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Capitulo 1

1.1. Marco conceptual y metodologico

La relacion entre la energia, el ambiente y la sociedad se remonta al inicio de la humanidad. Los
primeros hombres que habitaron nuestro planeta fueron cazadores-recolectores y usaban toda su
energia para alimentarse y sobrevivir. Posteriormente, el descubrimiento del fuego, fue un
requerimiento energético extra que utilizé el hombre para alimentarse, abrigarse y defenderse de
los depredadores de aquel entonces. Tiempo después, comenz6 a sembrar semillas y criar animales
—dando lugar a la agricultura y ganaderia- y su caracter tipicamente nomade dio lugar a un estilo de
vida mas sedentario. Esto favorecio el agrupamiento de personas y la evolucion de la organizacion
social dando lugar a lo que hoy conocemos como ciudades. No obstante, hoy en dia, responder la
pregunta acerca de qué es una ciudad sigue siendo un tema de debate. Por ejemplo, Capel sostiene
que la pregunta presenta dos vertientes muy distintas. “Por un lado, esta la cuestion de la
definicion teorica del hecho urbano en contraposicion a lo rural, y la enumeracion de los rasgos
esenciales de la ciudad. Por otro, la definicion concreta utilizada en cada pais para determinar
con fines estadisticos lo urbano, y fijar el limite a partir del cual puede empezar a hablarse de
ciudad como entidad distinta de los niicleos rurales o semirurales.

Desde un punto de vista teorico, las definiciones que se han dado de lo urbano son de dos tipos.
Por un lado se encuentran las que se basan en una o dos caracteristicas que se consideran
esenciales. Por otro, se encuentran las definiciones eclécticas, que intentan dar idea de la
complejidad de lo urbano sintetizando las diversas caracteristicas previamente definidas.

Los rasgos que con mas frecuencia se han considerado para caracterizar el hecho urbano han
sido, fundamentalmente, el tamario y la densidad, el aspecto del nucleo, la actividad no agricola y
el modo de vida, asi como ciertas caracteristicas sociales, tales como la heterogeneidad, la
"cultura urbana" y el grado de interaccion social” (Capel 1975). Segun el urbanista catalan Jordi
Borja, “una ciudad es un lugar donde gente distinta puede convivir, donde surgen la innovacion y
el progreso, por la diversidad de personas que se encuentran en el mismo lugar. Por eso, ¢l
rechaza algunas tendencias que se han ido consolidando en el comienzo del siglo XXI, por
ejemplo, dice que una zona donde sélo se va a dormir es la negacion de la ciudad. Y que también
son la negacion de la ciudad los asentamientos donde se instalan los sectores mas pobres de la
poblacion, o los barrios cerrados tan de moda entre las clases medias y altas” (Borja 2012). En este
sentido, las ciudades medias o pequefias en nuestro pais, si bien no cuentan con muchas de las
variables planteadas por dichos autores, si cuentan con determinado grado de interaccion social,

determinado fundamentalmente por las actividades comerciales y culturales que se dan en la



mayoria de ellas. Asimismo, aunque en menor escala que en las grandes ciudades, la movilidad de
la poblacion y los medios de transporte utilizados provocan alteraciones en la dinamica y el
funcionamiento de una ciudad, (por ¢j.: los impactos ocasionados por el transporte automotor a
través de la produccion de contaminantes) y afectan de alguna medida la calidad del ambiente y de
la vida urbana. Desde esta perspectiva, el paisaje puede, por una parte, ser afectado por la
contaminacion pero al mismo tiempo puede constituirse en un elemento de moderacion de dichos
impactos. El paisaje urbano puede concebirse desde dos visiones diferenciadas. La primera como
aquellos espacios “naturales” como plazas, avenidas, parques, etc. o, desde otro punto de vista,
considerando la perspectiva de Gordon Cullen en su libro The concise Townscape, donde se
analizan los aspectos que relacionan los espacios materiales y naturales desde las formas y los
materiales del entorno urbano concluyendo que los paisajes urbanos se caracterizan por el
predominio de los elementos antropicos sobre los bidticos y abioticos (Cullen 1961, de Bolos

1992).

