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apreciar las Ciudades

El hecho irrefutable de que la relacion
entre el hombre y su entorno de
referencia (la espacialidad) es siempre
singular y subjetiva, ha contribuido a
que por muchos anos el ejercicio de la
comparacion entre lugares haya sido
solo alimento de las tertulias, o insumo
de los literatos; pero la ciencia politica
no ha hecho nada significativo en la
materia hasta muy entrado el Siglo XX.
Incluso ahora mismo, a pesar del asedio
cultural del benchmarking, facilitado
por la abundante informacion y de los
enormes recursos de sistematizacion
a disposicion, se nos hace extrano
comparar Bangkok con Hamburgo o Rio
de Janeiro con Moscl. Intuitivamente
nos resistimos; sabemos que esa
Bahia es (nica o que inviernos tan
prolongados pueden alterar hasta los
mas pétreos datos. Hacemos bien,
se trata de una resistencia legitima.
Cada ciudad es Unica y en ese sentido
incomparable, cada una guarda en
sus edificios historias no contadas,
promesas olvidadas, posibilidades
infinitas, o mismo en sus paseos
y en sus edificios emblematicos;
cada sociedad define sus lugares de
conformidad a parametros que ni
siquiera es sencillo aprehender. En este
mismo sentido, el genial Norman Foster

contribuyo a la planificacion de Astana
(Kazajstan) dotandola de grandes
espacios publicos del alta calidad
(proyectando en ello su valoracion
por “lo publico”) el 95 % del tiempo
los mismos se encuentran vacios por
el rigor del clima. Tal vez en Astana
“lo pUblico” deba expresarse de otro
modo.

Si bien comparar es detestable,
dicen las tias mayores, las abuelas
y se repite como cliché; sucede
porque es inevitable y al mismo
tiempo detestable, es un acto de la
inteligencia humana casi repentino.
Siempre comparamos: mas caro,
mas alto, mas lindo, mas durable...,
también comparamos las ciudades
incomparables; es un acto entre
espontaneo y ludico.

No lo hacemos para obtener una
respuesta categorica; podriamos decir
que comparamos por comparar. Casi
siempre generalmente, lo hacemos sin
método y evitamos las mas necesarias
de las comparaciones, comparar
contra si mismo.

Medellin nunca sera Estocolmo, pero
podemos preguntarnos por la calidad
del aire en cada una de esas ciudades.
Buenos Aires no puede ser Hamburgo,

El acceso de todos los ciudadanos

a datos publicos, fiables, periodicos,
auditables y comprensibles pueden ser
el inicio de una nueva cultura politica;
sobre todo en paises como los nuestros
(América Latina) tan afecto al uso
abusivo del “mas y el menos”.

pero el tiempo de la espera hospitalaria
puede lesionar la vida de portenos vy
hamburgueses por igual.

Pero si Medellin nunca puede dejar
de ser Medellin, ni Santiago dejar
de ser Santiago, podemos ver como
va Santiago hoy respecto de hace 10
anos, por ejemplo.

Para comparar hay que conocer y ese
es nuestro esfuerzo primario mas
significativo; detras de los debates
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urbanos mas exaltados, hay valores que se
ponen en juego, pero sobre todo se evidencia el
conocimiento (o su ausencia) de los multiples y
muy complejos factores que inciden para que en
una ciudad pasen las cosas que pasan desde el
atasco de transito, hasta el valor de las viviendas.

El conocimiento no nos hara libres, como muchas
veces el equivoco academicista pregona; al
menos nos ayudara a enderezar las politicas
para conquistar cierto sentido respecto de la/s
ciudad/es.

Necesitamos conocer mas y ademas saber usar
ese conocimiento para direccionarnos y para
evaluar si estamos yendo bien o mal respecto
de nuestros objetivos. Sin mediciones, no hay
rectificaciones validas ni aprendizaje. Comparar
sin medir nos retrotrae al ejercicio ludico de la
conversacion literaria.

Podemos comparar para apreciar nuestras
ciudades Unicas e incomparables, para ayudar
a los gobiernos a definir objetivos claros, para
enfocar sus metas y discutir con racionalidad y
rigurosidad; en definitiva lo podemos hacer para
aprender a ser mejores ciudadanos.

Comienza alli un nuevo conjunto de problemas:
;Qué comparar?, ;Qué cuestiones son
socialmente relevantes?, ;Cuales son dignas de
comparacion?, ;Tenemos datos?, ;Son nuestras
bases homologables? Y tantas preguntas mas.

La rigurosidad de los datos, tiene también su
hermosura. Nos duele saber que el 85 % de los
argentinos menores de 40 anos esta muy lejos
de acceder a su propia vivienda, pero de donde
sale ese “ratio”?

El acceso de todos los ciudadanos a datos
publicos, fiables, periodicos, auditables vy
comprensibles pueden ser el inicio de una
nueva cultura politica; sobre todo en paises
como los nuestros (América Latina) tan afecto
al uso abusivo del “masy el menos”.

“El Derecho a la Informacion PUblica, ademas de
constituir un Derecho Humano, se fundamenta
en forma subsidiaria en el principio republicano
de la publicidad de los actos de gobierno”.

La posibilidad de acceso a estos datos, y el
ejercicio de este derecho, puede encontrar
su respaldo en las Leyes de Acceso a la
Informacion Piblica (En Argentina legislado por

el Decreto Nacional 1172/03 y sancionado por
ordenanzas en diferentes ciudades), las cuales
consideran que la informacion producida y en
manos del Estado constituye un bien piblico
del cual los agentes piblicos solo asumen el
rol de custodios.

Si bien, los datos, las recurrencias, las escalas,
las excepciones claramente expuestas y los
compromisos publicos sobre objetivos a auditar,
carecen del glamour de otros subproductos
urbanos como el cine, el taller literario o el
salon de té; pueden ayudar a que las ciudades
no implosionen, que sus rutinas no sean solo
defensivas y que el modo de vida urbano no
perezca en la marana de complejos sistemas
que colapsan. Asi como para gozar de la salud
a veces hay que tomar ciertos recaudos; para
gozar de las ciudades, necesitamos una terapia
de datos.

La Red Argentina de Ciudades Justas,
Democraticas y Sustentables (integrada a la
Red Latinoamericana), inicia un camino que
sin dudas sera sinuoso: seleccionar elementos
de comparacion entre nuestras hermosas e
incomparables urbes, organizar indicadores vy
poner en discusion los resultados: no es poca
C0sa, para empezar.

Hemos elegido tres aspectos de la vida urbana que
estan particularmente en discusion en los Gltimos
tiempos: el costo de construccion de la vivienda,
la oferta del transporte piblico y una mirada
integral sobre los Residuos Solidos Urbanos.

Estos criterios, no han sido seleccionados por
gusto; si no, que de los temas que preocupan en
las agendas urbanas, son estos, por diferentes
motivos (por lo general acceso a la informacion),
sobre los que hemos podido avanzar. Cabe
aclarar que los temas, por ahora, excluidos no
SONn menos preocupantes.

