que podrian alcanzarse a partir de la
propuesta del Modelo Territorial de 2060.

Metodologia

Partiendo de los valores acusticos de referencia de la
tabla que se presenta en esta pagina, se establecen los
valores acusticos méximo, minimo y promedio con rela-
cion a las areas de la Ciudad més expuestas. En base a
los limites acusticos estipulados por la Ley 1540 se esta-

blecen los valores limites futuro y deseable.

Resultados: valores acusticos para los distintos escenarios

Niveles acusticos

Umbral de percepcién 0 Silencio 5
. 10 Sensacion de absoluta calma 0-20
Apenas audible -
20 Suave caida de hojas 20-30
" ; Zona residencial urbana tranquila
Muy silencioso 30 (2 - 4 de la madrugada) 30-45
. . 40 Conversacion normal (interior) 45-55
Silencio
50 Automovil 45-55
. 60 Automévil (50 km/h) 60-80
Intrusivo
70 Camion (50 km/h) / transito por autopista 75-95
Molesto 80 Motocicleta (50km/h) 70-100
Muy molesto (dafio auditivo 8 h) 90 Camion pesado / transito urbano 85-105
Muy fuerte 100 Camidn recolector 95-105
Extremadamente fuerte 110 Martillo neumatico 105-115
X 120 Bocina de auto a 1 m de distancia 110-115
Maximo esfuerzo vocal
130 Trueno
— - 120-140
Doloroso umbral de dafio auditivo 140 Sirena

Ruido y salud humana. Por Francisco Calderén Cérdova - Revista 365 dias para vivir con salud. México.

Valores limite de niveles acusticos segtin areas de sensibilidad acUsticas

Nivel acustico 40 90 80 55 45 Area de sensibilidad actstica Periodo diurno (15 h) Periodo nocturno (9 h)
Indicador 1 0 0.2 0.7 0.9 Tipo | (Area de silencio) 60 50
Tipo Il (Area levemente ruidosa) 65 50
Tipo 11l (Area tolerablemente ruidosa) 70 60
Niveles acusticos e indices para los distintos escenarios Tipo IV (Area ruidosa) 75 70
Tipo V (Area especialmente ruidosa) 80 75
0] Ley 1540 de la Ciudad de Buenos Aires.
180 -1
n P . . - . . z ITRIH - .
b Iy Valores limite de niveles acusticos el uso predominante en las areas de sensibilidad acusticas
f
w4 | B
s | 3 e Area de sensibilidad actstica o i
- - Periodo diurno (15 h) Periodo nocturno (9 h)
. T+ i T Final del formulario
§ B Tipo VI (Area de trabajo Sanitario 50 40
H =+ i | S 3 PO - 1)
__!:, Tipo VI (Area de trabajo) Docente 50 50
L il Tipo VI (Area de trabajo) Cultural 50 50
30 + LA Tipo VI (Area de trabajo) Oficinas 55 55
Tipo VI (Area de trabajo) Comercios 60 60
M+ b a2 R
Tipo VI (Area de trabajo) Industria 60 60
Tt L Tipo VII (Area de vivienda) Zona habitable 50-60* 40-50*
Tipo VIl (Area de vivienda) Zona de servicios 55-65* 45-55*
Minbme sctiial  Mbebss sctual  Promedis sctual Futiss Drieads
* Ley 1540 de la Ciudad de Buenos Aires.
[T e ]




CONSUMO DE AGUA

Descripcién

El Consumo de agua es un indicador del grado de ra-
cionalidad en el uso del recurso. Con este tipo de indicador
se busca cuantificar la presion, e indirectamente, permitir
reconocer el grado de eficienciay conciencia sobre el valor
que tiene en la sustentabilidad y la calidad de vida.

Partiendo de la hipétesis, de que el consumo de agua
en la Ciudad es poco racional, la reduccion y racionaliza-
cién es importante por dos factores principales: la necesi-
dad de revalorizar el recurso natural y la reduccién de la
energia empleada para potabilizar el agua.

En el primer caso, si bien en Buenos Aires existe abun-
dancia, la valoracién pasa por reconocer su importancia

para la poblacién y que un uso abusivo y excesivo, sumado

Pasos para el calculo del indice

a la falta de tratamiento del agua volcada al rio, transfor-
me una condicién inicialmente favorable en un problema
ambiental.

En el segundo caso, la potabilizacién del agua requiere
de una importante cantidad de energia, por lo que un uso
irracional implica mayor cantidad de agua a potabilizar y por
lo tanto, mayor consumo de energia. La racionalizacion del
consumo no solo apunta a la preservacion del recurso hidri-

co sino también, a la preservacion del recurso energético.

Objetivo
El objetivo de este indicador es cuantificar el nivel de
consumo diario promedio per cépita del recurso agua po-

table como dato global para la Ciudad de Buenos Aires.

Consumo diario global

de agua per cipita

Metodologia

Se considera el consumo diario promedio actual de
agua suministrado por Aysa. El valor deseado de consu-
mo de agua esta determinado por el valor requerido para
garantizar la satisfaccion de las necesidades basicas de
higiene y alimentacion y las asociadas a la actividad eco-
némica. Este valor es estimado por la OMS en el estudio
Domestic Water Quantity, Service Level and Health del afio
2002, en el que se calcula un minimo de 100 litros diarios
por persona, para cubrir las necesidades y garantizar con-
diciones de salud optimas.

El valor de 100 | diarios por persona es el valor desea-
do a alcanzar. En este caso, el valor futuro coincide con

el valor deseado, dado que se considera posible alcanzar

Resultados

dicho nivel mediante la implementacién de medidas de
tratamiento de las aguas grises, de recoleccion de agua de
lluvia y de racionalizacion de las costumbres asociadas al
consumo excesivo del recurso.

Actualmente el consumo de agua por habitante por dia
alcanza los 622 litros en promedio. En comparacién con el
valor deseado/futuro, el indice de consumo de agua actual

es de 0,225 respecto a un 6ptimo de 1.

Litros/hab/dia 622

100 100

Indicador 0,225




CONSUMO DE ENERGIA

Descripcién

El indicador mide el consumo final de energia teniendo
en cuenta todos los tipos de energia usados en la Ciudad:
energia eléctrica (EE), gas natural (GN), gases licuados
de petréleo (GLP), combustibles liquidos (CL) y energias
de produccion local (EPL). El indicador se expresa en ki-

lowatts hora (kWh) por habitante y por afio.

Objetivo

El indicador evalta la probable evolucion del consumo
global de combustibles liquidos, gaseosos y electricidad des-
tinados a los distintos sectores de produccion en los tres es-

cenarios previstos para la Ciudad: actual, futuro y deseado.

Metodologia

En primer lugar se estima, a partir del consumo ac-
tual de energia, el valor maximo, el valor minimo y el va-
lor promedio, en base a la totalidad de los volimenes de
combustibles y flujo eléctrico obteniéndose un promedio
diario por usuario. Para el escenario actual el nimero de
usuarios es de 6 millones. Las fuentes utilizadas son los

registros estadisticos existentes del Gobierno de la Ciu-

dad. Se considera que la totalidad de la matriz energética

es de origen fo6sil, producida en las centrales térmicas que
operan en la Ciudad.

Los escenarios futuro y deseado consideran 10 millo-
nes de usuarios y se estimaron en base a datos de fuentes
internacionales sobre el crecimiento del consumo energé-
tico hasta 2030. Asi se prevé que los paises no OCDE como
Argentina tendran un crecimiento en el consumo prome-
dio del 2,8% interanual.

Los valores obtenidos indican que en 2060, el valor pro-
medio mensual podria alcanzar los 97,57 kw/usuario/dia sin
medidas de eficiencia energética. Sobre estos valores se
trabajo posteriormente para elaborar los horizontes futuro
y deseado.

Para la estimacion del valor futuro, se establecieron
porcentajes de reduccion del 50% en el consumo de gas,
electricidad (a partir de combustibles fésiles) y otros com-
bustibles fosiles destinados al transporte, considerando
en esta instancia la adopcion de medidas de uso eficiente
y la incorporacion parcial de energias alternativas. Para el
horizonte deseado se ampliaron los porcentajes de reduc-
cién de consumo de energias fésiles al 80%, ante la hip6-
tesis de contar con un alto porcentaje de la Ciudad provista

con energias renovables o con tecnologias muy eficientes.

Pasos para el calculo de indicadores

Consuma
actual [
usaario | dia

Consumo

global de
energia fosil

Estimacion
crecimienio de
ConsAma 3

Sintesis de consumos relevados correspondientes a gas, electricidad global y combustibles para

transporte

Minimo mensual | Maximo mensual | Promedio mensual Promedio Promedio
Consumo Mwh 9.299.794 12.763.904 10.940.934 5.854.124 3.915.183
Consumo Kwh / usuario / dia (*) &il, 42,55 36,47 19,51 13,05
indice 0,39 0 0,21 0,78 1

(*) 6 millones de usuarios.

(**)10 millones de usuarios.

Direccion General de Estadistica y Censos (Ministerio de Hacienda GCBA).

indice de valoracion de escenarios con relacién a los consumos de energia diarios por usuario
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PRODUCCION DE ENERGIA DE FUENTES

Determinacion del aporte de energlas Estimacién de
limpdas renovables en s matriz produccidn Kwh EERR
de la Ciudad { usuario | escenario
S I Kwh EERR / Kwh Tolal 2060
Descripcion Objetivo 1
La utilizacién de recursos renovables y limpios en for- El indicador de Produccioén de energia de fuentes reno-

ma eficiente constituye uno de los principios basicos de la  vables permite determinar la situacién actual y, ademas,
sustentabilidad. El indicador representa la incidencia de estimar la probable evolucién de integracion de energias
las energias renovables respecto al balance energético de  renovables limpias en la matriz energética de la Ciudad de Resultados
la Ciudad de Buenos Aires en los escenarios estudiados, Buenos Aires, cumpliendo con los objetivos de reemplazar
incluyendo a las fuentes renovables factibles de incorpo-  energias fosiles contaminantes. | winimoactual | Maximoactual | Promedioactal |  Futro | Deseado

Kwh/per capita 0,00 0,00 0,00 11,70 28,10
rarse a futuro. -

indice 0,00 0,00 0,00 0,42 1,00

Indices y produccién estimada de energias renovables para escenarios futuro y deseado
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PROXIMIDAD A PUNTOS LIMPIOS

Descripcién

Algunos residuos generados en el ambito doméstico
por sus dimensiones, caracteristicas especiales o nivel
de peligrosidad, requieren de una gestion diferencia-
da de los mismos. Entre estos residuos se encuentran:
electrodomésticos, muebles y enseres, radiografias,
ropa usada, botes de pintura, frascos de aerosol, vidrio,
neumaticos, pilas, baterias, residuos electroénicos, res-
tos de poda, etc.

Los puntos limpios son lugares para la disposicion di-
ferenciada y transitoria de los residuos, para luego trasla-
darlos de forma segura para su tratamiento. Estos puntos
deben estar ubicados en el territorio de la Ciudad de ma-
nera que favorezcan la accesibilidad y la utilizacién masiva

por parte de los habitantes.

Resultados

Objetivo
El objetivo de este indicador es cuantificar la proximi-
dad como medida de las condiciones necesarias para el

tratamiento y gestion eficiente de los residuos.

Metodologia

Se analiza la existencia y ubicacién de puntos limpios
de recoleccién en la Ciudad y se la compara con la distan-
cia considerada deseada. El valor deseado coincide con el
valor futuro, y esta determinado por la distancia que se
puede recorrer en el lapso de 20 minutos en automévil o
transporte publico. La inexistencia de puntos limpios con
estos requerimientos resulta en un indicador de valor 0,
en comparacion con una distancia ideal media de 2.000 m

de cualquier punto de la Ciudad.

let§n0|a media a puntos 0 0 0 2.000 2.000
limpios en metros
Indicador 0 1 1

PRODUCCION DE RESIDUOS

Descripcién

La produccion de residuos se ha convertido en un tema
clave de sustentabilidad urbana en la medida que la com-
plejidad y cantidad de los residuos generados impide que
la degradacion sea la Unica solucion para la disposicion
de los mismos. La falta de tratamiento de los residuos
no degradables o poco degradables previa a su disposi-
cion, conlleva su acumulacion en basurales y por lo tanto
implica un riesgo para la salud de las personas, a la vez
gue se produce una degradacion del ecosistema donde se
localizan los basurales. La Produccién de residuos es un
indicador de racionalidad y tiene como objetivo reducir su
cantidad mediante la racionalizacion en el consumo y por
ende, en la produccion final. Se valora como positiva, en

consecuencia, la menor generacion de residuos.

Pasos para el calculo del indice

Metodologia

El anélisis se realiza sobre la base del estudio realizado
por ceamse y la Facultad de Ingenieria de la Universidad de
Buenos Aires (riusa) sobre la calidad de los residuos séli-
dos urbanos en la Ciudad de Buenos Aires®. Para el cal-
culo se toma el valor promedio de produccion de residuos
sélidos urbanos dado por este estudio: 1,23 kg diarios por
habitante. El valor deseado esté dado por la produccién de
residuos promedio correspondientes al afio 1991 de 0,75 kg
diarios por persona.

En este caso, el valor futuro a alcanzar coincide con
el valor deseado, dado que se considera posible alcanzar
dicho nivel mediante la implementacion de medidas de
racionalizacion en la produccién de residuos en el &mbito

cotidiano.

Resultados

kg/hab/dia 0,85 kg 1,77 kg

1,23Kkg 0,75 kg 0,75 kg

Indicador

0,615 1 1

3/ ceavse-Fuisa. “Estudio de Calidad de los residuos sélidos urbanos”, 2009.



RECICLADO DE RESIDUOS

Descripcién

De la totalidad de residuos que se producen en la Ciu-
dad de Buenos Aires, cerca del 45% corresponde a mate-
riales reciclables como cartén, papel, madera, plastico y
metal. Un 40% por otra parte, corresponde a restos verdes
y de jardineria que son potencialmente reutilizables como
abono orgéanico. De ser reciclados, el volumen final de re-
siduos que va a disposicion seria es considerablemente
menor y por lo tanto el impacto sobre el ecosistema se

reducirfa.

Resultados

Metodologia

Se toma como referencia actual el porcentaje reciclado
suministrado por el ceavse-rFiuea, que corresponde a 1% del
total. Sobre el total de la produccién de residuos se busca
alcanzar el reciclado del 100% de los residuos potencial-
mente reciclables. Segln la composicién de los residuos
producidos en la Ciudad, analizada en el estudio indicado,
se estima que un 80% es reciclable, por lo que el valor de-
seado se corresponde con este valor. Considerando que,
con adecuadas medidas de recoleccion diferenciada y de
promocion del reciclado este valor es alcanzable para el

2060, el valor futuro coincide con el valor deseado.

Reciclado 0% 1%

1% 80% 80%

Indicador - -

0,012 1 1

PERMEABILIDAD DEL SUELO

Descripcién

El crecimiento de las zonas impermeables en las ciu-
dades modifica los flujos naturales del ciclo hidrolégico,
tanto desde el punto de vista cualitativo como cuantitati-
vo. La reduccion de espacios vegetados reduce en primera
instancia la intercepcion natural y la evapotranspiracion.
El aumento de la impermeabilidad redunda en una reduc-
cién de la infiltracién, generando mayores volimenes de
escorrentia, que aceleran consecuentemente los tiempos

de respuesta, aumentando el riesgo de inundaciones.

Objetivo

El objetivo de este indicador es analizar las condiciones
materiales superficiales urbanas actuales, para determinar
los niveles de escorrentia, vinculando el tipo de material su-
perficial, ubicacién y dimension de los espacios, con areas
vulnerables a inundaciones por exceso de acumulacion de
agua, drenaje insuficiente y exceso de impermeabilidad.
Esto permitira distribuir el &rea requerida en distintos tipos
de areas vegetadas seglin necesidades de mitigacion, y en

relacion con el nivel de vulnerabilidad hidrica.

Resultados

indice permeabilidad

Metodologia

Se identifican los distintos tipos de superficies que pre-
valecen en la Ciudad, clasificAndolas a partir de la mate-
rialidad segun el listado de tabla, donde se asigna un valor
k seglin su capacidad de escurrimiento, que es la inversa
de la permeabilidad.

A partir de la definicion de las caracteristicas superfi-
ciales que se enumeran en la tabla siguiente, se aplica el
indicador de permeabilidad a los m? ocupados obteniendo

el indicador de permeabilidad distribuido territorialmente.

Resultados

El indice surge de la relacion entre las distintas su-
perficies materiales cuantificadas y el nivel de permeabi-
lidad para cada escenario. Los lineamientos de la Ciudad
Deseada implican la generacion de superficies con mayor
grado de permeabilidad, ubicadas preferencialmente en

las zonas con mayor riesgo hidrico.