Desde la perspectiva de la percepcion, "el paisaje es la imagen que cada individuo capta de una
realidad: una imagen compleja, integrada por multiples factores objetivos y subjetivos, porque un
paisaje no es solamente una imagen visual, ni tampoco una simple imagen fotogrdfica. Una
fotografia es solo la reproduccion visual, instantanea, y en dos dimensiones, de un paisaje. El
paisaje es un espacio tridimensional y, ademds, una vivencia sensorial y una reflexion intelectual.
El paisaje es un conglomerado de formas coloreadas por la luz, pero también es, el canto de los
pdjaros, el sonido de los insectos, el ruido de la lluvia y del viento, el olor de la tierra, de las
plantas y del mar, el grado de temperatura y de humedad, el aire, la atmosfera, las nubes en
movimiento..., el espacio. También el tiempo de contemplacion de todo ello. Y todo ello, a su vez,
confrontado y contrastado emocionalmente con los deseos, los anhelos, las necesidades, los
intereses, la cultura..., del sujeto que lo contempla. Todo este conglomerado de factores que no
solo se ve, sino que también se oye, se huele, se palpa, se siente..., es lo que configura y determina
la esencia y la imagen ultima de un determinado lugar y de un tiempo, que es lo que en definitiva
es un paisaje” (Portela Fernandez-Jardon 2002). Si el observador es una persona muy pragmatica
verd el paisaje desde una perspectiva utilitaria, en funcion casi exclusivamente de su interés
productivo. Si es una persona sensible adoptara una actitud contemplativa y disfrutara el paisaje

recreandose en €l (Portela Fernandez-Jardon 2002 op. cit).

Por lo anterior, queda claro que el paisaje es el intento de capturar una realidad fisica por medio de
lo que perciben nuestros sentidos. Pero lo que perciben nuestros sentidos no coincide con la

realidad que tratamos de capturar y esto se debe a que “la percepcion es victima de unos a priori



culturales” (Bailly 1978). Platon, mas de tres siglos Antes de Cristo, mostré en la alegoria de la
caverna —parte de su obra La Republica- que lo que percibimos con los sentidos puede distar
mucho de la realidad. El término percepcion no debe confundirse con opinion. Percepcion es la
capacidad de recibir por medio de todos los sentidos, las imagenes, impresiones o sensaciones para
conocer algo. La percepcion del paisaje es, por lo tanto, la capacidad de recibir por medio de todos
los sentidos, las imagenes, impresiones o sensaciones para conocer un determinado objeto
observado. A diferencia de la percepcion, la opinion es el juicio que se forma de algo cuestionable
(Real Academia Espafiola 2014). ...”El hombre obra siempre racionalmente en funcion de percibir
el medio, pero como nunca percibe el medio objetivo por no disponer de toda la informacion, su
imagen o mapa mental no es un isomorfo de la realidad y es este mapa el que se interpone entre el

medio real y su conducta...” (Puyol 1988 pp. 368 citado en Caneto 2000).

La informacion captada por los organos sensoriales es filtrada por distintos procesos mentales,
procesos por demas complejos que podemos resumir en tres elementos de filtrado muy

importantes; estos son:

a. La capacidad sensorial, que permitird la mayor o menor entrada de informacion al sistema,
en funcion del desarrollo o la capacidad de los sentidos, que determinard la presencia

mayor o menor de elementos en la memoria del individuo a la hora de formar la imagen.

b. Nivel de complejidad mental, esto no solo dicho por la capacidad de cada individuo; en
este filtro entran a correr aspectos etarios, psicoldgicos, sociales, culturales y afectivos

tanto personales como grupales.

c. Experiencias vivenciales, el individuo posee un caudal de experiencia logrado con el correr
de su vida; este caudal proviene de las actividades que realizd, desde temprana edad,
aprendemos los simbolos de la ciudad, como una plaza es sinonimo de recreacion para los
infantes, un cartel con un nimero es para el adulto signo inequivoco de una parada de

transporte publico (Caneto 2000 op. cit).