Este trabajo, con estos primeros indicadores,
nos da la posibilidad de avanzar aprendiendo
y de hacer de este esfuerzo un camino mas
constructivo y propositivo, donde los problemas
que tenemos delante de nosotros sean un
desafio compartido.

Noperseguimoselsuefodeintentar(vanamente)
medir todo lo que se nos cruce: perseguimos el
sueno de disfrutar nuestras ciudades de manera
plena y para ello necesitamos “tomar medidas”.
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Acerca de los Indicadores seleccionados

La seleccion de un numero limitado de indices para ponderar ciertos aspectos
de la evolucion urbana, es siempre una decision dificil. En ese sentido, la Red
Argentina de Ciudades Justas, Democraticas y Sustentables, ha comenzado
esta seleccion actual en el marco de un proceso que seguramente en el tiempo

podra ampliarse.

El costo de
construccion

de la vivienda

y la oferta del
transporte publico,
a pesar de sus
particularidades,
son variables que
han sido abordadas
por indicadores
puntuales.

El costo de construccion de
la vivienda y la oferta del
transporte pablico, a pesar de sus
particularidades, son variables que
han sido abordadas por indicadores
puntuales (si bien su nivel de
precision puede resultar ain bajo).
En cambio los residuos siguen la
logica de un informe explicativo.
Esta diferencia esta fundada tanto
en la naturaleza diferente de las
cuestiones a observar, como en un
mayor recorrido de la red en general
con esta dltima cuestion, lo que
permite otra forma de acercamiento
al tema.

Respecto de los indicadores, es claro
que elnimero de plazasdetransporte
pUblico ponderado por la poblacion
es un indicador ristico, pero adn asi
relevante donde la oferta pablica de
transporte es de una insuficiencia
evidente. Con claridad el indicador
al no tomar en cuenta costos,
homogeneidad/ heterogeneidad del
alcance en materia de mancha urbana
y otras cuestiones no permite una
lectura de detalle del problema por
ciudad; pero aquellos factores se iran
integrando en un futuro proximo a un
indicador mas completo.

En cambio sobre el indicador de
acceso a la vivienda (ingreso / precio
del metro cuadrado de construccion),
no solo no permite medir el acceso a
vivienda informal (del 10 al 30 % de
la oferta urbana), sino que excluye
de la medicion a los trabajadores
informales (35 % del total de los
mismos). Tampoco contempla el
accesoaterrenos paralaconstruccion
de las viviendas.

Con todo, el inicio de un proceso
de construccion de indicadores,
constituye un cambio de perspectiva
respectodelamiradaurbana,siempre
tan cercana a la opinion infundada.
La mejora en la configuracion
de los indicadores, tal como se
menciono anteriormente, dependera
directamente de la informacion a la
cual la red y los ciudadanos en su
conjunto puedan acceder.

En adelante, el enriquecimiento del
trabajo estara en hacer una labor
secuencial, que a la vez de informar
sobre la evolucion de las ciudades, dé
lugar a un debate urbano calificado,
a herramientas de incidencia y a
un cambio politico a favor de mas
ciudadaniay calidad de vida.



Indicador
Transporte

Se plantea relacionar la oferta

de plazas de transporte publico
por cada 1.000 habitantes, con
prescindencia de la tecnologia de
las prestaciones. Esto posibilita
comparar las alternativas de
acceso de los habitantes al medio
de transporte piblico de ciudades
muy disimiles entre si.

Indicador
Acceso a la Vivienda

El acceso a la vivienda (como
elemento tangible del “mas
amplio” acceso al habitat)

es una situacion dificil de
encuadrar, atento a las
innumerables respuestas que al
fenomeno le ha venido dando la
sociedad argentina.

TRANSPORTE PUBLICO, VIVIENDA Y RESIDUOS.INDICADORES COMPARADOS EN CIUDADES ARGENTINAS —

Indicador
Reciclaje y Residuos
Solidos Urbanos

En 2013 la Red Argentina por
Ciudades Justas, Democraticas y
Sustentables comenzo a abordar

el tema de los Residuos Solidos
Urbanos y el Reciclaje de los mismos,
actividad que quedo plasmada en

el informe “Gestion de residuos con

contratacion de recicladores”.




Fundamento:

En nuestras areas metropolitanas,
aproximadamente el 20 % de la
poblacion vive en villas, asentamientos,
hoteles y otras modalidades de habitat
sub-atendidos de servicios basicos;
situacion que se extiende aln a barrios
popularesgeneralmente noidentificados
con situaciones de marginalidad, pero
que al igual que aquellos carecen
de agua, cloacas, asfalto, acceso al
transporte publico y otros servicios
esenciales para la vida urbana digna.

En consecuencia, la “informalidad
habitacional” no es la Unica barrera a
la calidad del habitat. Por lo demas, se
trata de una categoria dificil de precisar,
considerando las innumerables
situaciones de informalidad que
coexisten. Con todo, y a pesar de su
condicion difusa, la “informalidad
habitacional” traza un limite entre dos
mercados de viviendas distintos y que
se guian por mecanismos claramente
diferenciados.

Por un lado encontramos el “mercado
informal de la vivienda” para el que, a
pesar del buen aporte realizado por
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Indicador de
acceso a la vivienda

El acceso a la vivienda (como elemento
tangible del “mas amplio” acceso al
habitat) es una situacion dificil de
encuadrar, atento a las innumerables
respuestas que al fenomeno le ha venido
dando la sociedad argentina.

TECHO en los dltimos anos, no hay
estudios consistentes y regulares que
permitan contribuir a la consolidacion
de indicadores de calidad, plausibles de
ser analizados en el tiempo’.

Del otro de esa divisoria queda el
“mercado formal”, para el cual, a
diferencia de otros paises del mundo
desarrollado, Argentina carece de las
habitualesy abundantes “modulaciones”
en el funcionamiento del mercado de la
vivienda que alli se encuentran (alquiler
y vivienda protegida, contrato por
tiempo indeterminado, etc.). Las Unicas
herramientas publicas de “incidencia”
son la construccion de barrios populares
financiados con los recursos del Fondo
Nacional de la Vivienda (FONAVI) o
los programas federales especiales
de habitat para sectores vulnerables,
que salvo anos excepcionales, son una
oferta insignificante numéricamente y
que por lo general atiende al segmento
que vive en la informalidad habitacional,
no incidiendo por tanto en el mercado
formal. Otra herramienta en este campo
y con incidencia en el mercado formal,
son los créditos para la construccion de
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De la poblacion vive en villas,
asentamientos, hotelesy

otras modalidades de habitat
sub-atendidos de servicios
basicos; situacion que se
extiende aln a barrios populares
generalmente no identificados con
situaciones de marginalidad, pero
que al igual que aquellos carecen
de agua, cloacas, asfalto, acceso
al transporte publico y otros
servicios esenciales para la vida
urbana digna.