Valores de escurrimiento para distintos tipos de superficie

Residencial urbano - Casas unifamiliares 0,30 0,70
Residencial urbano - Departamentos con jardines o pulmones 0,50 0,50
Comercial e industrial 0,90 0,10
Forestada (dependiendo del suelo) 0,05 -0,20 0,95-0,80
Parques, prados, terrenos cultivados 0,05-0,30 0,95-0,70
Pavimentadas con asfalto u hormigén 0,85 -1,00 0,15-0
Terreno saturado por lluvias prolongadas 1,00 0




PROXIMIDAD A ESPACIOS VERDES UTILES

Descripcién

La posibilidad de recreacién al aire libre se constitu-
ye como un indicador fundamental de la calidad de vida
urbana, en la medida que favorece la satisfaccion de las
necesidades psicosociales de la poblacién, la participacion
e integracion social, la realizacion de actividad fisica y la
mitigacion de algunos problemas ambientales como es el
efectoisla de calor, la contaminacién atmosféricay el ries-
go hidrico. La proximidad a los espacios verdes del lugar
de vivienda o trabajo, permite disfrutar cotidianamente de
los mismos y garantizar la actividad recreativa y el aprove-

chamiento de los beneficios ambientales.

Objetivo
El objetivo de este indicador es medir el acceso cotidiano
potencial de los vecinos a un espacio verde Util, consideran-

do que una distancia 6ptima permite su aprovechamiento.

Metodologia

La referencia para la valoracion de la proximidad a es-
pacios verdes esta determinada por la distancia que puede
caminar un adulto medio en un lapso de tiempo no mayor
a 10 minutos. Esta distancia esta determinada en 350 me-
tros, por lo que entre un espacio verde y otro no deberia
haber una distancia superior a 700 m. El valor deseado es
por lo tanto el correspondiente al radio de influencia de
350 m. El valor futuro/deseado para este indicador es 1,
correspondiendo a una distancia maxima de 350 m desde
cualquier lugar de la Ciudad.

Se consideran espacios verdes utiles a aquellos que
por sus caracteristicas pueden ser aprovechados para di-
versidad de usos y carecen de restricciones en su acceso,
por lo que se excluyen espacios como la Reserva Ecolo-
gica, clubes y otros grandes equipamientos con espacios

verdes pero de uso restringido.

Resultados

Este indicador ha sido elaborado teniendo en cuenta
la cercania a espacios verdes de los distintos sectores de
la Ciudad. Para la Ciudad Actual, este indicador presenta
un valor global de 0,92, mientras que para el escenario de
la Ciudad Sustentable se estima alcanzar el valor maximo
(1) dado que se planea llegar a una proximidad a espacios
verdes sustentable para toda la Ciudad futura. De esta
manera, la proximidad de los espacios verdes al lugar
de vivienda o trabajo, permite disfrutar cotidianamente
de los mismos y garantizar la actividad recreativa y el
aprovechamiento de los beneficios ambientales. A partir
del indicador de proximidad a espacios verdes Utiles, es
posible registrar areas con éptima accesibilidad (menos
de 350 m) y &reas a grandes distancias. Al analizar la ac-
cesibilidad conjunta a todos los espacios verdes Utiles de
la Ciudad puede observarse que los sectores con mayor
déficit de espacios verdes poseen una distribucién muy
heterogénea, destacandose una importante zona en el
noroeste de la Ciudad y en torno al barrio de Boedo y Bal-
vanera.

La Ciudad Sustentable contempla una fuerte amplia-
cion de los espacios verdes publicos, aprovechando las
posibilidades existentes que generan ciertas areas subu-
tilizadas o degradadas y el desarrollo, mediante criterios
innovadores, de espacio publico verde en &areas de alta
saturacion edilicia. De esta manera, resulta posible am-
pliar la Proximidad a los espacios verdes a un radio mi-
nimo de 350 m en general o de 500 m en particular en
areas con fuertes restricciones. En este sentido, la acce-
sibilidad a espacios verdes registra una mejora conside-
rable, abarcando toda la Ciudad de manera homogénea.
Por otro parte, puede observarse el fuerte impacto en la
proximidad que generan dos grandes corredores verdes

en el Norte y en el Sur.




DENSIDAD DE POBLACION Y ESPACIOS VERDES

Descripcién

Este indicador permite analizar la distribucion territo-
rial de los espacios verdes en relacion con la densidad de
poblacién en sus entornos, de modo tal que facilita el ana-
lisis de los requerimientos a futuro asociados a las trans-
formaciones poblacionales. El analisis arroja la cantidad
y la localizacién de espacios verdes segun las diferentes
densidades poblacionales. Sobre esta base es posible pla-

nificar diferentes escenarios de transformacion.

Pasos para el calculo de indicadores

Objetivo

Este indicador tiene como objetivo determinar la can-
tidad de espacios verdes segln la densidad poblacional,
siendo un ajuste respecto al indicador anterior, que per-

mite asociar con la demanda potencial.

Metodologia
La Organizacion Mundial de la Salud establece un mi-

nimo y un ideal de espacios verdes en relacién con la can-

Indice de densidad de

tidad de poblacion residente. El valor minimo considerado
es de 10 m?, mientras que el ideal es de 15 m? por habi-
tante. Estos valores tienen en consideracion los beneficios
directos en la salud de la poblacién, como es la oxigena-
cion del aire, la reduccion de la contaminacion atmosférica
y los beneficios psicolégicos, tales como la reduccion del
estrés. Se toma como valor deseado a alcanzar el estandar
propuesto por la OMS de 15 m? por habitante, y como valor

futuro 10 m? por habitante. Si se tiene en cuenta la superficie

Resultados

verde actual de 1.129 hay una poblacion de 2.891.082 habitan-
tes, el valor actual es de 3,9 m? Para el 2060, se estima que
la cantidad de habitantes ascendera a 4.500.000, por lo que
este valor, de no aumentar la superficie de espacios verdes,
se reduciria a 2,5 m? por habitante. A fin de incrementar la
superficie destinada a espacios verdes y mejorar las condicio-
nes de higiene urbana, se toma como valor futuro el minimo
propuesto por la OMS de 10 m? por habitante y como valor

deseado, el valor 6ptimo de 15 m?.

10 3,9 10 15

M? de espacio verde util por habitante 2

Indicador

0,18

0,61 1




DOTACION DE ARBOLES EN LA VIA PUBLICA

Descripcién

El arbolado en la via publica contribuye a las mejoras
de las condiciones ambientales de los espacios urbanos
mediante la reduccion de la temperatura en época estival,
la oxigenacion del aire y la absorcion de contaminantes at-
mosféricos. Una calle arbolada aporta beneficios como la
reduccion de la presencia de material particulado entre un
70y un 90%, la disminucién de la temperatura en el verano
entre 3 °Cy 5 °C por efecto de la evapotranspiracion y el
control de la escorrentia urbana, entre otras.

En este sentido, debe mencionarse que los efectos po-
sitivos del arbolado se generan a una escala de habitat, de-
finida por una interaccion cotidiana en la via publica y por
una escasa proximidad entre los ciudadanos y los arboles,
es por esto que se excluye de este indicador las arboledas
ubicadas en parques o en otros equipamientos que no se
encuentran a una proximidad minima y cotidiana, y donde

los valores del indicador son muy bajos.

Objetivo

Este indicador establece la relacién entre la cantidad
de arbolado existente en la via pablica y la cantidad nece-
saria para garantizar que todas las calles de la Ciudad se

encuentren arboladas.

Metodologia

Para realizar la estimacién de arboles necesarios se
establecid la cantidad de hileras de arboles factibles de in-
corporarse en cada tipologia de calle, siendo asi como las
calles mas anchas (25 m o mas) pueden tener hasta tres
y cuatro hileras de arbolado. A su vez, se analizé la canti-
dad de arboles factibles a agregar en cada hilera. Se tomé
como referencia una cuadra tipica de 100 m, en la que se
estiman 10 arboles por hilera.

Sobre la base de los datos analizados se calculd la can-
tidad de arboles requeridos para cubrir la totalidad de la

longitud de las calles de la Ciudad de Buenos Aires, garan-

tizando de este modo los beneficios ambientales sefiala-

dos anteriormente.

Resultados

El resultado de este indicador para toda la Ciudad Ac-
tual como unidad de andlisis agregada es de 0,6 debido a
que la dotacion de arboles actuales es de 360.000 en todo
el territorio, mientras que el valor deseado y posible de al-
canzar es de 600.000. Esto refleja un escenario inicial para
este indicador que puede calificarse como aceptable, pero
que dista mucho de suplir los requerimientos que posee
Buenos Aires, al mismo tiempo que sub-aprovecha los es-
pacios viarios vacantes donde es posible insertar arboleda.
En el contexto de la Ciudad Sustentable se plantea la posi-
bilidad concreta de llegar a colocar el total de la cantidad
de arboles planteada, alcanzando un valor éptimo (1) para
este indicador.

El anélisis territorial de este indicador muestra una
distribucion del arbolado publico que coincide a grandes
rasgos con las distintas densidades edilicias, siguiendo
un pardmetro escasamente sustentable, es decir que en
las &reas de mayor construccién se advierten los més ba-
jos indices de arbolado publico, como se puede observar
con claridad en el microcentro de la Ciudad y, en menor
medida en los barrios del Norte. A su vez esta situacion
posee ciertas excepciones, como los barrios de Caballito
y Almagro. Finalmente se advierte cierto déficit de arbo-
lado publico en el Sur de la Ciudad, donde la presencia de
grandes espacios verdes compensa en parte esta caren-
cia, a lavez que en barrios del Oeste y Norte se observan
altos valores de este indicador, principalmente en la Co-
muna 9y la interseccion de los barrios de Belgrano, Co-
legiales y Palermo. La dotacién de arbolado publico que
se plantea para la Ciudad Sustentable se distribuye tal
como lo grafica el mapa correspondiente, compensando
las zonas que presentan el mayor déficit actual y en base

a los procesos deseados.




RESERVA DE ESPACIO LIBRE EN MANZANA

Descripcién

La existencia de espacio permeable con vegetacion en
el interior de las manzanas contribuye al sostenimiento de
la biodiversidad, a la reduccién de la escorrentia urbana
y al control del microclima. Si bien estas reservas no son
consideradas como espacio publico, principalmente en
cuanto a su posibilidad de apropiacion y disfrute colectivo,
sus efectos en términos ambientales, para el conjunto de
la Ciudad de Buenos Aires, pueden ser muy importantes,
ademas del beneficio directo para los vecinos de sus en-
tornos inmediatos.

Aprovechando esta situacion, es posible conformar un
sistema que complementa al sistema de espacios y conec-
tores verdes, y que por lo tanto contribuye a la integracion

del medio construido con el medio natural.

Objetivo

El objetivo de este indicador es garantizar un minimo
de superficie permeable, esto es, sin edificar. Establece
la proporcién de superficie permeable en relacién con la
superficie total construida en la manzana. Los niveles de
mejora en este indicador dependen de las normativas fu-
turas de edificacion, y de su cumplimiento por parte de los

agentes que construyen la Ciudad. Por otro lado, existen

Pasos para el calculo de indicadores

diferentes alternativas de reservas de espacios libres si-
milares, gue no necesariamente conforman el tradicional
“pulmén”, como son los casos de retiros parquizados y
demaés superficies libres que, reguladas normativamente,
ofrecen la posibilidad de formar espacios con efectos simi-
lares. En este sentido, resulta importante tener en cuenta
que en el caso de los clasicos pulmones, la experiencia
en Buenos Aires indica que, a pesar de las normativas, es
mas dificil controlar su cumplimiento, y tienen menos im-
pacto en términos paisajisticos y de apropiacion colectiva,

por fuera de los vecinos inmediatos.

Metodologia

En el andlisis realizado se compara la superficie total
de cada manzana con la superficie construida. Del ana-
lisis comparativo de todas las manzanas de la Ciudad de
Buenos Aires se obtiene el porcentaje actual de superficie
libre privada.

Se considera como valor de referencia la proporcién
establecida por el actual Cédigo de Planeamiento Urbano
para el centro libre de manzana, que es aproximadamente
un 10% de la superficie total de la manzana. Para el mode-
lo de Ciudad Sustentable, se considera que este valor debe

alcanzar a un 20%.

Anélisis de la superficie [ndice de resarva de
libre privada en 1 espacio libre en
manzanas actual manzana




AREA DE RESERVA NO URBANIZABLE

Descripcion

Se considera aqui que la existencia, disponibilidad y
accesibilidad de espacios verdes publicos son valores de-
seables en un modelo de Ciudad Sustentable, que también
debe incluir garantias de perdurabilidad a futuro. En este
sentido, este indicador de Areas de reserva no urbaniza-
bles refleja la proporcién de superficie urbana que se en-
cuentra reservada como area verde publica, garantizando

su existencia a futuro.

Objetivo

El objetivo de este indicador es cuantificar la cantidad
y proporcioén de superficie verde de reserva a escala ma-
crourbana. Establece la proporcién de superficie verde
de reserva en relacion a la superficie parcelaria total de
la Ciudad.

Metodologia
En el andlisis realizado se compara la superficie total
de los espacios considerados no urbanizables desde la

normativa actual, que incluye basicamente las parcelas

Pasos para el calculo de indicadores

afectadas a distritos Urbanizacion Parque y Area de Reser-
va Ecoldgica del Cédigo de Planeamiento Urbano. Esta su-
perficie se compara con el total de la superficie parcelaria
de la Ciudad, por lo que resulta en una proporcion global.

Para el modelo de Ciudad Sustentable, en el que se da
gran importancia a la conservacion del medio ambiente y
a las mejoras de las condiciones ambientales tanto en la
escala urbana como en la microurbana, este valor se in-
crementa en un 20%. En este caso el valor futuro coincide
con el valor deseado.

Resultados

El resultado de este indicador para toda la Ciudad
como unidad de andlisis agregada muestra un valor actual
de 0,48 debido a que la superficie de reserva no urbaniza-
ble es del 12,3%, mientras que el valor deseado es 25% y
el valor futuro alcanzable se estima en 20%. En el contexto
de la Ciudad Sustentable se plantea la posibilidad concre-
ta de incorporar nuevos espacios verdes y garantizarlos
como reserva no urbanizable, de manera tal de alcanzar
esta proporcion.

Resultados

Valor 0 100
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UNIDADES DE

LA ESCALA OPTIMA
DE LA CIUDAD
SUSTENTABLE

El concepto de Unidad de Sustentabilidad Basica

El espacio publico es el receptor de las actividades ur-
banas, donde se concretan las caracteristicas que definen
a toda Ciudad y su caracter de accesible lo convierte en
un factor de centralidad. En él, la combinacién e interac-
cion de los elementos urbanos generan distintos ambitos
de intercambio y de convivencia para el conjunto de usos
y funciones urbanas. Como lugar de relacion y de identifi-
cacion, de contacto ciudadano y de expresion comunitaria,
supone el dominio publico, el uso social colectivo y la mul-
tifuncionalidad, cualificado por la intensidad y la calidad de
las relaciones sociales.

El espacio publico es por lo tanto, la Ciudad, ya que
marca y determina sus limites. Donde no hay espacio pu-
blico, no hay Ciudad aun cuando exista urbanizacion. En el
ultimo siglo la asignacion de otros usos especificos como
la vialidad, para el cual no habia sido creado, descalificd
pronto a espacio publico. La aparicion del automévil y la
posibilidad de cubrir espacios en un menor periodo de
tiempo, produjo la fragmentacion espacial y funcional
afectando fuertemente la accesibilidad al espacio publico,

asignando a la movilidad motorizada la mayor superficie y

la preeminencia sobre el ciudadano.

El desafio actual es revertir esta tendencia multipli-
cando usos y funciones del espacio publico en superficie,
liberandolo en la mayor proporcién posible de la funcién
de circulacion motorizada y estacionamiento para facilitar
al ciudadano la posibilidad de recuperarlo. La recuperacion
del derecho a la Ciudad por parte del ciudadano no moto-
rizado, incluye la igualdad de oportunidades garantizando
la accesibilidad universal a todos los sectores, con especial
énfasis en las personas con movilidad reducida, facilitando
el transito de los vehiculos de dos ruedas.

El vehiculo de paso impone restricciones espaciales
para asegurar la circulacion, condicionando la planifica-
cion de la movilidad que, al privilegiar la continuidad y la
velocidad del movimiento en el sistema vial destinado al
vehiculo de paso, afecta la fluidez y seguridad de otros mo-
dos de traslado como el peatonal o la bicicleta.

La infraestructura vinculada al transito de paso asi
planteada afecta a otros usos y funciones, y también a la
calidad del espacio publico. El excesivo transito vehicular
de paso ocasiona gran parte de las disfunciones urbanas,
dificultando el uso peatonal del espacio publico. Asimismo,
la contaminacion atmosférica y acustica y la inseguridad
vial son variables ambientales y sociales del espacio pu-
blico cuyos limites se ven superados, generando la dismi-
nucién de la calidad de las areas peatonales o dedicadas
a otros modos de transporte y afectando la seguridad de

peatones y ciclistas.