Asi, y coincidiendo con lo sefialado por Meadows y colaboradores en su libro “Los limites del
crecimiento”, “disponemos solamente de los modelos de nuestros mundos mentales. Los mundos
mentales son informados por las evidencias objetivas y la experiencia subjetiva. Han permitido al
Homo sapiens devenir una especie biologica tremendamente exitosa. También han metido a la

gente en todo tipo de complicaciones. Pero cualesquiera que sean sus fuerzas y debilidades, los



modelos mentales humanos deben ser terriblemente simples comparados con el inmenso, complejo
y siempre cambiante universo dentro del cual existen” (Meadows, D. H. et al. 1992, pag. 140).
Habiendo dado cuenta de lo complejo de la realidad, los cientificos se aproximan a ella por medio
de modelos. Un modelo es una representacion simplificada de la realidad en la que se suelen dejar
de lado los detalles poco relevantes. Los modelos suelen usar indicadores e indices para observar
determinados aspectos del fendmeno bajo estudio. Un indicador es un parametro, o un valor
derivado de parametros que sefiala acerca de, proporciona informacion sobre, y describe el estado
de un fenomeno/ambiente/area, con una significacion que se extiende mas alla de la que esta
directamente asociada con el valor de un parametro. Un indice, en cambio, es un conjunto
“agregado” o ponderado de parametros o “indicadores”.

Tipicamente, hay 2 tipos de modelos que se usan para evaluar el fendmeno urbano: el modelo
analitico y el modelo sistémico:

El primero —el modelo analitico- analiza la ciudad dividiéndola en una serie de dimensiones (ej.:
econdmica, social, ambiental, etc.) y luego define una serie de indicadores para cada dimension.
Ejemplos de este tipo de modelos son los trabajos sobre calidad de vida urbana (Rosenfeld et al
2000, Leva 2005, European Communities 2000), sostenibilidad urbana (Diputacion de Barcelona
2000, Naredo y Rueda 1996, Bettini 1998, Rueda 1999, Lopez Bernal 2008) y planificacion del
paisaje (Fontanari 2005, Maderuelo 2006 op. cit). El paisaje se puede analizar descomponiéndolo
en diferentes dimensiones, por ejemplo: histérico-cultural, ecologico-ambiental y geografico-
urbanistica (Fontanari 2005 op. cit, Barbero et al 2010) o ambiental, cultural, espacial e historica
(Fontanari 2005 op. cit) o ecologica, productiva, econdmica, cultural y social (Maderuelo 2006 op.

cit).

El segundo tipo de modelo —el modelo sistémico- consiste en detectar las variables mas relevantes
de un determinado objeto de estudio, establecer las relaciones existentes entre las distintas variables
y precisar matematicamente como se relacionan. Un ejemplo pionero de este tipo de modelos en el
ambito urbano fue el presentado en el libro Urban Dynamics (Forrester 1969). En dicho libro, el
citado autor analiz6 la dinamica urbana por medio de un modelo que identificaba las variables mas
importantes de una ciudad y sus interrelaciones. En funcion de diferentes hipdtesis iniciales el autor

pudo analizar posibles escenarios futuros.