1. (http://www.techo.org/paises/argentina/
wp-content/uploads/2012/06/catas-
tro-2011-buenos-aires.pdf , http://www.
techo.org/paises/argentina/wp-content/
uploads/2012/06/Catastrocordobafinal.pdf
, http://techo.herokuapp.com/downloads/
Relevamientos_de_asentamientos_2013_
BAJA.pdf)

2.Suma de Costo de materiales, costo de mano
de obray gastos generales de la construccion.

3. Compuesto por: sueldoy salarios, ganancias
de los independientes, intereses o rentas
y transferencias (jubilaciones, pensiones,
subsidios, etc.)

4. Suma de los ingresos individuales totales
de todos los componentes del hogar (la EPH
continua no considera al servicio doméstico
cama adentro como un integrante del hogar)

e Ingreso Total Familiar.

El analisis realizado se baso en tres indicadores a saber: costo
de construccion para una vivienda de 75 m2, Ingreso Individual

viviendas otorgados por organismos
provinciales como el Instituto
Provincial de la Vivienda de Mendoza
0o los créditos otorgados por el
Programa PRO.CRE.AR BICENTENARIO,
gestionados por el Gobierno Nacional.

El presente trabajo analizara el
mercado formal de vivienda, el cual
posee dos modos de acceder al
mismo (acceso masivo y ordinario):
compra y/o alquiler de la vivienda.
Se abordara solo la construccion
de vivienda. El periodo analizado es
el comprendido entre el segundo
semestre del ano 2010 y 2014, periodo
para el cual, con excepcion de San
Martin de los Andes, las ciudades
contaron con la totalidad de los datos.

El analisis realizado se baso en
tres indicadores a saber: costo de
construccion? para una vivienda de 75
m2, Ingreso Individual3 e Ingreso Total
Familiar4. Para analizar los ingresos,
en ambos casos, se tomo el valor
correspondiente al limite superior del
sexto decil de ingresos (abarca al 60%
de la poblacion), tomando siempre

como fuente los datos de la encuesta
Permanente de Hogares (EPH) del
Instituto Nacional de Estadisticas y
Censos. (INDEC).

Los datos referidos al indice de
precios de la construccion, en el caso
de Gran Mendoza (region que abarca
a Mendoza, Godoy Cruz, Guaymallén,
Las Heras, Lujan de Cuyo y Maipa),
Cordoba y Buenos Aires fueron
aportados por las correspondientes
Direcciones Provinciales de
Estadistica, y esta Gltima también
con datos aportados por la Camara
Argentina de la Construccion (CAQ).

Mientras que en Santa Fe se baso en
los datos publicados por la Revista
Cifras y en San Martin de los Andes;
por el Instituto Municipal de la
Vivienda y Habitat.
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Analisis de datos:

Comparando los valores del m2 de construccion
se observa que en los cuatro anos analizados,
el valor ha ido en constante aumento, siendo
muy pocos los casos, y solo para las ciudades
de Santa Fe y Cordoba, en que un trimestre ha
logrado mantener el mismo indice en mas de
un periodo® y menos aln aquellos donde el
valor ha disminuido®. Esta situacion es comun
a las diferentes ciudades analizadas, siendo
Gran Mendoza la que mayor variacion ha
experimentado en el valor del indice de precio
de la construccion (indice que en los trimestres
analizados nunca pudo mantener su valor ni
tampoco disminuirlo). En el Gran Mendoza, en
estos 4 anos, el precio del m2 de construccion
ha sufrido un incremento de mas del 283%, en
Cordoba ha sido del 280%, en Buenos Aires del
260 % y de casi 233% en el caso de Santa Fe.

San Martin de los Andes, dado la carencia de
datos, merece un analisis aparte. Se observa
que en el dltimo tiempo se ha dado un gran
incremento en el costo de la construccion,
experimentando un aumento del 97.05% solo
en el periodo comprendido entre el primer
trimestre de 2013 y el segundo trimestre de
2014. Este abrupto aumento no se da en ninguna
de las otras ciudades, las cuales presentan un
incremento promedio al 30%.

Buenos Aires seguida por Santa Fe, es la que
historicamente ha tenido el precio mas alto
de construccion entre las cuatro metropolis
analizadas en el periodo completo, mientras
que Cordoba es quién posee el costo mas
bajo. Sin embargo, si consideramos los datos
de San Martin de los Andes, se observa
claramente que el precio de construccion en
esta es mucho mayor (mas del doble) al de
cualquiera de las demas.

Si analizamos en cada una de las ciudades los
ingresos, tanto individuales como el total familiar,
se puede observar que los mismos en Mendoza,
Buenos Aires y Cordoba crecieron a un ritmo
inferior al que crecio el precio de la construccion.
Estas urbes, entonces se diferencian entre si, en
el hecho de que en las dos primeras el ingreso
individual fue el que perdio mas terreno mientras

que el ingreso total familiar fue el mas afectado
en la tercera. En Cordoba, en promedio, estos
ingresos crecieron a lo largo de los trimestres
analizados un 273% (contra un 280% que crecio
el precio de la construccion), mientras que en
el Gran Mendoza se incrementaron un 250% (la
construccion lo hizo en un 283%) y en Buenos
Aires un 231.4% (la construccion aumento un
260%). A partir de estos datos se puede observar
que Gran Mendoza es, entre las ciudades
analizadas en todo el periodo, la que tuvo un
mayor retroceso en la relacion establecida entre
ingresos y precios del m2 de construccion.

San Martin de los Andes, analizando los datos
para el periodo comprendido entre el primer
trimestre de 2013 y del segundo trimestre del
2014 también experimentd una importante
pérdida del poder adquisitivo de sus ingresos
en relacion al precio del m2 de construccion, ya
que sus ingresos, promediando los individuales
y el total familiar, aumentaron un 22.5%
mientras que en el mismo plazo el precio del
m2 de construccion se incremento un 97%.

En Santa Fe considerando los 17 trimestres
analizados (22 trim. de 2010 a 2° trim. del 2014),
se dio un incremento de los ingresos muy
superior a lo que fue el aumento en el valor
del m2 de construccion, lo que la ubica como
la Gnica de las ciudades analizadas en esta
situacion (mayor incremento de ingresos que
del valor del m2 de construccion). Mientras
que la construccion experimentdo un aumento
del 233% a lo largo del periodo analizado, los
ingresos totales familiares aumentaron en un
333% y los ingresos individuales lo hicieron en
un 305%.

Para que estos datos realmente cobren sentido
y permitan una comparacion entre ciudades es

5. Esta situacion se da en Ciudad de Santa Fe entre el 12,22y
39 trimestre del 2011y entre el 12,22 y 32 trimestre del 2013, en
Ciudad de Cordoba entre el 32y 49 trimestre de 2010, el 12y 2°
trim. del 2012, el 42 de 2012 y el 12 de 2013, entre el 22 y 32 de
2013y entre el 12 trimestre y el 22 del 2014.