Este dominio del automovil exige de nuevas estruc-
turas urbanas que reduzcan su preeminencia en favor
de otras formas de transporte hacia el uso eficiente del
vehiculo, que facilite la funcionalidad urbana. Para esto,
es necesario identificar las incompatibilidades entre los
usuarios del espacio publico y los modos de traslado. La
ocupacion del espacio por parte del vehiculo privado de
paso, con el objetivo de recorrer distancias en el menor
tiempo posible, es incompatible con otras demandas so-
ciales y urbanas como el recorrido peatonal o de ciclistas,
circulacién de discapacitados o permanencia en areas de
recreacion y esparcimiento de nifios y ancianos.

Atender a estas cuestiones implica planificar a través
de una nueva concepcion del espacio publico, que garanti-
ce la funcionalidad urbana con itinerarios seguros a partir
de un modelo de movilidad multimodal. Esto permitira re-
ducir el dominio del auto particular en beneficio de otros
modos de transporte, facilitando la convivencia y compati-
bilidad de los usos y las funciones urbanas.

La estructuracion de un nuevo sistema de espacio pu-
blico que se integre mas activamente al cotidiano de la po-
blacién requiere necesariamente de un sistema de trans-
porte que valorice el transporte publico por encima del
transporte privado y que estructure el uso de este Ultimo
de un modo mas racional. El objetivo fundamental es al-
canzar la compatibilidad entre peatén, transporte pablico,
transporte privado, espacio publico y calidad ambiental.
La estructuracién de una red de Unidades de Sustentabi-
lidad Basica 0 macromanzanas permitird organizar estos
elementos de modo tal que se garantice la funcionalidad
requerida, tanto del transporte ptblico como del privado, a
la vez que se favorece el desarrollo de un espacio publico
en la Ciudad de Buenos Aires que tenga al peatén como
protagonista principal.

En la actualidad el espacio publico esta limitado a pla-
zas y parques. Las veredas y calles se constituyen como
areas de circulacion permanente, que conectan dos luga-
res entre si y no como espacios con areas de descanso y
encuentro. La red de Unidades de Sustentabilidad Basica
busca modificar esta situacion y constituir al espacio urba-
no como una malla, que conecte las distintas areas urba-

nas y aproxime el espacio publico a la actividad cotidiana.



CONFORMACION DE LAS UNIDADES DE SUSTENTABILIDAD BASICA

La red de Unidades de Sustentabilidad Basica se com-
pone de la red de circulacién primaria y las propias Unida-
des. La red de circulacion primaria esta conformada por
las vias prioritarias para la circulacion de vehiculos, que
en el contexto del Modelo Territorial, se corresponde con
las avenidas y calles mas anchas y cubre la totalidad de
la Ciudad de Buenos Aires. Esta red abarca los flujos de
transporte de escala urbana y conecta estos con las redes
de circulacion metropolitana. Las vias de circulacién pri-
maria se destinan para el vehiculo de paso privado y para
la red de transporte publico superficial. En el marco de la

movilidad sustentable, es deseable la separacion de estos

usos, por lo que ambos sistemas se plantean en carriles
diferenciados.

En las areas que quedan rodeadas por las vias de cir-
culacion primaria se conforman las Unidades de Susten-
tabilidad Bésica. Cada Unidad se compone de varias man-
zanas, que estan rodeadas de ejes de circulacion donde
se privilegia la movilidad peatonal y el uso de vehiculos
no motorizados o de bajo impacto ambiental. Estas calles
abarcan los flujos de circulacion local, por lo que los mo-
dos de transporte son aquellos que facilitan los traslados
de caracter cotidiano. Se privilegian los traslados a pie,

en bicicleta y solo se permite el acceso vehicular en caso

LA SUSTENTABILIDAD DE LAS UNIDADES

La red de Unidades de Sustentabilidad Basica pro-
vee de la estructura fisica adecuada para favorecer el
desarrollo de estrategias que contribuyan a alcanzar el
deseado equilibrio entre sustentabilidad ambiental, eco-
némicay social.

Desde un punto de vista ambiental, derivar los autos
hacia las avenidas permite reducir la concentracion de
contaminantes atmosféricos en zonas que, por el desa-
rrollo de actividad econémica y residencial y la existencia
de un flujo peatonal mayor, se requiere mayor exigencia
en los niveles minimos de contaminacién atmosférica. El
ancho de las avenidas favorece una mejor circulacion del
aire que las calles, lo cual contribuye a una dispersion
mas rapida de los contaminantes. A su vez, las avenidas
permiten plantar arboles de mediano y gran porte, no
solo sobre las veredas sino también en el centro, a modo
de separador. El arbolado de estas caracteristicas tiene
mayor capacidad de absorcion de contaminantes y mayor
capacidad de produccion de oxigeno que el arbolado de
pequefio porte, propio de calles angostas. Estas carac-
teristicas convierten a las avenidas en las arterias mas
apropiadas para soportar la contaminaciéon atmosférica

producida por el transito vehicular.

Al interior de la Unidad, la liberacién de superficie des-
tinada al vehiculo, permite incrementar la superficie verde
y la destinada a arbolado publico, lo cual redunda en una
mayor calidad del aire, menor contaminacién, mayor con-
trol de las condiciones microclimaticas y mayor control de
la escorrentia urbana.

Desde un punto de vista socioeconémico, en el &mbito
urbano la sustentabilidad esta determinada por una ma-
yor complejidad. Una Ciudad compleja es aquella que po-
see una variedad de funciones y actividades econémicas,
que se entremezclan con la actividad residencial. A mayor
complejidad, mayor mixtura de usos y mayor sofisticacion
de las actividades. Un sector urbano donde existe mixtura
de usos, se adapta méas facilmente a los cambios econo-
micos y se encuentra en mejores condiciones de soportar
crisis econdémicas. En areas residenciales, la mixtura de
usos facilita la vida cotidiana en la medida que acerca al
ciudadano las funciones necesarias para el desarrollo de
su vida, a la vez que reduce desplazamientos innecesarios.

En cada Unidad de Sustentabilidad Béasica, la facilidad
de desplazamiento y el confort que experimenta el peaton
al limitar la presencia del automovil en el espacio publico

favorece los recorridos continuos, la aproximacion a loca-

de acceso a garajes, ambulancias y autos particulares de
los residentes de la Unidad. La compatibilidad entre pea-
ton y vehiculo se logra mediante la limitacion de la ve-
locidad vehicular. La velocidad permitida para vehiculos
que ingresan a la Unidad de Sustentabilidad Basica es de
10 km/h, lo que permite circular al mismo tiempo peato-
nes y bicicletas sin necesidad de diferenciar entre calle y
vereda. El tipo de trénsito vehicular no es el de paso sino
el que llega a la Unidad como destino o sale de ella. El
criterio ordenador del flujo vehicular en las Unidades es
la separacion funcional de la circulacién pasante de la cir-

culacion local.

les comerciales y mayores tiempos de permanencia. La
posibilidad de acceder fisica y visualmente a ambos lados
de la calle genera un mayor nimero de interconexiones
entre los distintos locales, generando las condiciones de
calidad urbana necesarias para un mayor desarrollo de las
actividades econdmicas y, por ende, de la complejidad. De
esta forma, ademas de fomentar la complejidad y vitalidad
de las actividades econémicas al interior de cada Unidad,
se facilita el uso y aprovechamiento del espacio publico en
la calle, que deja de ser un espacio para la circulacién para
convertirse en un &mbito de sociabilidad y ciudadania.

El trabajo a escala de Unidades de Sustentabilidad Ba-
sica permite analizar y planificar en torno a las diferen-
tes tematicas estudiadas. En este sentido, los indicadores
elaborados tienen utilidad para estudiar a una escala re-
ducida, donde las transformaciones urbanas pueden ob-
servarse de forma mas concreta, previendo con mayor
precision los impactos territoriales. Para ello se presentan
a continuacion cuatro estudios tematicos de Unidades de
Sustentabilidad Basicas ubicadas en diferentes zonas de
la Ciudad. De esta manera, se analizan las condiciones de
habitat, el espacio publico y las caracteristicas de la activi-

dad econémica y de la movilidad y el transporte.
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EL IMPACTO EN EL HABITAT

Para el andlisis de las mejoras en términos de Habitat
y Vivienda que genera la creacién de una Unidad de Sus-
tentabilidad Bésica, se toma como caso una posible uni-
dad del barrio de San Cristébal, que se caracteriza por una
densidad habitacional media-alta, una densidad edilicia
media, y una importante falta de espacios publicos Utiles.
Adicionalmente, es una zona de gran tréafico vehicular, que
incide gravemente en las condiciones ambientales locales.

En la situacién actual esta Unidad presenta una Com-
pacidad corregida que no es excesivamente alta, de 27 m?,
en promedio por grilla de 200 x 200 m. Esto equivale a

decir que existen 27 m? edificados por cada m? de espa-

cio publico atil. Sin embargo, este indicador presenta, de

todas maneras, un valor bastante mayor al deseado en
toda el area.

El segundo mapa muestra la compacidad futura de la
Unidad de Sustentabilidad Basica seleccionada. Los valo-
res futuros de Compacidad corregida resultan sensible-
mente mas bajos que los actuales, con un promedio menor
a5 m? en toda el area. Esta modificacion es un resultado
concreto de la transformacién propuesta para las calles
internas de la Unidad, donde el desarrollo de espacio pu-
blico util mediante la generacién de calles de prioridad
peatén internas produce un efecto atenuante del espacio
publico sobre el espacio edificado, permitiendo asi avanzar

hacia un habitat urbano mas sustentable.
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La creacion de una Unidad de Sustentabilidad Bésica en
el area estudiada permitiria incrementar la cantidad de su-
perficie de espacio publico Gtil a partir de la refuncionaliza-
cion de las calles y su transformacion en vias prioritarias de
circulacion peatonal, que permiten la movilidad sustentable
a lavez que generan espacio publico. Esta intervencion per-
mite proyectar dos escenarios distintos.

El primer escenario futuro muestra el incremento del
espacio publico frente al stock edilicio actual, lo cual genera
un indice de Compacidad corregida mas bajo que el ideal, lo

que equivale a decir que la cantidad de espacio publico es

mayor de la que se necesita para generar una situacion de

sustentabilidad 6ptima segun los lineamientos del indice de
Compacidad corregida.

El segundo escenario futuro muestra el incremento del
espacio publico y un posible incremento del stock edilicio,
que permite alcanzar un valor éptimo de Compacidad co-
rregida (5 m? de espacio edilicio cada 1 m? de espacio pu-
blico). Este ejemplo muestra que es posible incrementar el
espacio construido en la Ciudad si se logran satisfacer los
requerimientos de espacio publico a partir de la transfor-
macion del espacio destinado al uso vehicular en espacio

publico peatonal.

Compacidad corregida actual y Compacidad corregida proyectada a partir de las
intervenciones planteadas
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EL IMPACTO EN EL ESPACIO PUBLICO

Se presenta la aplicacion de los indicadores primarios
de Espacio publico a una Unidad de Sustentabilidad Basica
ubicada en una zona de densidad media/alta del barrio de
San Cristébal. El area a estudiar se conforma de 16 man-
zanas con un area total de 233.846 m?, con una superficie
actual de espacio publico util de 39.062 m?.

Se analizaran indicadores sintéticos de Espacios ver-
des a partir de la localizacién hipotética de un espacio
verde (til y de modificaciones en la edificacion, mientras
que los indicadores correspondientes al indicador sinté-

tico Ambiental se analizan a partir de modificaciones en

la movilidad generadas por la propia conformacion de la
Unidad de Sustentabilidad Bésica. Este andlisis permite
explicitar parte de los criterios del Modelo Territorial en
materia ambiental aplicados a un caso concreto, por lo que
se consideran escenarios actuales, futuros y deseados se-
gun la metodologia de los indicadores que aqui se utilizan.
Dentro de los indicadores de Espacios verdes se analiza la
proximidad, el &rea de espacio libre de manzana, arbolado
de la via publica y la permeabilidad. Para los indicadores
de ambiente se analiza el consumo energético, contamina-

cion acustica y nivel de CO,.

IMPACTO DE LA IMPLANTACION DE UN ESPACIO VERDE

El grado de aporte ambiental de un espacio urbano es-
taré dado por la presencia de superficie verde y arbérea. A
mayor proporcién de &reas con vegetaciéon, mayores son
los servicios ambientales que estos proporcionan a la po-
blacién. Entre los beneficios principales podemos desta-
car los siguientes:

= Mitigacion de la contaminacién atmosférica.

= Reduccion del efecto isla de calor.

= Mitigacion de la contaminacion acustica.

= Biodiversidad.

« Bienestar psico-social.

= Salud.

En la Unidad de Sustentabilidad Béasica de San Crist6-
bal, se ha analizado la posibilidad de incorporar vegetacion
y superficie verde en un &rea relativamente compacta, me-
diante la aplicacién de algunos indicadores utilizados en
la conformacion del indice de Sustentabilidad Urbana del
Modelo Territorial.

Luego de la aplicacion de los indicadores se ha realiza-
do una evaluacion de las mejoras en la calidad del aire que
aporta la vegetacion propuesta, y se la compar6 con las
ventajas que aportaria incorporar un parque de acuerdo a

los lineamientos de la OMS.

PROXIMIDAD A ESPACIOS VERDES UTILES

Este indicador esta determinado por la distancia que un
adulto promedio esta dispuesto a caminar para considerar
dicho espacio verde como parte de su vida cotidiana. En el
Modelo Territorial se considera una accesibilidad minima
de 350 m. En otra medida, esto significa que cada habitante
tenga un espacio verde publico de proximidad a no mas de

5/10 minutos de su casa o lugar de trabajo. La Unidad de

Sustentabilidad Basica elegida en la actualidad, con un total
de 11.000 habitantes, no cuenta con acceso a ningun tipo de
espacio verde. El valor relativo del indicador actual es 0. Con
la creacion de al menos un espacio verde publico de proxi-
midad, el valor del indicador de sustentabilidad alcanzaria
el méximo ideal de 1, y tal como se puede ver en el gréfico,

permitiria un amplio nivel de accesibilidad local.

Estructura edilicia de la Unidad de Sustentabilidad Bdsica.
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RESERVA DE ESPACIO LIBRE DE MANZANA

La existencia de un centro libre de manzana claramente
conformado aporta una serie de beneficios que contribuyen
a las mejoras en la calidad ambiental microurbana y, por
lo tanto, a la calidad del habitat. Provee de las condiciones
morfolégicas adecuadas para garantizar niveles de ventila-
cion y asoleamiento satisfactorios al interior de cada edifi-
cio, un minimo de superficie permeable, superficie suficien-
te para la plantacion de especies arbdreas y la continuidad
bioldgica con los espacios verdes y el arbolado, necesarios
para la conservacion del ecosistema urbano.

Para el andlisis de la Unidad de Sustentabilidad Béasica
se considera como valor de referencia la proporcion esta-
blecida por el actual Cédigo de Planeamiento para el centro
libre de manzana, que es aproximadamente un 10% de la
superficie total. Para el modelo de Ciudad Sustentable, en el
gue se da gran importancia a la conservacion del medio am-
biente y a las mejoras de las condiciones ambientales tanto
en la escala urbana como en la microurbana, este valor se

incrementa a un 20%. En este caso el valor futuro coincide

DOTACION DE ARBOLADO

La presencia continua de arbolado sobre la red vial otor-
ga una serie de beneficios ambientales que contribuyen a la
mejora de la calidad del habitat urbano:
= Reduce la presencia de material particulado entre un 70
y un 90%.
= Reduce la temperatura en el verano entre 3° y 5° por
efecto de la evapotranspiracion.
= Reduce la radiacién solar (segln las caracteristicas del
follaje) entre un 30% y 90%.
= Durante el invierno reduce el impacto del viento, amorti-
guando el efecto de la reduccion de la temperatura.
= Contribuye a mitigar los efectos del ruido ocasionado por
el transito entre 8 y 15 decibeles.
= Contribuye a la reduccion de la escorrentia urbana por
retardo de la llegada del volumen de agua a los desaguies.

Para el andlisis se tuvo en cuenta las caracteristicas
morfolégicas del viario publico, puesto que condicionan la

posibilidad de incorporar arbolado. Se diferencia entre las

con el valor deseado, como puede observarse en el mapa
gue se presenta en esta pagina.