Las ciudades y el paisaje comparten algunas caracteristicas en comin: ambos son sistemas,
sistemas dinamicos y sistemas complejos. En primer lugar, la ciudad y el paisaje son sistemas pues
estan compuestos por un conjunto de elementos interactuantes (Von Bertalanffy 1968, pag. 56). En

segundo lugar, dado que un sistema dindmico es aquel cuyo estado evoluciona con el tiempo,
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entonces tanto la ciudad como el paisaje son también sistemas dindmicos. Al respecto, Maderuelo
sefiala que uno de los rasgos que mejor caracteriza al paisaje es su mutabilidad, su capacidad de
estar en continuo estado de cambio (Maderuelo 2006 op. cit) y el paisaje —al igual que la ciudad- es
un sistema dindmico con estructura espacial (Maderuelo 2006 op. cit). Mas aun, la ciudad y el
paisaje son sistemas complejos puesto que estan compuestas de partes interrelacionadas que como
un conjunto exhiben propiedades y comportamientos no evidentes a partir de la suma de las partes

individuales (Hilbert 2013).

Teniendo en cuenta que las ciudades y los paisajes son sistemas dindmicos y complejos, se
requerira que, en algiin momento de la planificacion del paisaje se haga uso de una técnica capaz de
abordar este tipo de problemas. Esta técnica tiene el nombre de “Dinamica de sistemas” y los
modelos generados a partir de ella se los conoce como modelos sistémicos. La dindmica de
sistemas es una técnica para analizar y modelar el comportamiento temporal de las variables que
forman un sistema. La dinamica de sistemas permite representar un sistema como un conjunto de
variables observables interrelacionadas y que presentan relaciones de causalidad. Una vez
identificadas las relaciones causales entre las variables resulta mas simple poder explicar el
comportamiento global del sistema. También, es mas simple identificar las acciones que deben
tomarse para modificar la evolucion de alguna de las variables modeladas (Izquierdo et al. 2008) y
analizar diferentes escenarios posibles para responder preguntas del tipo ;qué pasaria si...?. La
simulacion de estos modelos actualmente se puede realizar con ayuda de programas
computacionales especificos (ej.: Vensim, Stella, Powersim, etc.). La dinamica de sistemas fue
creada a principios en la década de 1960 por Jay W. Forrester con la creacion del M.I.T. System
Dynamics Group. En 1969, el citado autor presento el libro Urban dynamics (Forrester 1969 op.
cit) donde aplica esta metodologia para el analisis de la dindmica de una ciudad. Otros trabajos
importantes en esa época sobre dindmica de sistemas son los libros Systems models of urban
development (Hester 1969) y Una vision sistémica del planeamiento (Chadwick 1973). Pérez-
Chacon destaca la importancia que tiene el uso de modelos sistémicos para evaluar un paisaje al
sefalar que “solo cuando se conoce el funcionamiento de un paisaje, éste puede ser ordenado
racionalmente, transformando la mera “expoliacion” de sus recursos en desarrollo integrado. De
un andlisis sistémico podran deducirse las potencialidades de un medio, las leyes que lo rigen y, en
definitiva, la forma mdas adecuada de utilizarlo” (Pérez-Chacén 2002). Tales modelos pueden
aplicarse también al andlisis urbano si se considera a la ciudad desde la perspectiva del “paisaje
urbano”. Por lo tanto, los modelos sistémicos pueden ser de gran ayuda en la planificacion del
paisaje puesto que “conocer como es un lugar, qué lo caracteriza, qué posibilidades posee y hacia

donde deberia transformarse deben ser las prioridades de los profesionales que tenemos que ver
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con el paisaje” (Maderuelo 2006 op. cit). Otro aspecto a tener en cuenta es que tanto la
planificacion de la ciudad como “la planificacion del paisaje debe ser un acto de participacion
democratica y contar, por tanto, con técnicos dispuestos a cambiar sus puntos de vista en funcion
de tal participacion y a considerar el plan como un proceso evolutivo y no como un resultado
definitivo y acabado” (Zoido et al 2002).