6. Esta situacion se da en Ciudad de Santa Fe entre 32 y 49
trimestre del 2012 y en Ciudad de Cordoba entre el 12 y 20
trimestre de 2011.
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En Gran Mendoza en estos
4 anos, el precio del m2 de
construccion ha sufrido un
incremento de mas del

283%

Valor del m2 de
Construccion en las
diferentes ciudades
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Variacion de indices en periodos analizados

Ciudad de Cordoba Gran Mendoza Ciudad de Santa Fe
350%
300%
250%
200%
150%
100%
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0%

Ciudad de Buenos Aires San Martin de los Andes
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300%

250% 0 Precio del m2 de Construccion

200% "1 Ingreso Individual
" Ingreso Total Familiar
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Anos necesarios para construir una vivienda de 75 m2.
Segundo Semestre del 2014
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Santa Fe es la ciudad donde mas tiempo le llevara a una
persona o grupo familiar que posea mas de un ingreso
poder construir una casa de 75 m2. El primero podra
hacerlo en 49.52 anos, mientras que el grupo familiar

juntara los recursos necesarios en 28, 25 anos.

necesario establecer claramente la relacion
entre estos dos indicadores que se han venido
analizando (ingresos y precio del m2 de
construccion), es por esto que se busco conocer
cuanto tiempo tardaria una persona o un grupo
familiar, a partir de los ingresos considerados
(limite superior del 62 decil) y con una capacidad
de ahorro del 20%, en poder edificar una casa
de construccion tradicional de 75 m2.

A partir de lo analizado se observa que en
promedio, para el periodo abordado, Santa Fe
es la ciudad donde mas tiempo le llevara a una
persona o grupo familiar que posea mas de un
ingreso poder construir una casa de 75 m2. El
primero podra hacerlo en 49.52 anos, mientras
que el grupo familiar juntara los recursos
necesarios en 28.25 anos.

Le sigue Gran Mendoza, donde a partir de los
ingresos individuales una persona tardara 41.45
anos en poder construirse su casa, mientras
que si se consideran los ingresos totales de la
familia se la podra construir en 20.47 anos.

En Buenos Aires, con los ingresos individuales,
el tiempo de demora sera de 35.3 anos mientras
que si se considera la misma capacidad de
ahorro con los ingresos totales familiares, el
tiempo sera de 20.34 anos.

Cordoba es la ciudad que halo largo del tiempo
a presentado mejor relacion entre ingreso
y precio del m2 de construccion, y en ella, a
partir delingreso individual puede construirse
en 32.81aios. Mientras que a partir delingreso
total familiar la misma puede alcanzarse en
16.57 anos (un 41% menos de tiempo que lo que
cuesta construir la misma casa en Santa Fe).

Santa Fe es en el Ginico lugar donde una persona,
o grupo familiar en el segundo semestre del
2014 precisa de menos tiempo de ahorro para
construir su vivienda que lo que precisaba en el
segundo semestre del 2010 (pasé de 53.32 a 46.74
anos considerando elingreso individualy de 31.99
a 25.71 anos si tomamos el ingreso total familiar).
En Cordoba, Buenos Aires y Gran Mendoza este
tiempo ha aumentado, siendo Gran Mendoza la
mas perjudicada (de 37 a 46,34 afios tomando
en cuenta el Ingreso Individual y de 19.34 a 22.45
afos si consideramos el ingreso total familiar).

En el segundo semestre del 2014, a partir de
los ingresos individuales, los anos para la
construccion de una vivienda de 75 m2 son:

Cordoba: 35.12 anos, Gran Mendoza: 46.34 anos,
Santa Fe: 46.74 anos, Buenos Aires: 39,84 anos y
San Martin de los Andes 84.93 anos. Solo Santa
Fe presenta en este momento historico un indice
temporal menor a la media establecida para el
periodo 29 Semestre 2010- 22 Semestre 2014.

Mientras que si continuamos analizando el 2°
Semestre de 2014, considerando el total de
los ingresos familiares, la construccion de una
vivienda de las mismas caracteristicas podria
costearse en Cordoba en 18.11 anos, en el Gran
Mendoza en 22.45 anos, en Santa Fe en 25.71
anos, Buenos Aires: 2213 anos y 50.96 anos en
San Martin de los Andes, siendo esta Gltima, por
mucho, donde mas tiempo se tarda en juntar
los recursos para la construccion de la vivienda,
plazo que en ocasiones duplica el tiempo
estimado en relacion a otras ciudades. En este
caso, también Santa Fe, es el Unico de los casos
analizados donde el tiempo para la construccion
de lavivienda en el 20 Semestre de 2014 es menor
a la media del periodo total analizado.
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Indicador de

Transporte

Se plantea relacionar la oferta de plazas
de transporte publico por cada 1.000
habitantes, con prescindencia de la
tecnologia de las prestaciones.

Fundamento:

Se plantea relacionar la oferta de plazas
de transporte publico por cada 1.000
habitantes, con prescindencia de la
tecnologia de las prestaciones. Esto
posibilita comparar las alternativas de
acceso de los habitantes al medio de
transporte publico de ciudades muy
disimiles entre si, ya sea en cantidad de
habitantes, extension y alternativas en
el uso del transporte. En otras palabras,
se puede establecer un principio de
comparacion de las facilidades de acceso,
sealalocalidad de pequena dimension con
algunas decenas de miles de habitantes y
servida por “colectivos” o una gran ciudad
de centenares de miles de habitantes
equipadas con un sistema multimodal,
p.ej.: subterraneos, tranvias, ferrocarriles
urbanos, omnibus y/o “colectivos”.

La informacion requerida para la
elaboracion de un indice muy preciso
podria ser mucha. Pero se considera
practico iniciar el analisis con una
metodologia simple.

Pueden distinguirse en principio dos
categorias:

A) Oferta potencial de plazas.
B) Oferta real de plazas.

A). La oferta potencial es la maxima
disponibilidad de plazas de transporte
que una ciudad podria ofrecer a sus
habitantes de funcionar en el horario

habil de la jornada la totalidad de las
unidades que componen su flota. El
calculo de plazas es muy simple y surge de
multiplicar la cantidad de vehiculos por la
maxima capacidad de pasajeros sentados
y de pie que admite cada unidad.

Sin embargo, somos consientes que esta
situacion noeslarealenlageneralidad de
los casos, dado que no siempre funcionan
todos los vehiculos y la cantidad de
servicio es variable con el horario de la
jornada, por lo que estimar la oferta real
de plazas es algo mas laborioso. Debe
conocerse con exactitud la composicion
de las flotas, los coeficientes de
disponibilidad al servicio, 0 sea, cuantos
vehiculos realmente circulan, los horarios
de la jornada en que lo hacen, (la flota
disponible generalmente es variable
a lo largo del dia), la capacidad de las
unidades, etc.

B) Para calcular la Oferta real se requiere
recopilar la siguiente informacion
relativa al sistema de transporte:

1. Cantidad de vehiculos de transporte
publico que componen la flota total de
la ciudad, discriminados por tecnologias
0 “modos” (ej. “colectivos”, omnibus,
trolebuses, tranvias, etc.)

