Configuraciones territoriales urbanas en Argentina y medidas politicas para la
contencion del COVID-19

Barrios Garcia, Gonzalo®™ %3

Kaderian, Santiago® % *

El término de aislamiento social preventivo y obligatorio, asi como la nocion de
distanciamiento social se han impuesto en el ambito de la circulacion de personas,
ambos relacionados con la epidemiologia con el objetivo de “achatar la curva” de
infectados por Sars-Cov-2, virus causante de la enfermedad COVID-109.

En el mundo se han llevado a cabo distintos tipos de cuarentena, algunas muy estrictas y
otras mas laxas donde se permite a los ciudadanos circular de diferentes formas. El
encuadre de qué actividades o no son permitidas lo determina el Gobierno, por ejemplo,
se permite realizar compras, pero no hacer deportes o esparcimiento. Mientras que,
personas con trabajos “esenciales” relacionados con logistica, comercios especificos,
seguridad, salud, altos funcionarios de distintos poderes y medios de comunicacién
pueden circular con permisos. Gran parte de la estrategia entorno a la contencion del
COVID-19 pasa por aislar a las personas y evitar la libre circulacion. Se desplegaron
diversos dispositivos de control para restringir la circulacion y tratar de identificar a los
sujetos que posiblemente sean portantes de la enfermedad evitando asi su propagacion.
Esto interacciona complejamente con la infinidad de configuraciones urbanas actuales
gue en algunos sitios ostentan falta de planificacion, de espacios verdes e incluso
desestimacion del espacio publico.

Ahora bien, en Argentina nos encontramos en un escenario de ciudades que han sido
liberadas de la planificacion estatal hace ya varias décadas, desarrolladas
estructuralmente segun las necesidades del capital en los distintos contextos politico-
historicos recientes e influenciadas por las caracteristicas de cada territorio en particular.
Con la proliferacion de la enfermedad, los Estados, por medio de diversos mecanismos,
buscan recuperar los controles sobre algo que hace ya largo tiempo liber6 a la l6gica de
valorizacion mercantil. A través de esta reflexion discutiremos sobre la factibilidad y
posibilidad real del acatamiento de algunas de las medidas tomadas por los gobiernos
nacionales y locales en Argentina en lo que respecta a la circulacién de las personas
desde dos puntos nodales. Por una parte, los procesos histéricos recientes de
configuracion territorial urbana y; por la otra, uno de sus efectos, la densidad
poblacional.
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Es interesante recuperar respecto de la nocion de control la relacion entre el espacio
(penitenciario, hospitalario, urbano) y el poder (dominacion) que ya ha sido largamente
desarrollado por Foucault en diversos trabajos. Con él vemos cdmo la economia de la
seguridad (la relacion econémica entre el costo de la represion y el costo de la
delincuencia) se relaciona fuertemente con el desarrollo de técnicas disciplinarias en el
espacio. Hablar de control vinculado a las calles implicara que se “tratara simplemente
de maximizar los elementos positivos, que se circule lo mejor posible, y minimizar, al
contrario, los aspectos riesgosos e inconvenientes como el robo, las enfermedades, sin
desconocer por supuesto, que jamas se lo suprimira del todo. [...] En estos
ordenamientos de las ciudades se intentara organizar elementos que se justifiquen por su
polifuncionalidad” (Foucault, 2006: 39). Entendida esta como aquellos espacios que
permitan la circulacion de los cuerpos, a la vez que no obstruyan el despliegue de los
mecanismos de control, un claro ejemplo de esto es la predominante estructura de las
calles con forma de damero en la gran mayoria de las ciudades latinas. Sin embargo, en
el desarrollo histérico reciente de las ciudades en Argentina pareciera dejar en un
segundo plano el elemento del control es su dimension espacial (tal vez subordinado por
otros dispositivos como los digitales o informaticos) dejando la configuracion del
territorio bajo la l6gica del avance del mercado. Vedmoslo brevemente.