En el mapa de espacio libre en manzana se analiza el
centro libre de cada manzana estipulado por el Cédigo de
Planificacion actual, la superficie sin edificar dentro de éste
y el propuesto por el Modelo Territorial. Se observa que, de
la superficie total establecida por el Cédigo para el centro
libre, solo un 20% se conserva sin edificacion, dando como
resultado un bajo nivel de esponjamiento del tejido urbano.
Claramente, esta caracteristica supone niveles adecuados
de habitabilidad. El valor de sustentabilidad urbana actual
correspondiente a este indicador es de 0,11. Si el centro
libre de manzana estipulado por el Cédigo estuviera con-
formado en su totalidad sin edificacion, este valor se incre-
mentaria a 0,56. El valor 1 corresponde al valor propuesto
por el Modelo Territorial y representa el valor deseado a al-
canzar. Dada la lentitud con que se desarrollan los procesos
de renovacion urbana, se considera alcanzar como minimo

para el 2060 el valor futuro estimado.

calles correspondientes a la red de circulacion primaria,
mas anchas, y los ejes de circulacion en el interior de
cada Unidad de Sustentabilidad Bésica, méas angostos. En
el primer caso, se consideran tres hileras de arbolado de
gran porte por calle, una en cada vereday una central. En
el segundo caso se consideran dos hileras de arbolado de
mediano y pequefio porte, una en cada vereda. Para los
valores de referencia, se estipula un minimo de 1 arbol
por parcela (1 &rbol cada 8 m) y un ideal de 2 arboles por
parcela.

En el cuadro se observa que del total de arbolado sus-
ceptible de ser incorporado, considerando el minimo de re-
ferencia, solo hay plantado un 22%. Tomando el valor ideal,
la proporcion se reduce a la mitad. El valor de sustentabi-
lidad urbana de este indicador actual es por lo tanto de 0,11
en la actualidad, siendo 1 el valor deseado a alcanzar y 0,50
el valor futuro minimo para el 2060, considerados por este

Modelo Territorial.

Reserva de espacio libre en manzana.

Superficie libre en interior de manzana segun el Modelo Territorial

o Cédigo de Cddigo de Cédigo de
Modelo Territorial . Modelo . Modelo .
Planeamiento o Planeamiento o Planeamiento
2060 Territorial 2060 Territorial 2060
Urbano2010 Urbano2010 Urbano2010
38.951,77 m? 21.643,19 m? 38.951,77 m? 4.388,83 m? 100% 20%

indice de Sustentabilidad Urbana: reserva de espacio libre en manzana

0,11 0,56 1
Indice de Sustentabilidad Urbana: dotacién de arbolado

329 1.488 22
Indice de Sustentabilidad Urbana: dotacién de arbolado

0,11 0,50 1




PERMEABILIDAD

En el anélisis del indicador de Permeabilidad se estu-
dia la superficie total permeable en relacion con la super-
ficie total de la Unidad de Sustentabilidad Basica, con el
objeto de incrementar la superficie capaz de captar parte
del agua de lluvia, reducir la presion sobre los sistemas de
desagues urbanos y por lo tanto mitigar las inundaciones.
Este tipo de medidas corresponde al tipo de soluciones de-
nominadas no estructurales dentro de un plan hidraulico y
se complementa con las obras de infraestructura realiza-
das para reducir las inundaciones.

En el caso del indicador futuro y deseado se tuvieron en
cuenta los andlisis realizados en los indicadores anterio-
res: Accesibilidad, Reserva de espacio libre en manzana y
Dotacién de arbolado. Considerando el caracter predomi-
nantemente peatonal se agrega en el analisis una franja de
superficie permeable y otra de superficie semipermeable
sobre el viario publico.

Sobre la base de la fotografia aerea de 2009 se analizd
la superficie existente permeable. Es decir, aquella que no
estd cubierta por un solado y tiene césped. En el mapa de
superficie permeable existente, se muestra la superficie
verde permeable y su distribucién propuesta por el Mode-

lo Territorial. En el cuadro se muestra el factor de ajuste

Factor de ajuste segun tipo de superficie

empleado segun el nivel de permeabilidad de la superficie.
Este factor permite ponderar positivamente la superficie
completamente permeable.

En el Modelo Territorial, teniendo en cuenta la posibilidad
de materializar solados semipermeables y parcialmente im-
permeables en viario publico y patios interiores, se considera
posible alcanzar un 60% del total de la superficie de la Ciu-
dad cubierto con materiales permeables o semipermeables.

En el cuadro sobre superficies, se comparan las super-
ficies obtenidas y se observa que en la actualidad, el valor
de permeabilidad de la zona es de tan solo un 1,06%, de-
bido al alto nivel de ocupamiento de la superficie de cada
manzana. Con la aplicacion de las estrategias propuestas
por el Modelo Territorial, este valor asciende a un 41,96%,
acercandose considerablemente al valor deseado.

Estas mejoras se plasman claramente en el calculo del
indicador. El valor 1 corresponde con el deseado del 60%
de superficie permeable. El valor relativo del indicador fu-
turo se incrementa a un 0,7 respecto del valor dado para
el indicador actual.

El andlisis realizado con los indicadores de espacio pU-
blico ha permitido evaluar con mayor detalle la posibilidad

de incrementar la superficie verde y arbérea en un entorno

Superficies impermeabilizadas (pavimentos impermeables). 0,0
Superficies parcialmente impermeabilizadas (pavimentos porosos). 0,3
Superficies sempermeabilizadas (pavimento de piedra, ceramica calada etc). 0,5
Espacios verdes sin conexion con el suelo natural. 0,5
Espacios verdes con conexién con el suelo natural. 1

Superficie permeable de plazas existentes.

Superficie permeable sobre el viario publico.

Superficie permeable en patios y/o centro libre de manzana.

Superficie permeable existente.

Superficie parmeable 2060
[ iaa iprowiemictact mirama 3%am)
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Superficie permeable en techos (techos verdes).

Superficie permeable propuesta por el Modelo Territorial.




urbano altamente consolidado como es el del sector ele-
gido. Las estrategias empleadas incorporan tanto criterios
ambientales como criterios urbanisticos, por ejemplo la
morfologia de las calles o las caracteristicas del tejido, a
un sector concreto. De esta manera se puede comparar
la potencialidad de incorporacién de superficie verde del
sector, con estandares internacionales globales como es
la cantidad de superficie verde por habitante, y elegir asi
un criterio de planificacién de areas verdes mas acorde a
la realidad de Buenos Aires.

A modo de ejemplo, la OMS establece un estandar de
10 m? de espacio verde por habitante. En la Unidad de Sus-
tentabilidad Basica elegida, segin datos censales, viven
aproximadamente 10.800 personas, lo que arroja un total
de 10,8 ha de espacios verdes para una zona que tiene 23
ha. Esto significa que, teéricamente, la mitad de la superfi-
cie deberia ser demolida para construir un parque.

Si, desde un punto de vista ambiental se consideran las
estrategias propuestas, resulta que los servicios ambien-

tales ofrecidos por la vegetacion incorporada en el futu-

Proporcion de superficie permeable

ro, son equivalentes a los aportados por un bosque. Una
hectarea de bosque captura 17,6 tn de diéxido de carbono
(CO,) por hectérea por afio y produce 17,6 tn de oxigeno
(0,) por hectarea por afio. Es decir, la propuesta aporta
8,6 veces mas oxigeno y captura 8,6 veces mas CO, que un
bosque de una hectarea.* Un parque de aproximadamen-
te 10 ha, segln la aplicacion del estandar de la OMS, con
un 50% de superficie verde y un 50% de bosque, aportaria
135,52 tn de oxigeno anuales y capturaria 135,52 tn de CO,
anuales. La propuesta realizada segln los lineamientos
del Modelo Territorial, aporta por lo tanto un 11% mas que
la superficie requerida segun la OMS.

La metodologia aplicada nos permite, por lo tanto,
encontrar la mejor alternativa acorde a las condiciones
morfolégicas preexistentes. De este modo, se pueden
desarrollar estrategias especificas que atiendan, por un
lado, a las exigencias ambientales establecidas por los
estandares internacionales y, por el otro, a la potenciali-
dad real de aplicar estrategias en relacion al arbolado y a

los espacios verdes.

- 1,06%

Patios 2.481,65
Plazas 0 -
Techos verdes 0
Viario publico 0 -
Total 2.481,65 -

Superficie verde requerida segtin la OMS.

indice de Sustentabilidad Urbana: permeabilidad.

0,02

0,7 1

Captura de CO, y produccién de oxigeno segiin estandares de la OMS

Superficie verde

47,52 tn/ha/afo

Arbolado

88 tn/ha/afo

TOTAL

135,52 tn/ha/afio

Captura de CO, y produccién de oxigeno en la Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristébal

74,29 tn/ha/ano

Centro libre de manzana 38.951,77
Plazas 12.555 1
Techos verdes 77.903,86 0,5
41,96% Arbolado en viario publico
Sup. permeable en viario publico 4.898,77 1 p
Sup. semipermeable en viario ptblico | 16.955,29 03 Superficie verde
Total 56.405,55 - Techos verdes
Plaza

77,27 tn/ha/afo

Verde en viario pUblico

4/ Calculo realizado sobre la base de los datos presentados por Antoni Falcon, en su libro Espacios verdes para una Ciudad sostenible.

TOTAL

151,56 tn/ha/afio




CONSUMO DE ENERGIA

La evaluacion con relacion al uso de energias fosiles en
la Unidad de Sustentabilidad Basica refiere en este anali-
sis al consumo residencial, comercial y productivo, exclu-
yendo el transporte.

A partir de los datos estadisticos de consumo de ener-
gia del Gobierno de la Ciudad por tipo de actividad, se esti-
maron los consumos actuales por uso del suelo. Luego, se
calcularon los potenciales consumos para el escenario fu-
turo y deseado, seguiin el modelo planteado para la Ciudad
Sustentable. Por ultimo se calcularon los indices relativos
para cada usoy en cada escenario. La tabla de la pagina si-
guiente detalla los indices de sustentabilidad para los tres
escenarios y los distintos usos del suelo.

Los consumos de energia se estimaron para las condi-
ciones morfolégicas existentes, considerando la hipétesis
de disminucién de consumo por cambios de habitos, mejo-
ra en las condiciones de habitabilidad, disminucién de de-
manda por uso de artefactos mas eficientes, incorporacién
de aislacion térmica en viviendas y de energias renovables
considerados en el Modelo Territorial.

El gréfico de la pagina siguiente resume la evolucién del
indicador de Consumo de energia respecto a la demanda
entre los tres escenarios y los usos del suelo. Los edificios
residenciales muestran un indice que no logra alcanzar el
optimo, dado que la actual conformacién morfolégica plan-
tea limitaciones para mejorar el comportamiento energéti-
co edilicio. El indice podria acercarse al 6ptimo con cambios
morfolégicos que mejoren la compacidad y las condiciones
pasivas edilicias, como el acceso solar y la ventilacion natu-
ral, estrategias que reducen la demanda energética.

Respecto a los usos destinados a garajes y galpones,
por tratarse de grandes superficies con reducida demanda
energética, a futuro pueden suplirse facilmente con ener-
gia solar para electricidad y ventilacién natural. Los edifi-
cios productivos actualmente presentan un indice 0, pero
en un escenario futuro pueden alcanzar 0,5y hasta 0,79 en
un escenario deseado, implementando estrategias de uso
eficiente de energia, e incorporando energias renovables.
La distribucién actual del indice de Consumo energético

se presenta cartograficamente, donde puede observarse

la prevalencia de los valores relativos del indicador entre
0,01y 0,44. En el escenario futuro, el indicador prevalece
entre valores de 0,49y 0,90, mostrando la potencial mejora

en los usos destinados a galpones y garajes, mientras que

el escenario deseado, muestra una distribucion potencial
mucho mas pareja en el uso energético, con un indice de
sustentabilidad posible ubicado en un rango 6ptimo entre
0,79y 0,98.

Unidad de Sustentabilidad Basica. Situacién actual: distribucién del indice de Sustentabilidad Urba-
na para consumo de energia con relacioén al uso de suelo
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indice de Sustentabilidad Urbana para tres escenarios y distintos usos del suelo

2011 2060
Usos de suelo -
Promedio Futuro Deseado / Optimo
Edificios productivos 0,00 0,48 0,79
Edificios residenciales y de uso mixto 0,44 0,71 0,88
Edificios de destino tinico 0,90 0,95 0,98
Estaciones de servicio 0,37 0,68 0,87
Galpones 0,78 0,89 0,96
Garajes comerciales 0,73 0,86 0,95
Garajes privados 0,78 0,89 0,96
Locales 0,80 0,90 0,96

indice de Sustentabilidad Urbana por escenario y uso del suelo
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Unidad de Sustentabilidad Basica. Escenario futuro de la distribucién del Indice de Sustentabilidad
Urbana para consumo de energia con relacién al uso de suelo
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EL IMPACTO EN LAS ACTIVIDADES
ECONOMICAS

Para este caso se toma una Unidad de Sustentabilidad
Bésica ubicada en una zona de media densidad del barrio
de Flores, con el objetivo de analizar las caracteristicas
urbanas de Produccién y Empleo y de Estructuray Centra-
lidades de la Ciudad a escala microurbana.

Puede observarse en el mapa siguiente una tendencia
actual al desarrollo comercial en los limites de la Unidad,
es decir, en las avenidas que la rodean. Complementaria-
mente se identifica una menor actividad comercial en los
frentes internos de la Unidad de Sustentabilidad Basica, a
excepcion de ciertas concentraciones puntuales. En este
sentido el indicador de Cantidad de locales por cuadra,
muestra que mientras en los frentes internos la cantidad
de locales en promedio es 1,4, en los frentes externos, fu-
turos limites de las Unidades, el indicador asciende a 4,8.
El andlisis de este indicador refleja una tendencia actual,
la cual es posible incrementar y equilibrar mediante las
intervenciones planteadas en el Modelo Territorial.

El grafico muestra la distribucion de la actividad co-
mercial fundamentando cuantitativamente la mayor exis-
tencia de locales en los frentes externos que en los frentes
internos, incluso si los frentes interiores de la Unidad de
Sustentabilidad Basica son notablemente mas numerosos
que los exteriores.

En el modelo futuro se espera un incremento de la ac-
tividad comercial tanto en los limites de la Unidad de Sus-
tentabilidad Basica como en su interior. El crecimiento en
los limites corresponde a una tendencia existente de ma-
yor actividad comercial en las avenidas, la cual se incre-
menta a partir de una mayor presencia de publico pasante
y de intensidad de los flujos en las redes de circulacién
primaria. Por otra parte, la creacion de espacio publico y
las mejoras en las condiciones de habitat en el interior re-
percute en un incremento de la complejidad comercial y,
en menor medida, en la cantidad de locales.

Como resultado de estos procesos, la distribucion de

los locales alteraria el patrén existente, donde el interior

Unidad de Sustentabilidad Basica de media densidad: diversidad comercial actual
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solo participaba con el 21% de los locales, para una distri-
bucién mas equilibrada, sin que en términos absolutos los
alineamientos del borde (centralidades a escala barrial)
disminuyan en cantidad de locales ni en dinamismo. Es
para destacar entonces que las intervenciones planteadas
en el Modelo Territorial se orientan a aprovechar y profun-
dizar tendencias positivas que actualmente existen en la
Ciudad de Buenos Aires.

Por otra parte, al analizar la complejidad y la diversi-
dad actual de la economia comercial de la Unidad Basi-
ca Sustentable seleccionada se advierte una situacion de
escasa sustentabilidad, donde los indicadores presentan
niveles poco sustentables, como puede advertirse en el
grafico siguiente de rango-abundancia, que representa la
diversidad actual.

Esta distribucion arroja un valor del indice de Diversi-
dad de 0,57, lo que constituye un escenario bastante aleja-
do del 6ptimo debido a una importante presencia del rubro
textil y el de venta de productos alimenticios. A su vez, la
Complejidad también presenta un valor medio-bajo (2,3).
Estos indicadores han sido calculados con un universo
actual de 144 locales, por lo que a partir de un ejercicio

de simulacion, es posible corregir los indicadores con un

incremento en la cantidad de locales del 300%, orientan-
do los aumentos de manera proporcional segln las ramas
de menor presencia. De esta manera se modela un incre-
mento de casi el 50% de los indices de Diversidad y Com-
plejidad, pasando de 0,57 a 0,95 en la diversidad y de 2,3 a
3,9 en el indicador de Complejidad, consiguiendo de esta
manera un fuerte incremento de la sustentabilidad comer-
cial y econédmica.

Esta caracteristica repercute positivamente en la
economia urbana, al dotar a las unidades de condiciones
econémicas més sustentables frente a posibles crisis de
determinadas ramas comerciales. Por otra parte, es im-
portante destacar que al realizar este ejercicio de incre-
mento de locales simulado, se tuvo en cuenta la capacidad
de uso de las parcelas existentes en la Unidad de Susten-
tabilidad Basica. De esta manera, la simulacién se basa
en una situacion actual de 1,4 locales por frente interno,
incrementando este valor, en la simulacién, a 4 locales
por frente. Si bien este aumento sigue manteniendo un
valor bajo de locales por cuadra, se permite dotar de
economia el interior de la Unidad, promoviendo la mix-
tura de usos como un factor fundamental para avanzar

hacia la sustentabilidad urbana.