2. Capacidad de transporte de cada
unidad, esto es, cantidad de asientos
y superficie libre para pasajeros de
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pie, considerandose cuatro viajeros por
metro cuadrado.

3. Disponibilidad al servicio de las flotas de
cada modo. Esto significa qué porcentaje de
cada flota esta diariamente disponible para el
servicio. Siempre hay coches en reparaciones
por motivos diversos. El envejecimiento de la
flota y/o una inadecuada gestion del servicio
reducen los porcentajes de disponibilidad.
Considerando unidades en buen estado, para
“colectivos” u dmnibus tal coeficiente puede
rondar el 90%, con trolebuses un 92 a 95% vy
con tranvias o modos guiados en general de
95 a 97%.

4. Tipos de servicios y cantidad de unidades
afectadas a cada uno. El esquema clasico de
prestacion ha sido en general as:

- Servicios de Primera: salen a circular, p.ej:
05:00 hs

-Servicios de Relevo: conductores relevantes
alrededor de mediodia a los que salieron a
las 05:00 hs.

- Servicios Auxiliares: relevan al atardecer
a parte de los conductores de servicio
relevo, los restantes ingresan a depositos

- Servicios Nocturnos: relevan a una pequena
parte de los auxiliares y circulan durante la
madrugada hasta la salida de los servicios
de primera, resto de coches a depositos.

Es facil entender que del 100 % de coches
que salen a servicio de primera siguen la
misma cantidad funcionando en servicio
relevo, pero al iniciarse el servicio auxiliar
generalmente queda en funcionamiento
alrededor del 50 % de la flota, y al iniciarse
el servicio nocturno, tal cantidad puede
reducirse a un 10 % 0 menos.

Siendo conscientes de las dificultades que
presenta conocer la situacion del transporte,
se propone en primera instancia evaluar
con razonable aproximacion la accesibilidad
al transporte piblico de una aglomeracion
urbana determinada, sin juzgar la calidad de
las prestaciones ofrecidas desde el punto
de vista del confort, velocidad y precio.

I —
DETERMINACION DE LA CANTIDAD

DE HABITANTES

Se deberia caracterizar también el ciudadano tipo de la poblacion
econdomicamente activa de una ciudad. Esto resulta complejo dado
que lasnecesidades detransporte dependeran de lasactividades que
predominen en una localidad dada. Significa que en algunas ciudades
las necesidades de transporte pueden ser sensiblemente mayores
que en otras, en funcion de las actividades de sus habitantes, sean
comerciales, industriales o cuentapropistas. Entre estos Ultimos
puede darse una proporcion significativa de motorizacion individual.

Pero siendo esto bastante complejo, se remite a considerar en

principio solo la cantidad de habitantes resultantes de los censos
poblacionales regulares.

I —
DETERMINACION DE UN INDICE DE

ACCESIBILIDAD AL TRANSPORTE
PUBLICO

Habiendo hecho las aclaraciones correspondientes y siendo
conscientes de las limitaciones con las que se cuenta, se asume
que la forma mas simple de calcular este indice es valerse de la
oferta potencial de plazasy de la poblacion censal de las diferentes
ciudades. Por lo tanto, el algoritmo a aplicar es:

OFERTA POTENCIAL
CANTIDAD DE HABITANTES

INDICE = x1000
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Analisis de datos:

Comenzando con el analisis de estos datos
partimos del caso de Maipl y Mendoza que no
cuentan con sistemas propios y/o exclusivos
de transporte para las cuales se considerara,
como equivalente para ambas, los datos
proporcionados por el Ministerio de Transporte
Provincial para el Gran Mendoza (Mendoza,
Maipl, Godoy Cruz, Guaymallén, Las Heras vy
Lujan de Cuyo). Es sabido, que al hacer esta
equivalencia se dejan de tener en cuenta las
caracteristicas que diferencian a cada unay que,
en cierto punto, puede producir algiin grado de
distorsion en los datos. Sin embargo, a partir de
la configuracion de la red de transporte de la
provincia y de los datos con los que se cuenta,
se entiende que realizar esta equivalencia
permite acercarnos de alglin modo a la realidad
aunque no permite reflejar, la misma.

De las cuatro ciudades analizadas, solo dos
de ellas pudieron acceder a la totalidad de la
informacion solicitada (San Martin de los Andesy
Santa Fe), mientras que para el Gran Mendoza, a
pesar de haber realizado pedidos de informacion
a la Secretaria de Transporte de la Provincia,
de haber adjuntado, tal como solicitaron,
justificacion del pedido de informacion y de
haber concurrido en reiteradas ocasiones a las
oficinas correspondientes en busca de respuesta
no fue posible acceder a la totalidad de los datos
requeridos. La otra ciudad que debia abordarse
en este estudio comparativo es Cordoba, para la
que, a pesar de las gestiones realizadas, no se
pudo acceder a ninguno de los datos solicitados.

A partir de los datos aportados, se observa que
San Martin de los Andes, entre el ano 2010 y 2014,
contd con una Unica empresa de transporte,
la cual aumento la cantidad de colectivos con
los que contaba en un 38.46% (paso de 13 a 18
colectivos), lo que se traduce en un 31.93% mas
de asientos (paso de 429 a 566 asientos). En el
mismo periodo la poblacion de esta ciudad paso
de 28.475 habitantes a 30.804 experimentando
un incremento del 8.17%.

De lo analizado se deduce el hecho de que
el aumento en la cantidad de colectivos y de
asientos experimento, en el periodo 2010-2014,
un porcentaje de crecimiento mayor que la
cantidad de habitantes de esta ciudad. En el
ano 2010 el indice de accesibilidad al transporte
publico, considerando solo las personas que
pueden viajar sentadas era de 15.06 y el mismo,
en el ano 2014 paso a ser de 18.37.

En Santa Fe, en el ano 2010 existian 5 empresas
de colectivos, cantidad que fue reducida en
una unidad a partir del ano 2012 (quedaron 4
empresasenactividad).Lacantidad de colectivos
que prestaron servicio a lo largo de este periodo
no manifestd una tendencia definida, ya que
disminuyo entre el ano 2010 y 2011. La misma
experimento un leve aumento (una unidad por
ano) en el periodo 2011-2013 y luego una caida
de 8 unidades para el ano 2014. Si comparamos
los dos valores extremos de la serie (afo 2010 y
2014), en Santa Fe, ha disminuido la cantidad de
unidades de colectivos en un 7.7%, lo que en un
primer momento pareceria ser un dato negativo.

Sin embargo este dato debe ser analizado sin
perder de vista la capacidad de los colectivos.
Si se tienen en cuenta la cantidad total de
asientos entre todas las unidades se observa un
crecimiento constante entre los anos 2010 y 2013
y una disminucion hacia el ano 2014. Analizando
los valores del primer ano de la serie (2010) y del
Gltimo ano (2014) se manifiesta un aumento en
la cantidad total de asientos del 30% (se paso
de 6.327 a 8.246 asientos). Es decir, que en este
periodo han disminuido la cantidad de colectivos
que prestan servicio pero ha aumentado la
cantidad total de asientos de los que se disponen.