Podemos indicar que el Estado abandonad6 su rol como planificador y principal motor
del desarrollo urbano en todos sus aspectos (vivienda, comercio, servicios, industria,
etc.) hacia mediados de la década del 50°. Desde entonces, el Estado ha dejado de ser un
planificador de la forma y contenido de la ciudad entendida como un todo integrado; a
garantizar las condiciones del desarrollo local primero a través de la ejecucion de
grandes obras de infraestructura como puentes, calles, instalacion eléctrica, gas, etc. y
luego, mas recientemente, a ser un garante de la legalidad y posibilitador de la
realizacién de proyectos inmobiliarios autorizando loteos, privatizaciones,
fraccionamientos, y megaemprendimientos donde, muchas veces la normativa ambiental
0 sanitaria desaconsejaba su realizacion o simplemente la impedia. Tal vez el devenir
socio econdmica nacional, la necesidad de obtener ingresos por parte de los municipios
locales o el histérico déficit habitacional expliquen en parte porque estos
emprendimientos de caracter irregular terminaron por lo general llevandose adelante.

En lo que respecta a la situacion actual y para poder echar luz sobre la dificultad de la
tarea impulsada por los distintos Estados locales en reducir la circulacion, hay que ver
con mas detalle los efectos del desarrollo urbano durante las décadas de los 90’ y los
2000.

Los 90’ se caracterizaron por la liberalizacion de los terrenos para la valorizacion
financiera principalmente de la mano de megaemprendimientos inmobiliarios,
generalmente acompafados de grandes obras de infraestructura publica. Se establecid
un tipo de organizacion espacial y de urbanizacion de «enclave» dirigidas a un sector de
ingresos medio-alto (Soja, 2000), caracterizado por urbanizaciones privadas de barrios
cerrados, countries o clubes de campo que se asentaron sobre la privatizacion de



espacios publicos (Torres, 2001). En torno a estas areas se produjeron también espacios
de concentracion de la actividad comercial y de recreacion (Cicolella, 1999; Calello,
2000; Frtizche y Vio, 2005). Este desarrollo urbano de enclave, se adoptd en una doble
modalidad: por un lado, una densificacion generalmente de los centros historicos
urbanos en un proceso de creciente verticalizacion y modernizacion de edificios y
conjuntos residenciales con servicios e infraestructuras deportivas o de confort.
Mientras que, por el otro, la formacion de conurbaciones que tomaron como eje de
desarrollo los accesos rapidos y autopistas, cambiando la fisonomia y dando forma a un
nuevo paisaje suburbano.

Son ejemplos de este proceso la construccion del Acceso Norte (1993) y Nordelta
(1992), o la renovacién de los diques (1994), la construccion del Puente de la Mujer
(1998) y la construccion de un paseo en la Reserva Ecoldgica Costanera Sur (1998) para
el caso de Puerto Madero (1991), en Buenos Aires y la Ciudad Autonoma de Buenos
Aires 0 la sesidn de los terrenos de talleres del Ferrocarril Central Argentino ubicados
estratégicamente en el centro de la ciudad de Rosario para la construccion del ahora
Alto Rosario Shopping (2000). En todos estos casos, encontramos Estados que permiten
la compra de territorios y espacios urbanos o suburbanos cuyo valor se encuentra
deprimido ya sea por su poca aptitud urbana como fue el caso del Nordelta o en estado
de abandono como fue el caso del Shopping en Rosario.

Para los 2000, y debido al virtual agotamiento de estas “oportunidades” rapidas, pero
también por el incremento de ingresos extraordinarios debido a la coyuntura
macroeconomica nacional con respecto a la exportacién de materia prima ya sea soja o
hidrocarburos gener6 una renta extraordinaria financiera la cual, en parte, fue re-
orientada a la capitalizacion a través de créditos hipotecarios hacia el sector
inmobiliario. En esta nueva etapa, podemos identificar la politica de los créditos
PRO.CRE.AR. (2012-2015) como el principal impulsor orientado a los sectores de
ingresos medios y medios-altos. Como complemento al programa, el Organismo
Nacional de Administracion de Bienes del Estado (ONABE) asign6 86 terrenos de
varias dependencias del Gobierno nacional ubicados principalmente en las provincias de
Buenos Aires, Cordoba y Santa Fe. El resultado de esto fue una segunda oleada de
apropiacion, no solamente destinada a grandes proyectos inmobiliarios, sino también a
la ocupacidn de los espacios vacantes entre los grandes proyectos en las areas
metropolitanas y los centros historicos urbanos mas cercanos, formando asi grandes
areas metropolitanas o conurbaciones. Entre el afio 2012 y el 2015, se otorgaron
196.570 créditos de los cuales el 50% fue destinados para la construccion de viviendas
(unas 100.000), el 30% para la ampliacion y mejoramiento de vivienda existente y se
desarrollaron ademas 79 proyectos inmobiliarios sumando otras 39.000 principalmente
ubicados en la CABA, Buenos Aires, Cordoba, Mendoza y Santa Fe (Lescano, 2017).