Diversidad comercial actual de la Unidad de Sustentabilidad Basica de media densidad




EL IMPACTO EN LA MOVILIDAD

En este caso se considera una Unidad de Sustentabili-
dad Basica en una zona de alta densidad, que se caracte-
riza por ser al mismo tiempo una zona pasante de los flu-
jos desde el Norte de la Ciudad y el Area Metropolitana de
Buenos Aires hacia el Area Central, y por contar con una
importante cantidad de usos que generan flujos locales.

Esta alta conectividad se refleja en que, en la situacion
actual, la Unidad posee 5 lineas de colectivos que pasan
por su interior (las cuales se plantea relocalizar), y mas de
20 que recorren sus bordes, ademas de existir una linea de
subterréneos en uno de sus limites.

La situacion actual en términos de transporte y movili-
dad muestra una alta dispersion de las lineas de transporte
publico automotor en el interior de la Unidad, evidenciando
gue muy pocas calles se encuentran libres de este tipo de
transito. A su vez, si bien la Unidad seleccionada presenta
una serie de espacios verdes, actualmente no contempla
sectores donde se priorice la movilidad sustentable.

A partir de los lineamientos del Modelo Territorial, es
posible modelizar gréafica y cuantitativamente las trans-
formaciones. De esta manera, en la situacién futura, la
Unidad seleccionada se destaca por la presencia de ca-
lles de Prioridad Peatén en su interior, incrementando la
superficie de espacio publico en un 95% y posibilitando el
desarrollo de précticas de movilidad sustentable, como el
incremento de la movilidad a pie y a través de las ciclovias.
A su vez, este esquema de movilidad se complementa con
un reordenamiento integral del autotransporte colectivo,
desplazando las 5 lineas internas a las vias de circulacion
primaria.

Finalmente el esquema de movilidad para esta zona de
alta densidad se completa con una mayor disponibilidad de
medios publicos masivos: una linea de circulacién subte-
rraneay el desarrollo de una linea de transporte de super-
ficie de alta velocidad y capacidad intermedia (Metrobus)

en sus bordes.

Como se menciond anteriormente, la situacion actual
muestra una dispersion de la oferta de transporte muy
importante en las distintas cuadras de la Unidad de Sus-
tentabilidad Basica. La mayor cantidad de las cuadras que
presentan servicios de transporte publico poseen solo una
linea de colectivo, lo que evidencia una distribuciéon muy
poco eficiente, donde muchas lineas de colectivos impactan
en una gran cantidad de calles, muchas de ellas de redu-
cido tamafrio, donde la contaminacién sonora y atmosférica
incrementa sus efectos negativos, mientras que no existen
calles con ciclovias protegidas y tan solo 7 cuadras con sub-
terraneos. En el escenario futuro deseado, las lineas de co-
lectivo se desplazan a las calles laterales de la Unidad, las
cuales, por su mayor tamafio, reducen las externalidades
negativas, a la vez que se liberan las calles interiores del
transito automotor y se incrementa la cantidad de cuadras
servidas por ciclovias y por modos masivos guiados de su-
perficie (Metrobus).

La superficie de espacio publico de la Unidad de Sus-
tentabilidad Bésica afectada por los diferentes modos de
transporte, muestra una situacién actual donde los co-
lectivos utilizan casi tanta cantidad de espacio como los
automoviles particulares, a la vez que el espacio publico
peatonal muestra la menor proporcion, restringiendo este
tipo de movilidad a las veredas. En el escenario futuro se
advierte la concentracion de muchas lineas de colectivos
en pocas arterias, lo que repercute en un uso mas eficien-
te del espacio publico destinado al transporte. Por otra
parte, se incrementa notablemente la superficie plblica
afectada por modos sustentables, como el Metrobus y las
ciclovias. Al mismo tiempo es importante sefialar que el
reordenamiento del transito vehicular, tanto pablico como
privado, concentra el transito y las lineas de colectivos en
las calles laterales de la Unidad de Sustentabilidad Béasica,
despejando las calles interiores para el desarrollo de la

movilidad sustentable.

Unidad de Sustentabilidad Basica de alta densidad: transporte y movilidad actuales

Unidad de Sustentabilidad Basica de alta densidad: transporte y movilidad futuras
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Cantidad de cuadras por modo de transporte: escenario actual Superficie de la Unidad de Sustentabilidad Basica segin modo de transporte: situacion actual
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CAMBIOS EN LA MOVILIDAD: BARRIO DE SAN CRISTOBAL

Siguiendo la aplicacion de los indicadores de susten-
tabilidad urbana del modelo de movilidad propuesto en
la Ciudad Deseada y Sustentable, se realiza un estudio
para una Unidad de Sustentabilidad Basica del barrio de
San Crist6bal, conformada por un conjunto de manzanas
y delimitada por una malla de viario motorizado, y las vias
de circulacion primaria. Estas vias basicas se destinan ac-
tualmente al transito motorizado de paso y al transporte
publico de superficie, incluyendo areas peatonales y, en
algunos casos puntuales, carriles para bicicletas.

En el interior de los poligonos conformados por las vias
basicas, se permitiran a futuro diversos modos de trans-
porte, excepto el vehiculo de paso y el transporte colectivo:
el peaton prevalece y su velocidad de traslado establece
los limites para los otros modos de movilidad no superan-
do los 10 km/h: el vehiculo del residente o de reparto, el
taxi, etcétera, son compatibles entre ellos y su velocidad

se adapta al peaton.

En esta Unidad de Sustentabilidad Béasica del barrio de
San Cristobal se realizé un relevamiento de transito espe-
cifico para este analisis. La composicion del transito acor-
de a los tipos de vehiculos relevados en esta muestra, se
clasifica en autos, colectivos, micros, motos, taxis, camio-
nes, camionetas y bicicletas. El transito en el sector se-
leccionado para el estudio esta conformado de la siguien-
te manera: automdviles 51,2%; colectivos y micros 6,9%,
taxis 19,1%; motos 6,3%; camiones y camionetas 14,4% y
un 2% de bicicletas.

Los siguientes gréficos ilustran sobre la distribucion
vehicular horaria en las distintas calles en nimero y por-
centaje por arteriay tipo. Los principales aspectos medio-
ambientales derivados de la actividad del transporte son:
emisiones atmosféricas, contaminacién acustica, consu-
mo de energia y residuos. Para el anélisis de la Unidad de
Sustentabilidad Basica se analizan las emisiones atmosfé-

ricas, el impacto acustico y la produccion de CO,

Cantidad de vehiculos por tipo y arteria relevados en una hora

Av. Entre Rios 1.362 627 21 246 627 261 51 51 3.246
Combate de los Pozos 441 132 3 9 144 102 30 3 864

Sarandi 744 15 0 45 78 159 3 3 1.047
Rincon 321 0 0 15 60 93 15 39 543
Pasco 543 9 0 24 96 162 30 9 873

Av. Independencia 1.125 42 0 132 561 270 78 27 2.235
Estados Unidos 504 9 3 33 180 126 15 24 894
Carlos Calvo 123 6 0 9 105 69 6 18 336
Humberto |° 183 24 0 15 63 63 3 15 366

Av. San Juan 1.572 45 6 330 675 315 99 75 3.117

TOTAL 6.918 909 33 858 2.589 1.620 330 264 13.521

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristobal: distribucion global por tipo de transporte
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TRANSFORMACIONES EN LA CONTAMINACION ACUSTICA

El concepto de contaminacién aclstica ambiental se
utiliza para denominar el conjunto de ruidos generados
por diferentes fuentes: tréfico, obras, maquinaria, que al
propagarse resultan nocivos o molestos para las personas
o el medio ambiente.

En las ciudades, la principal fuente de contaminacion
acusticaambiental y la que afecta al mayor nimero de per-
sonas, es el trafico vehicular. Los estudios sobre ruido en
zonas urbanas, demuestran que la circulacién motorizada
de autos, vehiculos pesados y motocicletas es la fuente de
ruido predominante y mas extendida. La contaminacion
acustica originada por el trénsito urbano impacta en la ca-

lidad de vida causando trastornos en la salud y afectando

negativamente en la conservacion de niveles elevados de
biodiversidad, mas autn cuando el transito invade calles en
areas residenciales.

Los factores relacionados con el transito que inciden
en los niveles acusticos producidos por el transito motori-
zado son: la velocidad vehicular, la congestion, la intensi-
dad del tréfico, el paso de vehiculos comerciales y camio-
nes, el tipo de pavimento, la presencia de arbolado, etc.

El flujo o intensidad del transito, es decir, la cantidad
de vehiculos por hora, tiene una incidencia directa en el
ruido, aumentando con la congestion, debido a disminu-
cién de velocidad y aumento de contaminacion acustica

por bocinas. El flujo puede ser: continuo, caracteristico de

Niveles acusticos permitidos, sugeridos por la OMS para ambientes especificos

una ruta; pulsante continuo, tipico de una calle urbana, y
el flujo interrumpido o pulsante desacelerado o acelerado,
caracteristico de calles semaforizadas o puestos de peaje.
En cuanto al tipo de vehiculos, se verifica que los desti-
nados al transporte de personas son menos ruidosos que
los automéviles particulares a igual cantidad de personas
transportadas.

Para ambitos urbanos los valores limites sugeridos
por la Organizacién Mundial de la Salud se indican en la
tabla correspondiente.

En cuanto a los umbrales minimos y méaximos de los
ruidos méas caracteristicos de los &mbitos urbanos, se

ilustran graficamente a fin de poder dar una idea rapida

y simple de cuéles son las sensaciones experimentadas
ante diferentes niveles.

Los niveles acUsticos actuales en la Unidad Sustenta-
ble Basica, se estimaron en funcion del tipo de vehiculo
por calle y nivel acUstico. Los niveles que prevalecen se
ubican entre los 55 y 80 decibeles, representados por los
vehiculos particulares y taxis, que suman el 70% del tran-
sito, superando el umbral maximo del valor sugerido por
la OMS. En segundo lugar se ubican los niveles entre 85y
105 decibeles que retnen los colectivos, micros, motos y
vehiculos de carga de mediano y gran porte, superando el
umbral minimo y el maximo de los valores indicados por
la OMS.

Nivel de molestia actistica por fuente.

Wi }
[ — : -
e i -
Viviendas 50 Eamuin revsisiie :_ -—
Escuelas 35 Carssin pasac Imiming wuseal
N ] m_
Discotecas 90 (4 horas) —
Cawads Wik
Conciertos / Festivales 100 (4 horas) Pl : | —
Comercio y transito 70 Radmrraed i Ievia —:-n!'_
Cowweroas | S
Hpmadarsisl =—1
:
Porcentaje de incidencia y nivel de molestia en decibes T Loy o . : : )
1 m & - L] ma ma L& 160
_ wwm | mws [ookanss| wos | wews | e | camioness | camiones | eiocins | Tomss i
Av. Entre Rios 42,0 19,3 0,6 76 19,3 8,0 16 16 100
Combate de los Pozos 51,0 15,3 0,3 1,0 16,7 11,8 3,5 0,3 100 T Unidad Sustentable Bdsica San Cristébal.
Sarandi 711 14 0,0 43 7.4 15,2 03 03 100 Lo S, P
e - Situacién actual. Distribucion en
Rincon 59,1 0,0 0,0 2,8 11,0 17,1 2,8 7.2 100 ] . P .
e porcentajes de fuentes maviles por arteria y
Pasco 62,2 1,0 0,0 2,7 11,0 18,6 3,4 1,0 100 T . L
¥ niveles de contaminacién acastica.
Av. Independencia 50,3 1,9 0,0 59 25,1 12,1 35 1,2 100 B
.
Estados Unidos 56,4 1,0 03 37 20,1 141 17 2,7 100 o
Carlos Calvo 36,6 1,8 0,0 2,7 31,3 20,5 18 54 100 o
Humberto |° 50,0 6,6 0,0 41 17,2 17,2 08 41 100 b
L
Av. San Juan 50,4 1,4 0,2 10,6 21,7 10,1 3,2 24 100 -y E f ; i E E E r
TOTAL 51,2 6,7 0,2 6,3 19,1 12,0 2,4 2,0 100 ; -f i 3 i 1 g
-
Niveles acusticos 55a80 | 85a105 | 85a105 | 70a100 | 60a80 85a105 | 85a105 0 ' | [
st L LT =W LB




La propuesta del Modelo Territorial de conformar uni-
dades de sustentabilidad basicas permite liberar las calles
interiores del transito vehicular de paso constituido por
autos, motos, colectivos y vehiculos de carga, disminuyen-
do la contaminacion acustica. Por tratarse de areas donde
se restringe el nimero y tipo de vehiculos a una velocidad
de 10 km/h, se reducen las disfunciones urbanas genera-
das por el transito motorizado.

Para evaluar la mejora derivada de implementar el
modelo de la Unidad de Sustentabilidad Basica, se deter-
min6 un escenario futuro donde el flujo vehicular se res-
tringe en el interior de la Unidad y se deriva el excedente
de vehiculos a las avenidas. La propuesta se resume en la
siguiente tabla.

El desplazamiento propuesto, factible de realizarse a
corto plazo, mejora la situacion en las arterias interiores,

recupera el espacio publico para los peatones y ciclistas,

pero aumenta la criticidad acustica de las avenidas pe-
rimetrales. Si bien es dificil prever si la situacién en un
escenario futuro mejorard a base de restricciones o des-
viaciones del trafico, como utilizacion de pantallas acusti-
cas y otras intervenciones urbanisticas, el ruido ambiental
tenderd a aumentar si no se ponen en practica politicas
de reduccioén y control de las fuentes de ruido. Una de las
vias de solucién es la sustitucion paulatina del trafico in-
dividual, que por ahora prevalece en la muestra analizada,
por el transporte publico, como se plantean en los escena-
rios futuro y deseado del Modelo Territorial. En el segun-
do cuadro, se resume el indice de Sustentabilidad Urbana
de Contaminacion acustica en el area analizada para los
tres escenarios: el actual, el futuro y el deseado. Al mismo
tiempo, se muestran los indices para los distintos escena-
rios y tipos de vehiculos, previendo para los escenarios fu-

turo y deseado politicas de reduccion de fuentes de ruido.

Unidad Sustentable Basica San Cristébal: propuesta de redistribucién del transito horario

Unidad Sustentable Basica San Crist6bal: situacion futura y deseada

Distribucion por porcentaje de fuentes moviles por arteria generadoras de contaminacién acustica
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Unidad Sustentable Basica San Crist6bal

Niveles de molestia acUstica para los escenarios actual, futuro y deseado por tipo de vehiculo

Automoviles Automoviles Colectivos,
. Camionetas Motos Bicicletas . camiones y Motos Bicicletas
y taxis y taxis X
camionetas
245 105,0 2.100 6.028 2.257 765 0

Valores acUsticos globales para los distintos escenarios
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Niveles de molestia actstica en decibeles y correlacién con el indice de Sustentabilidad Urbana en
cada caso
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EFECTOS EN LA CONTAMINACION DEL AIRE

Se estima que el transporte mediante automovil y ca-
midn constituye actualmente la principal fuente de emisio-
nes de productos contaminantes a la atmésfera. Entre el
70y el 80% de las Ciudades con méas de un millén de ha-
bitantes presentan niveles de contaminantes atmosféricos
gue exceden en ocasiones los niveles aconsejados por la
Organizacién Mundial de la Salud. Recientes estimaciones
hablan de un 69% del mondxido de carbono, del 63% de
los 6xidos de nitrégeno y de un 30% de los compuestos
organicos volatiles (COV”s), si bien los porcentajes varian
bastante dependiendo del pais analizado.

Asimismo, las actividades de transporte son las res-
ponsables de una serie de agentes contaminantes se-
cundarios, formados tras reacciones quimicas complejas
experimentadas por los agentes primarios en la atmoésfe-
ra. En el caso del transporte, los principales agentes se-
cundarios generados son el diéxido de nitrogeno (NO,) y
el ozono troposférico (O,). Otros agentes contaminantes
importantes son las sustancias incluidas en los combusti-
bles, como el plomo (Pb), el benceno (C,Hy), o las particu-
las emitidas por los motores diesel.

Entre las emisiones atmosféricas producidas por el
transporte, cabe distinguir entre los gases que contribu-
yen a la modificacion del clima mundial, como los que pro-
pician el efecto invernadero (clorofluorcarburos, diéxido
de carbono); aquellos de efecto regional, como los com-
puestos voléatiles y los 6xidos de nitrégeno y de azufre, que
contribuyen a las lluvias &cidas y a la creacion de ozono
troposférico, y otros que afectan fundamentalmente al
medio ambiente local, como el monéxido de carbono y el
plomo, o la emisién de particulas, que provocan o agravan
enfermedades respiratorias, alérgicas o cancerosas.