Por otro lado, si consideramos la cantidad de
personas que pueden viajar paradas, se ha
registrado una disminucion de casi el 20%,
pasando de 11.543 personas que podian hacerlo
en el ano 2010 a 9.254 en el ano 2014.



TRANSPORTE PUBLICO, VIVIENDA Y RESIDUOS.INDICADORES COMPARADOS EN CIUDADES ARGENTINAS

El indice de
movilidad el cual,
si consideramos
solo la cantidad
de personas que
pueden viajar

sentadas era del
16.17 % en el ano
2010 y en el ano
2014 es de 20.58 %,
lo que manifiesta
una mejora en
este indice.

15.06

13.37

15
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Santa Fe y San Martin de los Andes han presentado el colectivo como unico
medio de transporte publico, mientras que el Gran Mendoza, si bien cuenta
con otros servicios (metrotranvia y trolebuses) el colectivo es el medio mas
utilizado en la provincia y en el Gran Mendoza, asumiendo mas del 90%

de los viajes.

Pero, para que estos datos realmente puedan ser un primer acercamiento a
la situacion del transporte en Santa Fe es oportuno abordar el crecimiento
demografico de la misma. Para el ano 2010 contaba con 391.231 habitantes y
para el ano 2014, después de tres anos de crecimiento continuo, la cantidad es
de 400.529, lo que se traduce en un aumento poblacional de 2.37%.

A partir de todos los datos presentados y analizados estamos en condiciones
de abordar el indice de movilidad el cual, si consideramos solo la cantidad de
personas que pueden viajar sentadas era del 16.177 % en el ano 2010 y en el ano
2014 es de 20.58 %, lo que manifiesta una mejora en este indice, situacion que
no es asi si se considerasen solo las personas que pueden viajar paradas (sin
considerar asientos)

Ahora, si tenemos en cuenta el total de asientos, mas el total de personas
que pueden viajar paradas el indice de movilidad, en el ano 2010, era de 45.67
personasy es de 43.69 en el ano 2014, manifestando una leve disminucion en
su valor (1.98).

El transporte publico de la Provincia de Mendoza cuenta con una gran division
porareas, en este caso se trabajara con Gran Mendoza (territorio en el que estan
incluidos ciudades de Mendoza y Maipl) la cual cuenta con una importante
red de transporte publico que atraviesa la misma y que esta compuesta por
colectivos, troles y metrotranvias. Mendoza es la primera provincia del pais
que cuenta con un sistema de trasbordo (desde el afo 2012). El mismo es
un beneficio para los usuarios del transporte publico en el cual se pueden
combinar dos recorridos (colectivo, trole o metrotranvia) para llegar a destino
abonando un solo pasaje (el beneficio dura 90 minutos desde que se abordo
el primer medio de transporte).

El Gran Mendoza, en el ano 2014, cuenta con una poblacion de 1.126.247
habitantes. A partir de los datos del Ministerio de Transporte de la provincia,
y para este mismo ano, el servicio de colectivos de transporte publico se
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Indice de movilidad (contempla solo la oferta potencial
de pasajeros que pueden viajar sentados en colectivos)

‘ San Martin K: Gran
anta Fe Me

de los Andes ndoza

18,37 20,98 30,57

encuentra dividido en 10 grupos, 129 lineas y 984 unidades. A partir de los
datos aportados se puede calcular que cada unidad cuenta, en promedio, con
35 asientos, lo que da un total de 34.440 asientos disponibles y un indice de
movilidad que solo contempla oferta potencial de asientos, del 30.57.

Otro medio de movilidad que forma parte del transporte publico de la region,
es el metrotranvia, servicio que en la actualidad une Mendoza y Maipd,
pasando por Godoy Cruz, a través de 15 estaciones. La cantidad de duplas que
componen este servicio es un dato cuya precision se desconoce aunque si se
sabe que cada una de ellas cuenta con 64 asientos y una capacidad para 180
pasajeros.

El trolebus es otro medio de movilidad que integra el sistema de transporte,
cuenta conunidades equipadas con 37 butacas cada unay tienen una capacidad
para 80 personas. Este servicio no llega a ciudad de Maipd.

A partir de los datos presentados, y en funcion de la informacion brindada por los
diferentes organismos de transporte en las 3 regiones analizadas (Santa Fe, San
Martin de los Andes y Gran Mendoza) es posible realizar una comparacion que
simplemente nos aproxime a la situacion del transporte en los lugares relevados.
Si bien la idea inicial era comparar los indices de movilidad (oferta potencial/
cantidad de habitantes x 1000), solo podremos comparar el indice de movilidad
teniendo en cuenta nada mas que la cantidad potencial de asientos con los que
cuenta el sistema de colectivos.

Santa Fe y San Martin de los Andes han presentado el colectivo como Unico
medio de transporte publico, mientras que el Gran Mendoza, si bien cuenta
con otros servicios (metrotranvia y trolebuses) el colectivo es el medio mas
utilizado en la provincia y en el Gran Mendoza, asumiendo mas del 90% de
los viajes. Para medir el indice de movilidad contemplando los otros servicios
no se cuenta con la informacion necesaria, sin embargo se deduce que estos
otros servicios mejoran el indice al que se hace referencia.
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Indicadores de
Reciclaje y Residuos
Solidos Urbanos

En el ano 2013 la Red
Argentina por Ciudades
Justas, Democraticas vy
Sustentables comenzo
a abordar el tema de
los Residuos Solidos
Urbanos vy el Reciclaje de los mismos,
actividad que quedo plasmada en el
Informe presentado en diciembre de ese
ano denominado “Gestion de residuos
con contratacion de recicladores”.

|
Fundamento:

Es untema que en el Gltimo tiempo ha cobrado gran relevancia dado que se ha
convertidoenunimportante problema paraelconjunto de la poblacion mundial.
Factores como el consumismo, sobrepoblacion, falta de educacion ambiental y
de tecnologia adecuada para el reciclaje son algunos de los aspectos que han
contribuido al aumento desmedido en la cantidad de residuos sélidos urbanos
que producimos.

La problematica de los residuos no es un tema que se limita solo a la esfera
ambiental, la cual, se ve muy afectada por las quemas a cielo abierto y por la
disposicion de estos residuos en vertederos que, en muchos casos, no cuentan
con ningln tipo de tratamiento de los mismosy no se respetan normas minimas
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Los recicladores
urbanos llevan
adelante una
actividad que en
muchas ocasiones
es poco 0 nada
reconocida por

el conjunto de

la sociedad vy sin
embargo puede
representar un
gran aporte para
mejorar la calidad
ambiental de las
mismas, ya que en
Muchos casos, son
los Unicos agentes
de reciclaje con los
que se cuenta.

de seguridad ambiental. Esto puede derivar en la contaminacion de napas
de agua. Esta problematica también afecta la salud de los ciudadanos y por
diversos motivos también genera importantes conflictos sociales y politicos.