Desde esta perspectiva, el interés de esta tesis estara centrado en el andlisis de los impactos
relacionados con la contaminacion producida por el transporte automotor sobre el paisaje urbano.
La presencia de algunos tipos de contaminacion provoca situaciones que perturban al medio que
forma parte del paisaje urbano. Si bien existen multiples definiciones de contaminacion expresadas
por diferentes autores (véase por ej.: Rodriguez et al. 2006, Beltrami 2001), en el contexto de esta
tesis se la entendera como una alteracion regresiva de un medio que puede ser producida tanto por
aspectos objetivos como subjetivos asociados a factores cuyo origen puede ser fisico-quimico,
biolodgico, o cultural/estético de un imaginario colectivo (un ejemplo de éste tltimo caso seria la
contaminacion visual). El medio puede ser un ecosistema, un medio fisico especifico, o un ser
vivo.

En este trabajo se abordara la complejidad del paisaje urbano desde una concepcion sistémica, a los
efectos de analizar de manera integrada el conjunto de dimensiones que lo componen. Luego, dado
el tema de tesis propuesto, se pondra énfasis sobre la tematica de la contaminacion que forma parte
del paisaje urbano y que lo afecta en su conjunto. En particular, se analizaran dos aspectos
relacionados con la contaminacion: las emisiones producidas por el transporte automotor
(relacionado con la contaminacién atmosférica) y el nivel de ruido (relacionado con la
contaminacion sonora) en el area de estudio. A partir de los resultados del andlisis anterior se
espera poder mejorar el estado del paisaje urbano analizado aplicando medidas de planificacion del
paisaje.

La contaminacion se puede clasificar segun el tipo de contaminacion en: atmosférica, hidrica, del
suelo, por basura, radiactiva, genética, electromagnética, térmica, aclistica, visual, luminica.

La contaminacién se puede clasificar, segiin los elementos que la producen, en: contaminacion
biologica (producida por microorganismos como hongos, virus y bacterias), contaminacion fisica
(provocada por factores fisicos o mecanicos como el ruido, calor, ondas electromagnéticas) y
contaminacion quimica (provocada por materia organica o inorganica). Desde el punto de vista del
origen de la contaminacion, ésta puede clasificarse en: contaminacion natural (¢j.: los volcanes) y
contaminacion antropogénica (aquellas generadas por la accion del hombre) (Beltrami 2001 op.
cit). Los contaminantes son transportados a través de diferentes medios (aire, agua, suelo) vy,
cuando llegan al hombre, pueden afectar su salud. Los principales factores que determinan el efecto

de un contaminante son la concentracion del compuesto a la que se encuentra expuesta la persona,
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la edad del individuo y el tiempo de exposicion. Los contaminantes pueden afectar la salud del
individuo a corto, mediano y largo plazo. Teniendo en cuenta todas esas caracteristicas, los
compuestos nocivos para la salud se clasifican en: cancerigenos, toxicos, mutagénicos y
teratogénicos (Beltrami 2001 op. cit).

Uno de los factores que contribuye a la contaminacién atmosférica y sonora en las ciudades es el
transporte automotor. El transporte automotor guarda estrecha relacion con el modelo de ciudad.
Asi, por ejemplo, en una ciudad difusa el modelo de movilidad predominante es el vehiculo
privado. En cambio, en una ciudad compacta, la mayoria de los viajes se pueden realizar a pie, en
bicicleta o usar el transporte ptiblico. Un modelo de ciudad compacta se caracteriza, ademas, por
ser mas eficiente en el uso de recursos materiales y energéticos, reduce los requerimientos de
movilidad motorizada al reducir la proximidad entre los ciudadanos y los bienes y servicios, y el
consumo de suelo es menos intensivo (para mayor detalle sobre modelos urbanos véanse, por
ejemplo, los trabajos de Bailly 1977, Diputacion de Barcelona 2000, Naredo y Rueda 1996, Rueda
1999, Benson et al. 2000 y Rueda 2015).