En la Ciudad Auténoma de Buenos Aires el sector
transporte es el principal contribuyente al problema de
calidad de aire. Las areas con mayores concentraciones
de contaminantes se encuentran en las avenidas, excep-
to para el dioxido de azufre (SO,) que es emitido esencial-
mente por fuentes fijas. El transporte es responsable de la
mayor parte de las emisiones de 6xido Nitroso (NOx) co-

rrespondiendo alrededor de un 62% del total emitido. Asi-

mismo, el transito vehicular contribuye con la mayoria de
las emisiones de mondxido de Carbono (CO), Material Par-
ticulado (PM10) y Compuestos organicos volatiles (VOC).

El Area Central administrativa de la Ciudad, presenta
emisiones por transporte, entre 4 y 8 tn/dia de CO. Mien-
tras que las zonas cercanas a los principales accesos y
avenidas alcanzan hasta 14 tn/dia de CO. En el Oeste de la
Ciudad, en las zonas residenciales las emisiones diarias
de CO se estiman en 2 tn/dia. El principal responsable es el
transporte particular cuya incidencia representa el 71,5%
de las emisiones con 390 tn/dia de CO por dia. El transpor-
te aporta el 7% o 38 tn/dia diarios, mientras el transporte
de carga equivale al 13 % restante.

Con relacién al combustible, las emisiones de CO pro-
vienen en un 94% de las naftas, 5% de gas-oil y el 1% del
GNC. Comparando el transporte privado con el publico,
cada pasajero movilizado con su vehiculo particular emite
10 veces mas monéxido de carbono, 3,5 veces mas 6xidos

de nitrégenos y cuatro veces mas didxido de carbono.

Valores de contaminacién por tipo de vehiculo y contaminante

grs / pasajero / km

Cami6n

Ocupacion simple 512 43,94 3,28 0,37
Ocupacion media 2,69 23,12 1,72 0,19
Coche

Ocupacion simple 4,11 32,58 2,58 0,22
Ocupacion media 2,42 19,17 1,52 0,13
3 ocupantes 1,38 10,86 0,86 0,08
4 ocupantes 0,45 8,14 0,64 0,05
Furgonetas

Ocupacion simple 2,45 43,92 3,31 0,43
9 ocupantes 0,27 4,88 0,37 0,05
Autobus (diesel)

Transito 0,4 1,94 291 0
Bicicleta 0 0 0 0
Peaton 0 0 0 0

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristobal: niveles de contamina-

cion diario en toneladas anuales

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristobal: distribucion de la conta-

minacion en toneladas anuales
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En las condiciones de transporte y movilidad actual,
la contaminacion en toda el area esta compuesta en un
72,83% por el mondxido de carbono (CO), con 1,97 tonela-
das diarias y 594,57 toneladas anuales; en segundo lugar
por el éxido nitroso con 17,70%, que produce 0,48 tone-
ladas diarias y 144,54 toneladas anuales y los compues-
tos organicos con 73,38 toneladas anuales, equivalen a un
8,99%. El diéxido de azufre tiene un participacion del 0,48%
y proviene principalmente de fuentes fijas.

Las avenidas Entre Rios, San Juan e Independencia
presentan los indices mas altos de contaminacién con
62,5% de CO y entre las calles interiores, Sarandi, con un
7,92%, presenta el nivel més alto. Con relacién a los vehi-
culos el 65,52 % de CO es producido por automoviles entre
particulares y taxis, el 11,6% por colectivos y micros y el
21,79% por vehiculos de carga (camiones y camiones). Es
posible resumir entonces los niveles diarios producidos
por los cuatro contaminantes evaluados en la Unidad Sus-
tentable Basica San Cristébal, en kg diarios y por arteria.

A partir de esos datos de base se estimaron las reduc-
ciones en los niveles de contaminacion para tres escena-
rios. Un primer escenario, el factible a un corto o mediano
plazo, considera exclusivamente la reduccién del transito
en el interior de la Unidad para la conversion del espacio
publico. El segundo escenario avanza con la disminucion
de los contaminantes en las fuentes moviles, y equivale
al escenario futuro. El tercero es el escenario deseado.
Los dos ultimos corresponden a situaciones de mediano
y largo plazo, que implican politicas publicas de reduccién
dramética de contaminantes en combustibles o, cambios
hacia fuentes energéticas limpias. Los resultados se pre-
sentan a partir del siguiente apartado.

A fin de pronosticar impactos en la Unidad de Susten-
tabilidad Bésica luego de un reordenamiento del transito
y sin plantear estrategias de reduccién de contaminantes,
se presenta un escenario futuro que contempla el des-
plazamiento del transito de paso, conformado por autos,
taxis, colectivos y vehiculos de carga desde el interior de la
Unidad hacia las avenidas, siendo una medida que podria

implementarse en el corto plazo.

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristébal
Emisiones de CO en toneladas anuales

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristébal
Redistribucion vehicular con reduccion de transito en calles interiores
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Escenario 1. Redistribucién porcentual del transporte

o« .;"’ f o dl.l"' & * +
ﬂ\f *f uf f f"
/ s




Esta modificacion generara un primer impacto positivo
en el interior de la Unidad mejorando la calidad del aire,
pero aumentando la concentracién de contaminacién en
las avenidas, ya que no contempla estrategias de reduc-
cion de emisiones en vehiculos o incorporacién de tecno-
logias mas limpias.

La contaminacion estimada para toda la Unidad es de
1,75 toneladas diarias de monéxido de carbono, y 529,34
toneladas anuales, significando el 65,86% del total de la
contaminacion entre los cuatro contaminantes calculados;
el 6xido nitroso representaria el 25,93 y alcanzaria 208,43
toneladas anuales; los compuestos orgénicos 63,28 tonela-
das anuales y el 7,87%. El gréafico de niveles de contamina-
cién en toneladas diarias, para un escenario de reduccién
de vehiculos de paso, resume los niveles diarios estimados
para los cuatro contaminantes en la Unidad de Sustenta-
bilidad Basica San Crist6bal, en toneladas y por arteria,
considerando solamente la reduccion del vehiculo de paso.

A partir de esta primera modificacion, las avenidas
concentrarian indices mas altos de contaminacion, reci-

biendo 97,86% del CO producido por el transito. En tanto

Unidad Sustentable Basica San Cristébal
Redistribucion porcentual del transporte

las calles interiores destinadas a recuperar el espacio pu-
blico para el peatén verian reducido el impacto de conta-
minacioén en un 0,31%. La reduccién global de CO en toda
la zona seria del 11%.

Los altos valores que se concentran en las avenidas
refuerzan la necesidad de su conversion en corredores
verdes, para reducir el impacto contaminante y el ruido.

Por otra parte, con el objetivo de cuantificar de mane-
ra integral los cambios en la contaminacion del aire de la
Unidad de Sustentabilidad Bésica, se piensa un nuevo es-
cenario caracterizado por la reduccion de contaminantes,
debido a la disminucién futura de la circulacién de vehi-
culos individuales, la ausencia de camiones de mediana y
gran carga y el aumento en el uso de bicicletas. Todo esto
paralelamente a la mejora en las tecnologias existentes
que permitirian reducir las emisiones moviles.

Si bien las avenidas mantendran la mayor concentracion
del tréansito, los objetivos ambientales destinados a reducir
las emisiones de contaminantes y gases de efecto inver-
nadero, implicaran a futuro la reduccién de la intensidad

del transporte vehicular individual, el aumento de oferta de

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristébal. Escenario futuro: niveles de contaminacién diaria en
toneladas anuales en un escenario de reduccion de vehiculos de paso y uso de tecnologias limpias
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transporte pablico méas eficiente, la utilizaciéon de combusti-
bles mas limpios y la mejora tecnolégica de los vehiculos a fin
de reducir el impacto en la calidad del aire urbano.

Los valores estimados de contaminacion para el esce-
nario futuro en toda la Unidad serian los siguientes: 0,164
toneladas diarias de mondxido de carbono (CO), y 49,57 to-
neladas anuales; el 6xido nitroso alcanzaria 0,16 toneladas
diarias y 36 toneladas anuales; y los compuestos organi-
cos, 0,025 toneladas diarias y 7,54 toneladas anuales.

En el escenario de reduccién de vehiculos de paso y uso
de tecnologias limpias, las avenidas mantienen el 94,47%
del CO producido por el transito, pero las reducciones son
muy relevantes, con un promedio del 97% respecto de la
situacion actual y de 90% respecto al escenario futuro. La
reduccién global en toda la zona seria del 92% respecto a
la situacién actual.

El escenario ideal para la Ciudad Deseada y Sustenta-
ble representa la situaciéon 6ptima planteada por el Mo-
delo Territorial para Buenos Aires 2060. Ello implicara
profundizar en politicas, planes y programas para mejorar
las condiciones de calidad, seguridad y comodidad de los
desplazamientos alternativos al automévil como una con-
dicién necesaria para el modelo futuro de movilidad.

Los valores estimados de contaminacion para el esce-
nario deseado en la Unidad de Sustentabilidad Basica se-
rian: 0,15 toneladas diarias de monéxido de carbonoy 46,08
toneladas anuales con un 63,89% de incidencia; el éxido
nitroso alcanzaria 21,05 toneladas anuales y un 29,19% los

compuestos orgénicos con 4,89 toneladas anuales, repre-

sentan el 6,77%. Graficamente se resumen los niveles dia-
rios estimados en toneladas anuales por arteria.

En este escenario, las avenidas concentran el 68% del
trénsito, incorporandose las bicicletas. Las reducciones
potenciales, respecto a la situacion actual y escenario 1,
son superiores al 95%. La reduccion global en toda la zona
seria del 93% respecto a la situacion actual.

El gréfico comparativo del indicador en los distintos es-
cenarios, ilustra sobre la mejora de la sustentabilidad urba-
na en la Unidad entre los cuatro escenarios, demostrando
que la reduccién del transito vehicular implica una notable
mejora inmediata en la situacion de los ejes de circulacion
interior, si bien repercute en una sobrecarga en los ejes ba-
sicos o avenidas. El indice, superior a 0,80 y hasta 1 (6ptimo)
abarca a todas las calles interiores desde el primer escena-
rio de reduccion de transito vehicular, acusando una mejora
relevante en el resto de las vias en los escenarios futuro y
deseado del Modelo Territorial.

Los objetivos del Modelo Territorial planteados para
Buenos Aires, al estimular patrones de movilidad méas
sostenibles, con criterios de reduccion de la dependencia
respecto del automdvil y de las necesidades de desplaza-
miento motorizado, permitiran fortalecer las posibilidades y
oportunidades de los desplazamientos no motorizados. Los
procesos de innovacion tecnolégica contribuirdn a mejorar
las condiciones de la movilidad, reduciendo el consumo
energético y las emisiones contaminantes. Este proceso se
representa graficamente en la evolucion inter-escenario de

las emisiones contaminantes.

Indicador de Sustentabilidad Basica / inter-escenario

Av. Entre Rios 0,46 0,00 0,93 0,93
Combate de los Pozos 0,85 0,99 1,00 1,00
Sarandi 0,83 0,99 1,00 1,00
Rincon 0,92 0,99 1,00 1,00
Pasco 0,85 0,99 1,00 1,00
Av. Independencia 0,66 0,62 0,96 0,96
Estados Unidos 0,86 0,99 1,00 1,00
Carlos Calvo 0,95 0,99 1,00 1,00
Humberto |° 0,94 0,99 1,00 1,00
Av. San Juan 0,55 0,51 0,95 0,96

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristobal: escenario resumen comparativo del indicador de
sustentabilidad entre los distintos escenarios
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EFECTOS EN LA PRODUCCION DE DIOXIDO DE CARBONO

Actualmente, la produccién anual estimada ronda las
833 toneladas anuales de CO,eq®, concentrandose un 76% en
avenidas. En cuanto al tipo de vehiculo, se distribuye en autos
(14,5%), motos (56,5%) y vehiculos pesados (25%).

En un primer escenario planteado a corto plazo, la estra-
tegia de restringir el transito en las calles interiores mejora
notablemente la situacion en las mismas, pero no en un sen-
tido global, ya que el trénsito total no se reduce, sino que se
redistribuye aumentando el impacto en las avenidas perime-
trales a la Unidad de Sustentabilidad Basica. Se mantiene asf
una produccion global de 833 toneladas anuales, pero con una
reduccion en calles interiores de entre un 50 y un 80%. Las
avenidas concentran el 92%, cifra que variard muy poco en los
escenarios futuroy deseado ya que asi se configurara el transi-
to con la existencia de las Unidades de Sustentabilidad Basica.

En un futuro deseado, se plantea la disminucién de la
circulacion de vehiculos individuales, la mayor eficiencia de
transporte publico, la restriccion total a la circulacion de ca-
miones de mediana y gran carga en avenidas, el aumento en
el uso de bicicletas y laimplementacion de politicas de reduc-
cion de CO, eq, lo cual hace suponer mejoras sustanciales.

Respecto a la situacion actual, la reduccion global en el area

seria del 62%, con 320 toneladas anuales. En las avenidas la
reduccion se encontraria entre el 58y el 60%, mientras en las
calles interiores la reduccién podria alcanzar valores de entre
el 61%y el 90%.

En este escenario se identifican los colectivos como
Transporte publico de superficie T1 o T2, segln sean de por-
te medio y pequefio; se suprimen los camiones para grandes
cargas y se reeemplaza por el transporte de pequefia y me-
diana carga. Las motos se sustituyen por transporte individual
motorizado pequefio.

Tal como se sefialé, el escenario para la Ciudad Deseada
y Sustentable representa la situacion éptima planteada por el
Modelo Territorial para Buenos Aires 2060, con politicas, pla-
nesy programas que optimizarian las condiciones del modelo
futuro de movilidad.

Los valores estimados de reduccion de CO,eq para el es-
cenario deseado en la Unidad de Sustentabilidad Basica se-
rian para el valor global de la Unidad del 86%, con un total
estimado de 128 toneladas anuales. Las calles interiores al-
canzarian y superarian valores del 90% de reduccién, mien-
tras las avenidas mejorarian reduciendo entre un 70y 80%. En

conclusién, la Unidad de Sustentabilidad Basica permite una

mejora relevante en la calidad de vida de los ciudadanos, tan-

to de los residentes como de quienes realizan actividades, al

mejorar los indicadores de biodiversidad que hoy se encuen-

tran a niveles extremadamente bajos.

Emisiones de CO, eq. Unidad Sustentable Basica San Crist6bal: escenario futuro
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5/ CO, equivalente: contaminantes asociados al tipo de combustible y vehiculos.



La aplicacion de los indicadores de sustentabilidad ur-
bana en una Unidad de Sustentabilidad Basica contempld
en este capitulo la evaluacion de los espacios verdes pu-
blicos, el consumo de energfa relacionado a los distintos
usos del suelo; la contaminacion del aire, enfatizando en la
produccién de CO, impacto acUstico a partir de las varian-
tes de movilidad en los tres escenarios, y produccién de

CO,eq. La dotacion de arbolado, que actualmente alcanza

un indice de 0,11, se incrementara hasta 0,50 en el escena-
rio futuro, mientras que la permeabilidad, que hoy cubre un
1,06% de la superficie total del areay equivale a un valor del
indicador de 0,02, en un escenario futuro sera del 41,96%,
con un valor de 0,7, acercandose al valor 6ptimo del 60%
requerido por el escenario deseado del Modelo Territorial.
El incremento de arbolado beneficia la calidad del aire al

absorber CO, y otros contaminantes producidos por el trans-

Indicador de Sustentabilidad Urbana / inter-escenario y por calle

porte y las actividades en el area, amortiguando ademas el
impacto acUstico y mejorando la habitabilidad térmica.
Paralelamente, la reduccién del transito de paso en el
interior de la Unidad conlleva el beneficio de reducir los
contaminantes en el aire y mejorar las condiciones acuis-
ticas. En un escenario futuro, considerando los niveles de
produccion de CO,eq de 320 toneladas anuales, el area de

arbolado y vegetacion propuestos por el Modelo Territorial

permitiria capturar y fijar el 50% del CO, eq producido. Si se
toma el escenario deseado, la captura y fijacion seria total.

La estructuracion en Unidades de Sustentabilidad Basi-
cas a partir de la reordenacion de la movilidad, mejora los
pardmetros ambientales de los espacios publicos, el consu-
mo energético y la contaminacién, generando nuevas utili-
dades y funciones del espacio plblico en el interior de cada

una de estas.