Solo a modo de ejemplo, podemos retomar el informe realizado por la Secretaria de
Planificacion Territorial y Coordinacion de la Obra Pablica, del Ministerio del Interior,
Obras Publicas y Vivienda de la Nacion del afio 2018, titulado “Argentina Urbana, Plan



Estratégico Territorial, Avance 2018 (Disponible en:
https://www.argentina.gob.ar/obras-publicas/secretaria/planes-nacionales ). En él se
pone de manifiesto que entre 1991 y 2010 la superficie de 28 ciudades argentinas crecio
mas rapido que la poblacién (un 116% sobre un 39% de aumento de personas). Por lo
que el consumo de suelo por habitante aument6 un 44% mientras que la densidad de
ocupacion del suelo bajo un 32% para las areas urbanas analizadas. En la siguiente
tabla, estd expresada la expansion del area urbana, el crecimiento poblacional y la
densidad para las ciudades de Cordoba y Rosario. Como puede verse, la superficie
urbana aumenta su velocidad de crecimiento para el caso de la ciudad de Cordoba en un
periodo de afos similar a los que se implement6 el PRO.CRE.AR. Y, en ambos casos,
se observa una disminucion sostenida en la densidad poblacional para todos los
periodos indicados Esto quiere decir que el area urbana se extendié mas rapidamente
que la poblacion, abarcando mayores territorios, cambiando los usos de suelo de rural a
urbano, disminuyendo las areas de cultivo e impactando en la provision de bienes de
consumo.

[TABLA 1]

Como resultado de este proceso, podemos sefialar una necesidad mayor de traslados
desde los lugares de residencia cada vez mas alejados, hacia los grandes centros urbanos
para no solo ya los consumos culturales tipicos de los procesos descritos para la década
de los 90s, donde los sectores alejados eran de altos ingresos. Sino también, para la
satisfaccion de necesidades mas basicas como el aprovisionamiento de bienes de
consumo como son alimentos, pero también la asistencia al trabajo, la obtencién de
servicios de educacién, salud, esparcimiento, seguridad, entre otros. Esta configuracion
desplegada a lo largo de 30 afios en los principales centros urbanos del pais dificulta la
eficacia de las medidas de reduccion y restriccion en la circulacion debido a la virtual
imposibilidad en varios casos de poder lograrla efectivamente.

Por otra parte, entre las recomendaciones de la OMS para enfrentar a la pandemia se
sefial6 el distanciamiento social como elemento fundamental. Rapidamente en algunos
medios de comunicacion se identificd a la densidad poblacional como un indicador
problematico (Solo a modo de ejemplo consultar:
https://elordenmundial.com/mapas/mapas-graficos-coronavirus/ o
https://www.nytimes.com/2020/03/23/nyregion/coronavirus-nyc-crowds-density.html ).
Para el caso argentino, y considerando la densidad poblacional de las principales
ciudades argentinas segun la tabla anteriormente presentada (con excepcion de la
Ciudad Autonoma de Buenos Aires) uno podria considerar que se encuentra en mejores
condiciones para desplegar las medidas de distanciamiento social. Presumiblemente las
bajas densidades facilitarian en principio el logro del distanciamiento. Sin embargo y
como sefiala Brent Toderian, en su reflexidn respecto del causante del problema en la
organizacion del lockdown en Nueva York (Disponible en:
https://nyc.streetsblog.org/2020/04/06/op-ed-dear-gov-cuomo-the-problem-is-crowding-
not-density/); el problema no radica en la densidad sino en el amontonamiento.
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Amontonamiento tristemente experimentado el 3 de abril pasado, cuando se formaron
largas colas en la puerta de los bancos para cobrar el Ingreso Familiar Extraordinario.
Esta situacion exacerbada durante dicha jornada, se reproduce en la satisfaccion de un
sin fin de bienes y servicios, principalmente en aquellos lugares donde se concentran
geogréficamente o temporalmente distintas actividades econémicas. Donde los tiempos
muertos son pérdida de dinero, es funcional a la l6gica de la la acumulacion mantener a
las personas que desean adquirir algun bien o servicio esperando a ser atendidas para
maximizar el tiempo de venta y por lo tanto la rotacion y la ganancia. Dejando para los
segmentos premium menores tiempo de espera que se “pagan” con mayores precios de
venta. De este modo, es de suponer que no existirian incentivos econémicos para
reducir las aglomeraciones en los lugares de provision de bienes y servicios.