Este trabajo analizara, en el marco de un modelo sistémico, como estan interrelacionadas variables
de las diferentes dimensiones que constituyen el paisaje urbano, y a los efectos de mostrar la
instrumentacion del modelo sistémico, se pondra énfasis sobre variables relacionadas con la
contaminacion como agente de degradacion del paisaje. Mas especificamente, se focalizara sobre el
impacto producido por el transporte automotor relacionado con las emisiones y el ruido en el
paisaje urbano del centro de la ciudad de General Belgrano. Los resultados obtenidos al medir
ambos impactos, seran contrastados con la percepcion de los habitantes, y se podra observar si lo
medido coincide con lo percibido por los ciudadanos. La percepcion de los habitantes ha sido un
tema de interés de diversas disciplinas desde hace afios (véanse por ejemplo los trabajos de Lynch
1966, Capel 1973, Zube et al. 1975, y Bailly 1977) que lo han abordado desde perspectivas
diferentes. Por ejemplo, en la geografia, mas precisamente dentro de la geografia humana, existe
una rama denominada geografia de la percepcion (Capel 1973 op. cit) y en la psicologia, existe
una rama denominada psicologia ambiental (Aragonés et al 1985). Dentro de la psicologia
ambiental encontramos los trabajos de Corraliza cuyo objetivo fue analizar la percepcion del
paisaje urbano (Corraliza 1987, Corraliza 2009). Sin lugar a dudas, los estudios de percepcion son
importantes en la planificacion del paisaje porque, como sefiala Maderuelo, nunca debe remediarse

el paisaje sin pensar en los que viven en €l (Maderuelo 2006 op. cit).

13



1.2. Presentacién del problema

General Belgrano es una ciudad de la provincia de Buenos Aires en la que vivian, al momento del
ultimo censo, 17.352 habitantes (INDEC 2011). Su centro es una gran manzana cuyo perimetro
supera los 1000 metros. Dicha manzana responde a una plaza/parque, dado su tamafio, en la cual se
desarrolla y focaliza gran parte de la dindmica cotidiana de la ciudad, convirtiéndose en un lugar
que reune diferentes actividades urbanas. Dicha dinamica conlleva, entre otras cosas, la circulacion
de vehiculos que producen diversos impactos sobre el paisaje del lugar. Entre los impactos mas
significativos que se producen estdn las emisiones y el ruido ocasionados por el transporte
automotor. En este trabajo se analizara la relacion entre los impactos antes mencionados y su
correspondiente percepcion por parte de la poblacion a los efectos de verificar el grado de
concientizacion del problema y visualizar su grado de remediacion a partir de modificar aspectos
del paisaje existente. Para ello se cuantificaran las principales emisiones producidas por el
transporte automotor y se medird el nivel de ruido. Los resultados numéricos obtenidos se
compararan con la percepcion de la poblacion al respecto obtenida por medio de encuestas. Esta
comparacion es interesante pues no siempre que hay contaminacion (sea atmosférica, sonora o de
otro tipo) o un desbalance entre emision-absorcion de emisiones la poblacion lo percibe. A partir de
los resultados obtenidos de la contrastacion se espera poder sugerir medidas, a partir de criterios de
planificacion del paisaje, que reduzcan los impactos negativos ocasionados por el transporte
automotor y mejoren el estado de la zona estudiada. Por consiguiente, la hipotesis que se intentara

demostrar a lo largo del trabajo es la siguiente:

= Es posible estudiar el paisaje urbano desde una perspectiva sistémica, a los efectos de
realizar un diagnostico y sugerir medidas desde la planificacion del paisaje, para mitigar
los impactos en términos de emisiones y nivel de ruido (impactos no siempre percibidos

por la poblacion) producidos por el transporte automotor y mejorar la situacion del lugar.

En base a lo enunciado en incisos anteriores, se tendra como objetivo general del trabajo analizar
desde un enfoque sistémico los impactos producidos por el transporte automotor relacionados con
la contaminacion y la reduccion posible por elementos naturales constitutivos del paisaje y una

correcta planificacion de dicho paisaje.