Av. Entre Rios 0,00 0,10 0,60 0,84
Combate de los Pozos 0,86 0,97 0,98 0,99
Sarandi 0,84 0,97 0,98 0,99
Rincon 0,94 0,97 0,98 0,99
Pasco 0,89 0,97 0,98 0,99
Av. Independencia 0,60 0,10 0,73 0,89
Estados Unidos 0,88 0,97 0,98 0,99
Carlos Calvo 0,96 0,97 0,98 0,99
Humberto |° 0,94 0,97 0,98 0,99
Av. San Juan 0,18 0,10 0,66 0,86

Emisiones de CO, eq. Unidad de Sustentabilidad Basica

San Cristobal: escenario deseado

Unidad de Sustentabilidad Basica San Cristébal: indicador Sus-
tentable Urbano de emisiones de CO, eq en todos los escenarios

aportede CO, eq

Unidad Sustentable Basica San Cristobal: niveles comparativos del

producido por el transito en todos los escenarios
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LA CIUDAD

La Ciudad Producida representa el proceso histdrico que conformé la Ciudad Actual, esto
es, el origen de las tendencias que han actuado en el desarrollo de Buenos Aires con el objetivo
expreso de aprender de las ensefianzas del pasado.

A lo largo de este desarrollo, el proceso de urbanizacién fue orientado por las infraestruc-
turas de transporte y servicios plblicos, que conformaron el crecimiento radial y potenciaron
la importancia del centro. La expansién a partir del transporte piiblico guié la ocupacién y el
patrén de densificacion de los ejes Oeste y Norte. La urbanizacion y crecimiento del Sur tiene
su origen, mds antiguo, en el nacimiento del barrio de La Boca. En el resto del territorio la
urbanizacién avanzé tardiamente, una vez acotados los problemas de inundaciones. Lo que
resalta es que el crecimiento urbano se basé en la accién agentes diversos, en algunos casos
con procesos de loteo y autoconstruccién, pero siempre en correspondencia con una accion

_publica concreta que impulsé un tipo de desarrollo urbano particular.

El crecimiento de los intersticios se dio a partir de mediados del siglo XX, guiado en este caso
por el asfalto y los servicios de infraestructura. Al interior de la Ciudad Auténoma, la ley de
propiedad horizontal de fines de la década de 1940 y otros cambios normativos, contribuyeron
a la densificacién edilicia y permitieron el acceso de una mayor variedad de sectores sociales a
la vivienda. En décadas mds recientes, la construccion de autopistas marcé un nuevo hito en
el desarrollo urbano, diferenciado de los procesos anteriores por su selectividad, ya que no fue
un proceso masivo que, ademads, derivo en un patron de urbanizacion disperso contrastante
con el modelo tradicional.

En todo este proceso, los espacios ptblicos han tenido un tratamiento variable, acorde no
solo con los paradigmas urbanisticos vigentes sino también, con las condiciones materiales
predominantes en las distintas épocas. Como patrén general, han sido cercenados en momen-
tos de ocupacién intensiva del suelo, pero también en procesos de urbanizacion que no estipu-
laron espacios libres acordes con la edificacion posterior. Como resultado, se han consolidado
fuertes diferencias entre el Norte y el Sur de la Ciudad en cuanto a la cantidad y la calidad de
estos espacios. Asimismo, el crecimiento nunca consideré a la ribera de los rios que rodean a
Buenos Aires como parte del espacio ptiblico.

La estructura econémica estuvo organizada desde el periodo independiente, e incluso antes,
en torno al comercio de exportacion. Desde fines del siglo X1X, este rol no impidié un paulatino
desarrollo del mercado interno y del comercio minorista, que crecieron con la urbanizacion.
El proceso de industrializacion por sustitucion de importaciones incorporé una mayor escala

manufactureray facilité el aumento demogrdfico, que, en virtud de los ingresos reales, permi-
tio ademds el desarrollo de gran variedad y cantidad de actividades urbanas. Territorialmente,
si bien las grandes industrias tuvieron una mayor incidencia en la zona Sur, se generd un tejido
de pequerias y medianas empresas en casi toda la Ciudad. Las actividades terciarias y finan-
cieras, que pasaron a ser claves en la economia de Buenos Aires a partir de los “70, mostraron
en cambio una distribucion territorial mucho mds acotada, con concentracion creciente en el
Area Central. La importancia econémica y politica de Buenos Aires y su proyeccién en el pais,
provoco en cada ciclo econémico la incorporacion de nuevas actividades, mds que el reempla-
zo de las anteriores. Esta forma de agregacion de actividades y usos es una de las causas que
explica la variedad caracteristica de la base econémica de la Buenos Aires actual.

La poblacién portefia debié su gran crecimiento vegetativo al temprano siglo XIX. En esta
etapa, el crecimiento demogrdfico se corresponde con el crecimiento economico, la generacién
de puestos de trabajo y la mejora en las condiciones de vida. Si bien existia una inmigracién
para nada despreciable, el crecimiento vegetativo seguia siendo alto. En cambio, a fines de
siglo, este menguo y en una etapa de mayor crecimiento econémico, el aumento poblacional
estuvo estimulado fundamentalmente por el impulso migratorio.

La Ciudad de principios del siglo XX se encontré con el desafio de transformar el crecimiento
econémico en una mejora permanente de las condiciones urbanas. La variedad de actividades
economicas permitié que se conjugara una diversidad de sectores sociales y culturas, siendo
especialmente notorio el desarrollo de una clase media portefia. A mediados del siglo XX la
poblacién total deja de aumentar, exceptudndose las zonas de urbanizacién mds reciente en el
Sur. Al mismo tiempo, la densificacion edilicia se mantuvo, lo que muestra el cambio histérico
en la conformacién de los hogares: cada vez mds reducidos, con menor proporcién de habitan-
tes por vivienda y menos poblacion joven.

El Area Metropolitana tuvo un desarrollo mds tardio, e incorporé tendencias del patrén de
crecimiento de la ciudad compacta y los modelos de urbanizacion dispersa. La segunda coro-
na tuvo su pico de crecimiento hace tres décadas, y desde alli fue la tercera corona la zona de
mayor expansion. Es asi que, en la misma urbe, comenzaron a existir importantes diferencias,
con sectores de poblacion joven y otros mds antiguos con poblacién claramente envejecida.

En sintesis, la conformacion de la estructura territorial de Buenos Aires refleja el proceso
de produccion del espacio de la Ciudad; proceso determinado, construido y modificado por las
relaciones econémicasy sociales desarrolladas durante mds de cinco siglos de historia urbana.
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La Ciudad Actual sintetiza la complejidad urbana del presentey la multiplicidad de dimensiones
que hacen ala realidad de Buenos Aires, como base para el andlisis de tendencias y propuestas a fu-
turo. Las sintesis temdticas dan cuenta de los aspectos que otorgan solidez o debilidades y ponen en
evidencia resultados de procesos histéricos. Metodolégicamente, el enfoque se caracteriza por la in-
formacion territorial, que permite crear las bases para definir un Modelo Territorial de planeamiento
urbano con sustento cientifico y habilitar el debate ptiblico basado en datos concretos y certeros.

En primera instancia resalta la importancia y el peso de la Ciudad en el contexto nacional. Las
estadisticas nacionales de produccion, demogrdficas y fiscales, remiten inmediatamente a esta
preponderancia. A su vez, analizada en el contexto metropolitano, la Ciudad de Buenos Aires se
destaca como el dmbito de mayor importancia en toda la aglomeracién, tanto por la mayor den-
sidad de poblaciéon y de actividades econémicas como por su centralidad politica, simbdlica y cul-
tural. La Ciudad Actual muestra condiciones muy importantes en términos de concentraciones
comerciales, distribucion de espacio ptiblico y configuracién morfolégica, aspectos todos medi-
dos mediante indicadores. En este sentido, los estudios del espacio ptiblico aplicando indicadores
como la compacidad, la proximidad segtin densidades y estratos socioeconémicos, son ejemplos
de la utilidad de este tipo de informacion territorial para identificar dreas de intervencion.

En términos demogrdficos, la Ciudad Actual se destaca por condiciones de envejecimiento ge-
neral y estancamiento estructural en el crecimiento vegetativo, mientras que resulta relevante la
inequidad en la distribucion del ingreso y, especialmente, en los indicadores de calidad de vida. Las
comunas del Sur muestran los valores mds bajos, mientras que las del Norte presentan indices
mds altos. Por ejemplo, los niveles de ingreso familiar, de empleo y los valores de estratificacion
economica presentan fuertes diferencias territoriales, siendo el Sur el drea con valores menores,
como las villas los espacios de mayor deterioro social y laboral.

La importancia del transporte ptiblico en la movilidad no solo explica mds del 70% de los viajes
diarios, sino que muestra una equidad territorial fundamental para las condiciones urbanas del
conjunto. Los indicadores de proximidad a nodos permiten demostrar que la distribucion territorial
y la diversidad de modos son muy importantes. Al mismo tiempo, la Ciudad presenta una buena
provision de equipamiento urbano (establecimientos educativos y de salud, equipamientos recrea-
tivos, de culturay comisarias), que resulta fundamental para la calidad de vida de la poblacién. Los
andlisis por tipo de establecimiento muestran situaciones distintas en términos de proximidad po-
blacional, de distribucion territorial y de cantidad; no obstante, puede afirmarse que la Ciudad se
encuentra aceptablemente provista de estos equipamientos, ya que son planificados por el Estado.

El valor del suelo de la Ciudad muestra incrementos importantes en el corto plazo, pero con
fuertes diferencias entre las zonas; proceso que evidencia el tipo de valoraciéon social que se realiza
a través del mercado inmobiliario.

La concentracién de locales en determinadas dreas es analizada mediante indicadores como
vacancia, complejidad, equitatividad y locales por cuadra, dando como resultado una estructura
policéntrica, que muestra diferencias territoriales segiin se trate de zonas cercanas al Area Cen-
tral o a centros barriales, donde la actividad comercial es mayor.

Por otra parte, existen dos caracteristicas importantes de la Ciudad Actual en términos de
patrimonio urbano. Por un lado una muy importante catalogacion de edificios (mds de 15.000
edificios de la Ciudad se encuentran protegidos), lo cual, si bien no garantiza la proteccion del
conjunto, es indicativo del valor social y puiblico que se le asigna. Por el otro, la proteccién por
dreas o entornos, indicativa de una vision integral del patrimonio en términos de hdbitat.

La estructura parcelaria de la Ciudad es un aspecto fundamental de la misma. Si bien es peque-
fia y esto plantea desafios para los proyectos de renovacion urbana, también favorece la compac-
tacion y la continuidad de la trama urbana.

El 98% de la poblacion accede a la infraestructura urbanay a la red de servicios ptblicos, un
elemento fundamental para sostener una Ciudad con buenos estdndares de vida, asi como tam-
bién para lograr un flujo eficiente y equitativo de los recursos y de la energia. Finalmente, el and-
lisis de los usos del suelo favorece la sistematizacion de las distintas funciones urbanasy la com-
prension de su distribucion territorial.

El Relevamiento de Usos del Suelo ha permitido comprender la dindmica comercial y residen-
cial, dando cuenta de los dmbitos con mayor mixtura de usos, complejidad urbana y diversidad
comercial. Desde un punto de vista edilicio, permite también detectar las tipologias edilicias y
los pisos, dando cuenta de la estructura morfolégica. A grandes rasgos, Buenos Aires presenta
aceptables condiciones de mixtura de usos y buenos niveles de complejidad y diversidad, aunque
concentrados en determinadas zonas como el Area Central y otras dreas comerciales. Asimismo,
la Ciudad Actual presenta un promedio de pisos de dos plantas por parcela, el cual se incrementa
en las dreas de mayor densidad y disminuye en dmbitos de cardcter barrial.

Asi, la Ciudad Actual evidencia procesos territoriales que configuran temas de andlisis y obje-
tos de intervencion para el planeamiento, relacionados en especial con la complejizacion y diver-
sificacion de actividades econémicas, y con los desafios a encarar para mejorar los indicadores de
calidad de vida.






La Ciudad Pensada desarrolla las experiencias del pensamiento urbano de Buenos Aires que
derivaron en una rica tradicion de planeamiento. Asi como la produccion material de la Ciudad es
un aspecto central para reconocer el modelo futuro, la produccion de las ideas y su aplicacion en el
urbanismo funciona como marco histérico para la comprension de los debates contempordneos.
Metodoldgicamente, la Ciudad Pensada aporta conceptos y herramientas para el planeamiento y
la gestion urbana de Buenos Aires.

Los procesos iniciales de planeamiento dedicados a la gestién se desarrollaron en las primeras
décadas del siglo XX. Claramente influido por las ideas europeas, se trataba de un planeamiento que
se regia por conceptos de simetria urbana, belleza paisajistica e higienismo como paradigma clave.
Si bien eran ideas muy alejadas de las necesidades y contextos actuales, en retrospectiva presen-
taban una serie de aspectos interesantes, como el equilibrio en la distribucion de espacios verdes y
equipamientos en el territorio de la Ciudad y el desarrollo de una trama urbana continua. El Plan de
Reorganizacién del Municipio (conocido como “Plan Noel”) contiene una serie de proposiciones para
mejorar la estética edilicia, que se asocian con intenciones de “modernizacion de la Ciudad” entre las
que se encuentra, por ejemplo, la necesidad de ampliar la disposicion de espacios verdes en todo el
territorio de Buenos Aires y principalmente en el Sur, aplicando el criterio de simetria.

Estos lineamientos poseen una importante vigencia, aunque desde otro paradigma urbanis-
tico, debido a que en gran medida, apuntan a mejorar el hdbitat urbano desde el punto de vista
de los flujos, por la especial atencion que se otorga al trdnsito. Al mismo tiempo es valorable el
esfuerzo por sancionar un Cédigo de Edificaciones que permita la preservacién del patrimonio y
de la configuracién morfolégica urbana.

El Plan Director para Buenos Aires de 1940, elaborado por Le Corbusier, presenta, como el plan
anterior, criterios vinculados con el higienismo de tipo social, es decir pardmetros sobre la ne-
cesidad de espacios abiertos basados en la justificacién sobre su impacto en la calidad de vida.
Al mismo tiempo, este plan presenta aspectos que en paradigmas actuales ya no se consideran
positivos, como el modelo de estructura urbana de baja densidad y gran extension, que se comple-
mentaba con la zonificacién y la segregacion de usos.

Por otra parte, los planes de la década de 1960 muestran una importante concepcién de la Ciu-
dad en términos estructurales y funcionales, como es el caso del Plan Regulador de Buenos Aires,
que incorpora planteos de tipo sociolégico y morfolégico incluso, a escala del Area Metropolitana.

Una segunda gran corriente se plasma en los planes de la década de 1960; corriente que rompe
claramente con la importancia que tenian los criterios estéticos para las visiones anteriores. Si

bien presentan una gran heterogeneidad, producto de los cambios en el urbanismo académico,
tienen en comiin el hecho de basarse en profundos andlisis de la Ciudad en términos estructu-
rales y funcionales, tomando como escala la regién metropolitana en su totalidad. En contextos
politicos muy diferentes al actual y con ideas rectoras que se alejan de las aspiraciones de este
Modelo Territorial, muchos de los planes de esta época contienen elementos interesantes. Es en
este sentido que el Plan Regulador, por ejemplo, se centra en el desarrollo del transporte puiblico,
en el ordenamiento de los usos del suelo (en especial productivos), en el manejo de residuos y en
la gestion de la base fisica (cuencas e inundaciones). Por ejemplo, la idea de definir los espacios
ptiblicos urbanos con criterios de densidad de poblacion, indica la utilizacién de metodologias cla-
ras y rigurosas, que en épocas posteriores fueron abandonadas. Al mismo tiempo, en el Esquema
Director de 1969 resulta interesante el andlisis de los sistemas urbanos de toda el Area Metropoli-
tanay también su perspectiva temporal, por la cual los planteos propositivos se desarrollan en un
horizonte de cuarenta afios. El Plan de Renovacion de la Zona Sur de 1971 también se caracteriza
por utilizar metodologias de andlisis desarrolladas sobre la base de gran cantidad y variedad de
datos e indicadores.

Por otra parte, desde la década de 1970 se elaboran una serie de planes que comprenden a la
Ciudad como un sistema y otorgan prioridad a concepciones sobre centralidades y subsistemas,
basando sus propuestas en la ordenacion de las grandes infraestructuras. El Estudio del Sistema
Metropolitano Bonaerense de 1977, tiene una fuerte impronta sistémica para analizar desde una
perspectiva regional el Area Metropolitana. También fue caracteristica la insistencia en la insti-
tucionalizacién de entes metropolitanos y regionales. Sin embargo, en términos retrospectivos,
fueron escasos los aportes conceptuales y metodolégicos.