El aumento en la cantidad de residuos que se producen ha propiciado nuevas
formas de obtencion de recursos al interior de las mismas, materializadas
en la figura de los Recicladores Urbanos. Estas personas llevan adelante una
actividad que en muchas ocasiones es poco 0 nada reconocida por el conjunto
de la sociedad y sin embargo puede representar un gran aporte para mejorar
la calidad ambiental de las mismas, ya que en muchos casos, son los Unicos
agentes de reciclaje con los que se cuenta.

Es necesario analizar ;Qué rol cumplen los recicladores urbanos en las
diferentes ciudades? ;qué conocimiento tienen los gobernantes respecto a los
mismos?, ;,Como es considerada su actividad por los gobernantes?, etc.

El presente trabajo abordara esta problematica desde 3 grupos de indicadores
diferentes: Indicadores de Presion donde se buscara conocer algunas actividades
que vuelven dificultosa la Gestion de Residuos, Indicadores de Estado que
buscan reflejar la situacion, e Indicadores de Respuesta donde se trata conocer
la respuesta de la sociedad a través de las Politicas Publicas. Los indicadores
que componen cada uno de estos grupos no son exhaustivos y no pretenden dar
una descripcion total de la problematica que abordan, sino que por el contrario,
buscan ser una primera aproximacion.

Para poder acceder a informacion que diera cuenta del comportamiento de
los indicadores seleccionados se hicieron pedidos de acceso a la Informacion
PUblica a diferentes drganos gubernamentales, los cuales, en la mayoria de los
casos no contaban, o no facilitaron la totalidad de la informacion solicitada,
motivo por el cual no se podran hacer todas las comparaciones y/o analisis
que se hubiesen deseado’.

7. Es necesario que todos los municipios comiencen a tener un mayor control, conocimiento y dar a
conocer informacion sobre la situacion de los RSU. Entre la informacion que, en un primer momento,
se deberia dar a conocer podemos identificar: cantidad de vertederos (habilitados y clandestinos) que
existen en el mismo, la cantidad de residuos que ingresan en cada uno y la cantidad de personas que
se encuentran trabajando en el mercado informal de residuos.
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Analisis de datos:

Para poder comenzar a comprender la
problematica que representan los residuos
es necesario conocer algunas caracteristicas
generales de las mismas. El presente informe,
analizo este tema en San Martin de los Andes,
Mendoza, Maipl y Cordoba, las mismas poseen
caracteristicas geograficas y demograficas que
las hacen muy diferentes unas de otras.

El territorio de Maipl abarca una superficie de
617 km2, siendo la ciudad con mayor superficie
de las 4 analizadas, seguida por Coérdoba (576
km2), San Martin de los Andes (140 km2) vy
Mendoza (54 km2).

Mendoza posee un territorio casi 12 veces
menor que Cordoba, 10 veces menor que Maipu
y casi 3 veces menor que San Martin de los
Andes.

Cordoba y Mendoza son las ciudades que
en el ano 2013 presentaban mayor densidad
demografica, con 2.572 y 2154 habitantes por
km2 respectivamente. Mientras que San Martin
de los Andes y MaipU de 215y de 287 habitantes

por km2 respectivamente. Es decir, San Martin
de los Andes posee una densidad de poblacion
casi 12 veces menor que Cordoba, mientras que
la de ciudad de Maipl es casi 9 veces menor a
la de esta.

De la situacion descripta se desprende que
Cordoba es la ciudad de mayor superficie y
cantidad de poblacion (lo que se traduce en
una densidad demografica mas elevada) de las
cuatro ciudades analizadas.

Para conocer la distribucion del ingreso per
capita familiar en las mismas se tomo como
indicador el indice de Gini, el cual, para el ano
2013, reflejo una menor equidad en Cordoba
con un valor de 0.41, mientras que en Mendoza
y MaipU el valor era de 0.35 (para San Martin de
los Andes no se registraron valores).

La tasa de generacion Total de Residuos por
habitante (anual) es de 0.44 tn (440kg) para
San Martin de los Andes, de 0.41 tn (410kg) en
Cordoba, en Mendoza ésta es de 0.33 tn (330 Kg)
y de 0.14 Tn (140 kg) en MaipU.

Tasa de generacion Total de Residuos por habitante (anual)

San Martin de los Andes

Ciudad de Cordoba

Ciudad de Mendoza

Ciudad de Maipu

0.44 tn | 440 kg

0.41tn | 410 kg

0.33tn | 330 kg

0.14 tn | 140 kg

0,4 0,5
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&

Habiendo realizado un primer acercamiento a
las caracteristicas de estas diferentes ciudades
(a través de algunos indicadores de presion) es
momento de adentrarnos en el estado de esta
problematica.

Primero se busco conocer la cantidad de
rellenos sanitarios habilitados en cada una de
las ciudades, a partir de lo cual se pudo saber
que Maipl cuenta con dos predios habilitados
para tales fines (escombrera municipal Rodeo
del Medio y Vertedero Planta RSU Barrancas).
Mendoza no cuenta con ninguno al interior
de su territorio (lleva los residuos a rellenos
sanitarios ubicados en otros departamentos/
ciudades). Cordoba posee un relleno sanitario
habilitado y se desconoce la realidad de San
Martin de los Andes. En el relleno sanitario de
Cordoba ingresan 661.816 tn al ano, mientras
que en los de Maipl ingresan 6.623 tn.

En referencia a los rellenos clandestinos en
Cordoba, en el ano 2013, posee 27 terrenos
ocupados para estos fines (hasta el afo 2012
eran mas de 100), mientras que Mendoza
manifiesta tener solo uno. Las dos ciudades

mencionadas desconocen la cantidad de tn. de
residuos que ingresan en los mismos. Maipd vy
San Martin de los Andes no poseen datos que
den cuenta de los mismos.

Si se analiza la situacion de las personas que
trabajan en el mercado informal de residuos, en
el ano 2013, se observa que las ciudades poseen
escaso o nulo conocimiento de la misma. En
Cordoba y Mendoza se desconoce la cantidad
de personas que trabajan en este mercado,
mientras que en Maipa y San Martin de los
Andes, los datos oficiales y los funcionarios,
manifiestan que no hay personas en esta
situacion. Solo en Cordoba, y a pesar de no
conocer qué cantidad de personas trabajan en
este mercado, se tiene una idea aproximada
de lo que gana un trabajador, cuyo ingreso es
levemente superior al salario minimo, vital y
movil (el ingreso aprox. es de $3.000 y el salario
minimo, vital y mévil es de $ 2.875).

De las cuatro ciudades analizadas, solo Cordoba
y Maipl poseen datos respecto a la tasa de
reciclaje de Residuos Solidos, siendo en el ano
2013 de 0.42% y de 13.76% respectivamente.