Teniendo en cuenta el objetivo general del trabajo se tienen, en consecuencia, los siguientes

objetivos secundarios:
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= Desarrollar una metodologia, aplicable a centros urbanos pequefios de nuestro pais, que
permita evaluar de manera aproximada las emisiones de los principales contaminantes
generadas por el transporte automotor, y evaluar el nivel de ruido (en dB) en el area de
estudio.

= Estimar la percepcion que las personas tienen acerca del area de estudio y, mas
especificamente, su percepcion acerca de la problematica atmosférica y sonora para
compararla con los datos objetivos medidos.

= Analizar los niveles de mitigacion, sobre las variables analizadas relacionadas con la
contaminacion, que se pueden alcanzar utilizando elementos componentes del paisaje o que

surjan de la planificacion de dicho paisaje analizado desde una perspectiva sistémica.

El area de estudio elegida para el desarrollo de esta tesis es la zona centro del municipio de General
Belgrano, provincia de Buenos Aires. General Belgrano es una ciudad de escala pequeia que fue
adoptada como universo de analisis porque la complejidad de la tematica puede ser tomada a modo
de ejemplo ya que se considera similar y reproducible a diferentes ciudades de la provincia. Se
focalizo sobre esta ciudad, ademas, por la posibilidad de contar con informacion y accesibilidad a
la recoleccion de datos.

Por otra parte, se posibilita la formulacion de la metodologia de analisis utilizando un enfoque
sistémico sobre los impactos del transporte sobre diferentes aspectos o dimensiones del paisaje
tales como: espacial, ambiental, cultural e historica, que componen el paisaje urbano elegido como
objeto de estudio.

En sintesis, puede decirse que General Belgrano es una ciudad pequena (cae en el rango de los
10.000 a 50.000 habitantes), donde los impactos del transporte suelen ser de menor magnitud si se
los compara con ciudades de escala intermedia (50.000 a 500.000 habitantes), y puede ser tomada a
modo de ejemplo para aplicar luego el estudio llevado a cabo en esta tesis en otras ciudades de

escala similar.

1.3. Metodologia

El trabajo se dividira en 4 etapas:
i.  Etapa de presentacion del problema.
ii.  Etapa de analisis y diagnosticos de cada una de las dimensiones que componen el paisaje
del 4rea de estudio.
iii.  Etapa de integracion de diagndsticos y sugerencia de medidas a adoptar.

iv.  Etapa de conclusiones y verificacion de hipdtesis.
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Figura 1.1. Etapas del trabajo y metodologias utilizadas.

Se detallan a continuacion las tareas a realizar en cada etapa y las metodologias usadas en cada una

de ellas.

La etapa de presentacion del problema comprende el marco conceptual y metodologico, el

problema de investigacion, la hipotesis, los objetivos y metodologia. Esta etapa se desarrolla en el

capitulo 1.
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Una vez presentado el problema a tratar en esta tesis, continua el trabajo con la etapa de andlisis y
diagnostico de cada una de las dimensiones que componen el paisaje del drea de estudio. Esta

etapa se subdivide en dos partes:

= La etapa de analisis consiste en realizar un examen detallado de un objeto de estudio (en
este caso, el paisaje del area de estudio) para conocer sus caracteristicas o cualidades, o su
estado, y extraer conclusiones, considerando por separado las partes que lo constituyen. La
metodologia adoptada propuesta por Fontanari sugiere analizar un paisaje

descomponiéndolo en cuatro dimensiones: ambiental, espacial, cultural e historica.

= La etapa de diagnostico consiste, por tanto, en efectuar un diagnostico cada una de las

cuatro dimensiones que componen el paisaje del area de estudio, y que fueron identificadas

en la etapa de analisis.

Fontanari define el concepto de paisaje como “el/ momento de encuentro entre ambientes objetivos
y percepcion subjetiva” (Fontanari 2009 op. cit) y propone para su analisis dividirlo en 4
dimensiones interrelacionadas: i. Dimension ambiental (elementos y relaciones). ii. Dimension
espacial (andlisis territorial). iii. Dimension cultural (aspectos perceptivos). iv. Dimension

historica (procesos evolutivos).