En las dltimas décadas se han elaborado gran cantidad de documentos y planes que consti-
tuyen antecedentes valiosos para el Modelo Territorial. Estos planes, elaborados en un contexto
politico democrdtico, han dado relevancia a la participacion ciudadana y han llevado a la prdc-
tica formas de planificacion estratégica y otros modos de planificacion que avanzan de manera
consensuada a partir de marcos generales. Desde los documentos preliminares del Plan Estraté-
gico y del Plan Urbano Ambiental, hasta el Plan Estratégico Nacional y del Area Metropolitana,
fueron continudndose planes que tomaron estos criterios como guias de accién. El Plan Urbano
Ambiental de la Ciudad aprobado en 2008 y constituido en Ley refleja la institucionalizacion de
proyectosy planes, como modalidad que refleja la tendencia a establecer el planeamiento urbano
como politica de Estado.
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La Ciudad Tendencial recorre aquellos procesos urbanos de mayor incidencia sobre la Ciudad
Actual y que se continuardn en el tiempo. Analizar la Ciudad en movimiento implica reconocer la
Ciudad Actual como situacion, identificar los desarrollos que operan, y establecer consideracio-
nes y valoraciones sobre sus efectos posibles.

Una de las tendencias mds importantes es la relacionada con la demografia local. La evolucién
de la poblacién muestra un crecimiento reducido en los tltimos cincuenta afios, mientras que la
cantidad de hogares y de viviendas aumenté notablemente. Esto implica que la relacién entre la
densidad edilicia y poblacional estd lejos de ser directa. La tendencia a una demografia estacio-
naria y a una construccion residencial en actividad se caracteriza por ser mucho mds compleja,
determinada por las caracteristicas de conformacion de los hogares.

A escala metropolitana, se advierte por un lado una significativa propension a la reactivacion
de los procesos de urbanizacién de los bordes, que se refleja en el crecimiento poblacional de la
tercera corona en el (iltimo censo de poblacién. Esta tendencia no se caracteriza por ser coherente
con un desarrollo sustentable de la urbanizacion, ya que trae aparejada la expansion de la man-
cha urbana en términos de flujos de recursos y energia cada vez menos eficientes, por el costo de
ampliacién de las infraestructuras urbanas hacia zonas de reciente urbanizaciéon y de muy baja
densidad. Por otro lado, también sobresale una tendencia mds reciente hacia una mayor susten-
tabilidad del habitat, como es la extension de la infraestructura de servicios y los procesos inicia-
dos hacia una mejor y mds equitativa integracion metropolitana, a partir de la consolidacién de
ejes transversales de circulacion.

En el dmbito concreto de la Ciudad se observa que la caracteristica diversidad y complejidad
tiende a sostenerse. Las economias de aglomeracion existentes y en especial, el Area Central,
mantienen su gravitacion sin perjuicio del surgimiento de otras aglomeraciones menores, con
menos complejidad pero con mejor distribucién territorial. Areas de especializacién gastronémica
o turistica, asi como modalidades de aglomeracion en centros comerciales, pueden tener carac-
teristicas poco deseables en términos de sustentabilidad, equidad y complejidad. En cambio, la
permanencia de economias de aglomeracién con alta complejidad se valoriza como positiva.

En cuanto a la equidad territorial, si bien estas tendencias divergentes se suceden especial-
mente en el centro y Norte de la Ciudad, hacia el Sur los nuevos desarrollos son impulsados por
intervenciones del sector pliblico. El desarrollo de nuevas centralidades y de economias de aglo-
meracion especializadas se orienta a la generacion de empleo e ingresos y al logro de la equidad
territorial, que para ser completos serdn acompafiados por la accion privada.

En cuanto al transportey la movilidad, la Ciudad Tendencial reconoce diversas l6gicas. Por un
lado se encuentran los incrementos en la tasa de motorizacion y del uso del automavil particular
como una tendencia claramente insostenible. Si bien remite a procesos de escala metropolitana,
los efectos en términos de congestion y calidad ambiental se hacen sentir en la Ciudad Auténo-
ma, y particularmente en el Area Central. Por otro lado, las tendencias que se desprenden de la
conciencia ptblica y de las acciones gubernamentales se orientan decididamente hacia modelos
de movilidad de mayor eficiencia y sostenibilidad. Todos los proyectos recientes se basan en la
priorizacion del transporte plblico, la movilidad peatonal y la expansién de la bicicleta.

La edificacion en la Ciudad tiene procesos de densificacion que no siguen un patrén homogé-
neo, sino que se localizan selectivamente. En términos generales los ejes de alta densidad con-
tindan siendo zonas dindmicas, mientras que otras zonas presentan procesos de consolidacion
mds leves, que en su conjunto resultan positivos desde el punto de vista del aprovechamiento de
la infraestructura. No obstante, al no estar guiados por criterios de sustentabilidad y equidad, es-
tos procesos generan ciertas consecuencias que tienden hacia la desconfiguracién morfolégica, la
falta de eficiencia en el uso de los recursos y la energia y el déficit de espacios puiblicos atenuantes.

Las tendencias en términos de espacio pliblico son divergentes. Por un lado, se reconocen pro-
cesos en la construccién que tienden a estar concentrados territorialmente, con preferencia en
zonas ya densificadas, que incrementan la compacidad al no ser paralela la provision de espacios
ptiblicos. Por otro lado, las tendencias en cuanto a la generacion de estos espacios se encuentran
impulsadas por los proyectos piiblicos que a corto y mediano plazo apuntan a recomponer el dé-
ficit analizado en la Ciudad Actual.

Respecto al patrimonio urbano también se advierten tendencias conservacionistas que han im-
pulsado catalogaciones de edificios como modalidad prdcticamente exclusiva para la proteccion
urbana. También surgieron mds recientemente nociones de proteccion urbana basadas en criterios
mds amplios que la catalogacion, asociadas a criterios morfoldgicos, que permiten alcanzar acuer-
dos frente a situaciones de conflicto por demoliciones en dreas consolidadas. Gran parte de la pos-
tura del sector pliblico obedece a esta tendencia, que constituye la base de los proyectos futuros.

En conclusion, la Ciudad Tendencial pone en evidencia una cantidad de procesos que se reco-
nocen como positivos o negativos y, de acuerdo con los criterios de la Ciudad Deseada, permiten
reorientar o potenciar las acciones pliblicas. Dentro del Modelo, la Ciudad Tendencial es esencial
para ponderar las prioridades de planes y proyectos, y permitir una vision estratégica de la Buenos
Aires futura.






El desarrollo presentado en la Ciudad Deseada se fundamenta en un concepto nodal: la
complejidad, entendida en dos acepciones principales. En primer lugar, la complejidad como
aspecto inherente a la comprension de los procesos urbanos, como una de las maneras posibles
de abordar una realidad. Para ello, la Ciudad Deseada sistematiza y ordena la complejidad, no
con el objetivo de simplificarla o reducirla, sino con la expresa intencion de comprenderla en
su real dimension. La segunda acepcion refiere a un aspecto particular de Buenos Aires: la Ciu-
dad Deseada reconoce y potencia la complejidad de la Buenos Aires actual, tomdndola como
un aspecto concreto, existente y, ademds, como una caracteristica positiva que es importante
profundizar a futuro. En definitiva, tanto en términos de enfoque como de realidad urbana, la
complejidad es tomada como deseable, y la orientacion de la Ciudad Deseada apunta a poner-
la en relieve y fomentarla.

La Ciudad Deseada se constituye en el cuerpo tedrico, desarrollado bajo esquemas concep-
tuales de sostenibilidad y equitatividad en términos sociales y ambientales, que orientan la
propuesta teérico-metodoldgica de la Ciudad Sustentable. Esta es la propuesta que el Modelo
Territorial establece como horizonte de desarrollo urbano futuro para Buenos Aires.

El horizonte deseable plantea una serie de lineamientos fundamentales, y se reconoce como
necesariamente flexible, tanto respecto de los contextos como de las innovaciones que ven-
drdn. Esta flexibilidad supone también reconocer las tendencias actuales que son conside-
radas positivas en términos de la sustentabilidad urbana. La complejidad econémica carac-
teristica de la Ciudad Actual, que se reproduce como tendencia existente, se considera por
ejemplo como un aspecto deseable ya que permite un desarrollo urbano sélido. Esta solidez se
relaciona principalmente con la evidente reduccion de riesgos frente a la ocurrencia de crisis
sectoriales. Tanto desde una perspectiva social, como econémica y estratégica, es que se con-
sidera deseable el desarrollo de actividades comerciales, productivas y de servicios en toda la
Ciudad con arreglo a las condiciones de sustentabilidad.

La Ciudad Deseada coincide con los modelos de ciudad compacta, que se definen por una
densidad edilicia y demogrdfica que consume poco suelo, economiza las infraestructuras y
equipamientos y, por lo tanto, favorece el uso eficiente de los recursos humanos, econémicos y
ambientales. Buenos Aires, histéricamente, se produjo en gran medida sobre la base de estas
caracteristicas, y si bien en las lUltimas décadas surgieron tendencias alternativas, el modelo
de ciudad compacta es visto como un aspecto deseable para proteger y potenciar. Por otro
lado, se reconoce como deseable revertir otros procesos, que resultan poco deseables y que no

aportan a la sustentabilidad, como ser la inequidad social y territorial. En este sentido es que
la Ciudad Deseada reclama la intervencion del sector piiblico, para dirigir los procesos urba-
nos hacia la eficiencia y sustentabilidad. Entre otros aspectos, es fundamental diversificar y
mejorar el transporte plblico, garantizar la diversidad y equidad territorial en la distribucién
de la infraestructura y de los equipamientos urbanos. Estos son elementos vitales para el mo-
delo de ciudad compacta, como lo es también la dotacion adecuada de espacio publico y de
espacios verdes, y la distribucion equitativa y compleja de las economias de aglomeracion. El
Modelo Territorial se define asi como una guia para que las decisiones del Estado se orienten
coherentemente en esta linea. El conjunto de definiciones conceptuales y territoriales de cada
una de las temadticas de la Ciudad Deseada, se caracteriza por abordar este Modelo desde dife-
rentes aspectos, siempre de acuerdo con los criterios de sustentabilidad y equidad.

Por otro lado, las tendencias y configuraciones actuales que no se identifican con el modelo
deseado son aquellas que favorecen los procesos de centralizacion, concentracion y segrega-
cion, que por su desarrollo implican una funcionalidad particular, que multiplica la presion
sobre los recursos y los desequilibrios socioterritoriales. A escala metropolitana, por ejemplo,
se reconocen tendencias hacia modelos de ciudad dispersa, basadas en un uso extensivo del
suelo urbano, con importante segregacion de usos y actividades, grandes distancias, uso in-
tensivo del automavil particulary, en definitiva, una presion muy elevada sobre los recursos y
las infraestructuras disponibles.

Al interior de la Ciudad, la concentracién excesiva de actividades econémicas en zonas pun-
tuales del territorio, es otro caso ilustrativo de tendencias negativas. La jerarquia del Area
Central de la Ciudad de Buenos Aires es, al mismo tiempo, una caracteristica de importancia
estratégica para el desarrollo econémico y un aspecto que guarda incompatibilidades con el
modelo de Ciudad Deseada. De alli que se considera que el desarrollo de nuevas economias de
aglomeracién debe ser complementario a los procesos de profundizacion del Area Central como
economia de aglomeracién principal. Todo esto, teniendo en cuenta la necesidad de guardar
especial cuidado en generar equilibrios entre el impulso de nuevas economias de aglomeracién
y el logro de la sostenibilidad del centro de la Ciudad.

La Ciudad Deseada, en definitiva, se constituye a partir de un primer y principal objetivo
que engloba todos los elementos mencionados: pensar y realizar la Buenos Aires futura con
equidad social y territorial, que incremente cotidianamente la calidad de vida de todas las
personas que viven y construyen la Ciudad de Buenos Aires.






La Ciudad Sustentable se define como una herramienta de diagnéstico, andlisis, planeamien-
toy gestion, en donde confluyen los lineamientos tedricos de la Ciudad Deseada de una manera
operativa, permitiendo construir una metodologia cientifica de andlisis de los procesos urbanos
y ofreciendo resultados e indices reales. De esta manera, la Ciudad Sustentable es una propuesta
para guiar el planeamiento, la gestion y el debate piblico sobre el desarrollo urbano futuro de la
Ciudad de Buenos Aires.

En términos generales, la Ciudad Sustentable se encuentra conformada por una estructura
de herramientas metodoldgicas: la matriz de indicadores organizados en forma piramidal e in-
tegrada, donde el primer elemento es el Indice de Sustentabilidad Urbana. Este indice principal
estd compuesto por seis indicadores temdticos, los cuales son a su vez conformados por indi-
cadores de menor jerarquia correspondientes a temas puntuales y delimitados segtin el marco
conceptual establecido por la Ciudad Deseada.

El conjunto de indicadores posee una gran diversidad y complejidad, reflejo de la complejidad
de Buenos Aires y de los miiltiples aspectos que atraviesan a toda la urbanizacion. En este senti-
do, la forma de realizar planeamiento que se desprende de la utilizacion de indicadores urbanos,
diferencia el Modelo Territorial del formato plan-libro. De manera contrapuesta a esta tradicion,
la Ciudad Sustentable presenta otra forma de hacer planeamiento, de manera flexible y abierta
al enriquecimiento mediante el debate piiblico, ya que admite la incorporacién de nuevos indica-
dores o la modificacién de los actualmente utilizados.

La Ciudad Deseada plantea un modelo de ciudad compacta que coincide con una parte de las
tendencias actuales, pero que también requiere del esfuerzo plblico para encaminarlo. A ello
contribuyen muchos de los indicadores de sustentabilidad, que permiten arribar a un diagnésti-
co territorial, detectar las zonas con mayores deficiencias, y cuantificar las modificaciones que
son necesarias para reestablecer la sustentabilidad y la equidad. Este modelo de ciudad hace
foco en el grado de compacidad de la edificacion y la densidad, con el espacio piiblico atenuante.
Para magnificar sintéticamente estas relaciones, la Ciudad Sustentable utiliza los indicadores
de Compacidad corregida, la Proximidad a espacios verdes (itiles y el Indicador Sintético Am-
biental. De esta manera, se plasma el pasaje de teoria a método, trdnsito que refleja también la
mediacién entre la Ciudad Actual y la Ciudad Deseada.

La Ciudad Deseada también resalta la importancia del transporte publico, para lo cual se
desarrollan los indicadores de Proximidad a nodos de transporte guiado, la Proximidad a la red
de transporte pliblico y la Proporcion de viajes realizados con automovil particular. En su con-

junto, estos tres indicadores permiten construir una visién sobre la importancia y el alcance
del transporte piiblico, por ejemplo, asi como identificar las zonas con mayores necesidades y
aquellas con mejor cobertura. La aplicacion de esta metodologia resulta en la construccion de
indicadores que sirven para elaborar un diagnéstico, sobre el que se realiza una propuesta de
modificacion orientada por los criterios de la Ciudad Deseada; en este caso, la equidad territorial
en la provisién de infraestructuras de transporte, en la eficiencia en el uso de la energia y en la
sostenibilidad ambiental por la priorizacién del espacio y el transporte puiblico.

La riqueza de los indicadores de sustentabilidad se evidencia también en la posibilidad de
cruzarse unos con otros para lograr comprensiones mds complejas y profundas sobre una situa-
cién urbana determinada. La Ciudad Deseada plantea, en una de sus dimensiones temdticas, un
modelo de mayor complejidad de actividades econémicas y con mayor distribucién territorial.
Esto implica una mayor mixtura de usos, una mayor cercania de las economias de aglomeracion,
y claramente un incremento en la diversidad y variedad de actividades. Una gran cantidad de in-
dicadores de la Ciudad Sustentable se combinan para evaluar propuestas concretas, analizando
cada uno de estos aspectos por separado y, también, de manera conjunta.

Uno de los grandes objetivos de la Ciudad Deseada, la equidad social y territorial, es men-
surable continuamente a través del tiempo a partir de indicadores tales como la equidad en el
valor del suelo, el indicador de ingreso familiar, el indice sintético de hdbitat e infraestructura,
y también otros indicadores que hacen referencia a condiciones que favorecen esta equidad,
como la proximidad a nodos de transporte piblico, la mixtura de usos, la proximidad a espa-
cios verdes litiles, entre otros. De esta manera, el trabajo con indicadores urbanos permite
conocer, aplicando una metodologia precisa, qué aspectos de la Ciudad deben modificarse,
en qué medidas y, en el marco del Modelo Territorial, en qué sectores de la Ciudad las modi-
ficaciones resultan prioritarias. Sobre las mejores formas de lograr estas transformaciones,
los indicadores no tienen como objeto resolver interrogantes sobre los instrumentos o herra-
mientas, ya que este tipo de cuestiones se caracteriza por presentar variaciones importantes a
través del tiempo. Si, en cambio, son elementos potentes para evaluar las acciones y proyectos
respecto a los lineamientos deseados.

La Ciudad Sustentable, dentro del Modelo Territorial, representa el aspecto mds operativo,
guiado por posturasy definiciones, pero por sobre todo, aporta una herramienta de planeamien-
to ambiciosa en cuanto a los fines y simple en cuanto a la sintesis de la complejidad urbana, que
sirve para estimar, gestionar y mejorar la calidad de vida de los ciudadanos portefios.
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