Tasa de Reciclaje de residuos solidos urbanos

Cordoba

0,42%

Maipa

13,76%

I porcentaje Total de RSU sin tratar
I Porcentaje de RSU reciclados

Solo Cordoba y Maipu poseen datos respecto a la tasa de

@ reciclaje de Residuos Solidos, siendo en el ano 2013 de

o
%

0.42% vy de 13.76% respectivamente.
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Analisis de legislacion

Argentina, en el ano 2004, sanciono la Ley N° 25.916 de Presupuestos Minimos
Ambientales de Residuos Solidos Domiciliarios. La misma tiene como objetivo
crearun umbral minimo de politicas ambientales donde los 6rganos designados
por las provincias o municipios para trabajar en politicas publicas ambientales,
en lo que respecta especificamente a las politicas sobre RSU; deberan
contemplar y cumplir, con el art. 25 inc. C que establece “Fomentar medidas
que contemplen la integracion de los circuitos informales de recoleccion de
residuos”.

Sin embargo, del analisis considerado, solo Cordoba posee legislacion referida
a Recuperadores Urbanos, donde se considera a la actividad como un Servicio
PUblico. En las otras tres ciudades no existen legislaciones al respecto aunque
en Mendoza existe una normativa vigente (ordenanza 2903/88) que hace
referencia al “cirujeo”, categoria que, por no estar autorizados, bien podria
alcanzar a los recuperadores urbanos:

Entiéndase por “cirujeo” o “cirujear” a aquella actividad de toda persona
no autorizada por el Municipio que implique manipular, recoger, trasladar,
seleccionar y/o comercializar residuos urbanos en cualquiera de sus tipos.

La actividad de los mismos, en Mendoza, es considerada ilegal y quien la ejerza
sera sancionado con el secuestro del vehiculo, ya sean automotores o de
Legislacién de traccion a sangre, se hara el acarreo de los mismos a la Direccion de Servicios
PUblicos y la confiscacion de los residuos para su posterior transporte al sitio
Recu peradores Urbanos autorizado para su disposicion final. Para retirar el vehiculo previamente se
en las Ciudades debe abonar una multa por la infraccion cometida y demas gastos que en los
que el municipio haya incurrido.

Posee

25%

Solo Cordoba posee legislacion referida a
No posee Recuperadores Urbanos, donde se considera a
75% la actividad como un Servicio Publico.
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Ciudad de Mendoza, Maipl y San Martin de los Andes poseen Politicas Publicas
sobre Gestion Integral de Residuos y las mismas son normativas que hacen
referencia a la clasificacion y disposicion final de Residuos dando cumplimiento
a las normas vigentes de proteccion ambiental y sanitaria. En el Gran Mendoza,
territorio que incluye a ciudad de Mendoza y Maipl, se esta trabajando en
la conformacion de Consorcios Intermunicipales para la gestion conjunta e
integral de los RSU.

La ciudad de Maipl, como Politica Publica sobre GIRSU, cuenta una planta de
tratamiento y clasificacion de Residuos que fue la primera del pais en su tipo.

En el caso de Cordoba tampoco existe una politica publica integral sobre
el tema. La accion que se ha implementado desde el gobierno municipal
en relacion al tema, es la creacion de un registro de las cooperativas de
recuperadores existentes en la ciudad, denominado RECOOP. Al momento
cuenta con tres cooperativas inscriptas. “El Departamento Ejecutivo Municipal
(DEM) reconocen como Recuperadores Urbanos a aquellas personas que se
dedican a la recogida selectiva de la fraccion seca de RSU y que se encuentran
inscriptas en el Registro de Cooperativas”s.

Esta politica busca incluir a las cooperativas de recicladores urbanos en forma
sectorizada y de manera gradual para optimizar la gestion de la fraccion seca
de RSU que permita la recuperacion de materiales reciclables y reutilizables,
priorizando la asignacion de zonas de trabajo, la regulacion de la actividad y el
control de situaciones de informalidad, insalubridad, minoridad, entre otros®.
No obstante, hasta el momento la politica sélo ha avanzado en la creacion del
registro de cooperativas.

Maipl, si bien al momento no cuenta con Politicas Plublicas en este
sentido (manifiesta que no son necesarias ya que en la ciudad no existen
recuperadores urbanos), asume haberlastenidoy que las mismas consistieron
en la insercion laboral de 60 personas en la actual Planta de Reciclaje.

8. AVINA 'y otros, “Gestion de Residuos con contratacion de recicladores”, diciembre 2013.

9. AVINAy otros, “Gestion de Residuos con contratacion de recicladores”, diciembre 2013.
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Conclusiony
Tablas de Sintesis de datos

A partir de los datos analizados se observa que las diferentes
ciudades abordadas tienen realidades muy diversas que en
diferente medida afectan la calidad de vida de sus habitantes. Es
necesario que las metropolis busquen mejorar permanentemente
los valores de los indicadores que reflejan la misma y que, a partir
de la comparacion con otras ciudades, tanto funcionarios como
ciudadanos, no consideren que sus falencias son comunes a todas
las urbe y sobre las cuales nada puede hacerse. Por el contrario, es
necesario comprender que la calidad de vida en las ciudades es un
aspecto posible de ser mejorado y esto solo es posible a traves de
politicas publicas pensadas y aplicadas a partir de datos concretos
y para situaciones concretas.

Indicadores de Vivienda

Cantidad de anos necesarios Cantidad de anos necesarios
para acceder a la vivienda para acceder a la vivienda
destinando el 20% de ingresos destinando el 20% de ingresos
. o a Ingresos Ingreso - Ingresos Ingreso
SIMREGIGH D RO Individuales  Total Familiar FETERD Individuales  Total Familiar

Santa Fe 2010- 22 Sem. 2014 49.52 anos 28.25 anos 29 Sem 2014 46.74 anos 25.71 anos
Gran Mendoza 2010- 2° Sem. 2014 41.45 anos 20.47 anos 209 Sem 2014 46.34 anos 22.45 anos
Cordoba 2010- 22 Sem. 2014 32.81 anos 16.57 anos 20 Sem 2014 35.12 anos 18.4 anos
san Martin de ;.6 50 cam 2014 - - 205em 2014 84.93 afios 50.96 afios
los Andes

LIoe e 5010-20 Sem. 2014 35.30 afios 2034 afios 29 Sem. 2014  39.84 afos 2213 afios

Buenos Aires
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I
Indicadores de Reciclaje y RSU

Santa Fe 2013 = = = = =

Chuee gle 2013 2154 hab. x km2 0.33 Kg. Se desconoce =t NO Sl
Mendoza Desconoce

Ciudad de .

Maipai 2013 287 hab. X km2 0.14 Kg. Ninguna 13.76% NO Sl
Cordoba 2013 2572 hab. X km2 0.41 Kg Se desconoce  0.42% S| NO
San Martin de 505 1o hap xkm2  0.44Kg. Ninguna oC NO S|
los Andes Desconoce

I
Indicadores de Transporte

Servicios que Componen el
Transporte Piblico de pasajeros

Santa Fe 2010 16.17 2014 20.58 Sl NO NO
Gran Mendoza 2010 - 2014 30.57 Sl Sl Sl
Cordoba 2010 = 2014 = Sl NO NO

San Martin de

2010 15.06 2014 18.37 Sl NO NO
los Andes
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