Cerrando esta nota resta una ultima reflexion. Del lado de las medidas oficiales
adoptadas, hoy nos encontramos con los gobiernos nacional y locales intentando
restringir en algunos lugares cada vez mas el traslado de las personas. De desalentar
salir a las personas, a imponer el distanciamiento y el uso de barbijos, a las salidas para
aprovisionamiento en funcion de los dias de la semana y la terminacién de los numeros
de documentos o la esterilizacion mediante alcohol en cada lugar de atencion al publico.
Desde los medios de comunicacién (e incluso algunos politicos) aparecen mensajes
alertando sobre la falta de compromiso social respecto del acatamiento de las medidas
de cuarentena. Se culpabiliza a las personas por los constantes traslados individuales.
Amén de la falta de responsabilidad civica que pueda otorgarseles a la infinidad de
situaciones particulares de una sociedad empobrecida y fracturada colectivamente
hablando.

La pregunta que ronda esta reflexidon es si es posible dada la forma de estructuracién del
espacio urbano de los tltimos 30 afios, (en la cual como se sefiald, no se priorizo la
planificacion integral del territorio) imponer medidas restrictivas de movilidad, cuando
la provision de bienes de consumo béasicos acorde de los precios establecidos por el
gobierno no se encuentran en el mercado del barrio y con mayor probabilidad si, en los
grandes centros comerciales que aglutinan varios servicios. Si la provision de los bienes
de consumo mas esenciales no es cubierta con los emprendimientos agricolas cercanos a
las ciudades (probablemente expulsados en este proceso de conurbacidn), sino por
medianos y grandes productores a varios cientos de kilometros; ¢ Qué tan factible es que
los individuos resuelvan sus necesidades mas basicas sin la necesidad de trasladarse 10,
15, 20 o0 50 cuadras?; ¢como es posible que las personas no tengan que recorrer varios
lugares para encontrar los precios maximos definidos por el gobierno para acceder a
ciertos bienes indispensables o0 en cambio, optar por consumir directamente en las
grandes cadenas de negocios donde es mas factible el control por parte de los
gobiernos?.

Sin poner en tela de juicio la certeza o no respecto de las medidas politicas tomadas
hasta el dia de la fecha para contener la enfermedad. Es necesario poner en
consideracion los pasos a seguir. En el corto plazo hay poco margen para implementar



transformaciones en la estructura de las ciudades, por lo que se entiende que las
medidas adoptadas no consideren este aspecto. Es esperable que a mediano plazo exista
una gradual apertura a nuevas actividades productivas y comerciales. Estas aperturas
implicardn necesariamente aumentos en la circulacion de personas, por lo que se debera
tener especial cuidado en observar los peligros sefialados respecto de los
amontonamientos. En el largo plazo y con miras hacia una reflexion propositiva, nos
debemos un debate sobre la necesidad de re-planificar las ciudades bajo criterios de
integracion urbana, donde las necesidades de la poblacion local, de trabajo, de servicios
de salud, educacidn sean satisfechas junto con las de los bienes de consumo de manera
tal que no se generen grandes dependencias, logrando asi generar nuevas
microcentralidades que ademas de evitar estos escenarios de amontonamientos seran
mejores para el cuidado del ambiente.
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[TABLA 1]

Aglomerado Urbano

Ciudad de
Cérdoba

Ciudad de
Rosario

1991

12.583

9.746

AfO 2001

17.055

11.959

2010

18.149

13.674

Superficie 2017

20.659

15.194

(ha) 91'-01'

35,54%

22,711%

01'-10'

6,41%

14,34%

Variacion 10-17"

13,83%

11,12%

91-17"

64,18%

55,90%

1991

1.157.507

1.079.359

Afio 2001

1.267.521

1.121.441

2010

1.317.298

1.193.605

2017

1.430.554

1.270.018

Poblacion 9101

9,50%

3,90%

01'-10'

3,93%

6,43%

Variacion 10-17

8,60%

6,40%

91-17"

23,59%

17,66%

1991

92,0

111,0

2001
Afo 0

74,0

94,0

2010

73,0

87,0

Densidad 2017

69,0

84,0

(Pob./Sup.) 91-01'

-19,57%

-15,32%

01'-10'

-1,35%

-1,45%

Variacion 10-17"

-5,48%

-3,45%

91-17

-25,00%

-24,32%