A continuacién se explica en qué consiste cada dimension y las metodologias utilizadas para

obtener el diagndstico parcial correspondiente.

= Dimension ambiental: Para el analisis de esta dimension se estimaran las emisiones de los
principales contaminantes producidos por el transporte automotor usando un enfoque
analitico (Barbero et al 2008, Barbero et al 2011 ). Este enfoque consta de 2 partes: analisis
y sintesis. En la etapa de andlisis se descompone el problema original en un conjunto de
subproblemas mas pequefios y sencillos y se procede a resolver cada uno de ellos. En este
caso, los subproblemas a resolver consisten en estimar las emisiones correspondientes a
cada cuadra en particular. La etapa de sintesis consiste en tomar las soluciones parciales de
los subproblemas anteriores e integrarlas para llegar a la solucion del problema completo.
Es decir, se calculara el total de las emisiones del area de estudio sumando las emisiones

producidas en cada una de las cuadras.
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También se calculara el potencial del area como sumidero de las emisiones que alli se
generan -tomando al CO, a modo de ejemplo-, usando como aproximacion el trabajo de de
la Maza y colaboradores (2009).

En cuanto a la contaminacion sonora del area de estudio, se evaluara analiticamente
mediante mediciones in-situ el nivel de ruido presente en el lugar. Asimismo, se analizaran
posibles medidas para mitigar la contaminacion sonora en base al trabajo de FUNIBER

(2002a) y Beranek ( 1960).

= Dimension espacial: Se realizard una caracterizacion descriptiva del area de estudio desde
el punto de vista econdomico y funcional. Este diagnostico se deriva a partir del

relevamiento de usos de suelo y funciones presentes en el area de estudio.

=  Dimension cultural: Para analizar la percepcion del paisaje se trabajara con la metodologia
basada en encuestas propuesta por Corraliza (Corraliza 2009 op. cit, Sanchez 2009). Esto
se debe a que el enfoque de Fontanari especifica las dimensiones del paisaje pero no la
metodologia a aplicar en cada una para obtener un diagndstico preciso. Lo anterior,
sumado a que la metodologia de Corraliza es la mas ambiciosa de las estudiadas en cuanto
a dimensiones del paisaje consideradas y cantidad de variables que tiene en cuenta, ha

hecho de que sea utilizada como proxy para diagnosticar esta dimension.

= Dimension historica: para intentar comprender como fue evolucionando el area de estudio
desde su origen hasta el dia de hoy se realizara una reconstruccion histérica a partir de
bibliografia sobre la historia del partido de General Belgrano (Mulgura 1978, 1995a,
1995b). Estos datos, junto a los aportados por Levene (1941) en su tratado Historia de los
pueblos de la provincia de Buenos Aires serviran para poder describir el palimpsesto del

lugar.

Una vez obtenidos los diagnosticos parciales correspondientes a cada una de las dimensiones que
componen el paisaje del area de estudio se procedera a diagnosticar su situacion. Para ello, en la
etapa de integracion de diagndosticos, se realizara un diagnoéstico integrado pues “la planificacion
paisajistica es el resultado de propuestas de planificacion de cada componente que son puestas en
relacion entre ellas y reunidas en un conjunto unitario (Fontanari 2009 op. cit). Para formar dicho
conjunto unitario se integraran los diagnosticos de cada una de las cuatro dimensiones sefialadas
por Fontanari por medio de un modelo sistémico, el cual permitird observar la interrelacion entre

las variables mas importantes de cada una de las dimensiones.
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Para fundamentar las decisiones sugeridas se trabajara con los resultados aportados por el modelo
sistémico. Los resultados de las encuestas y el mapa con los objetos presentes en el area de estudio
permitiran validar las medidas de intervencion que surjan a partir del modelo sistémico.

Por ultimo, en la etapa de conclusiones y verificacion de hipotesis, se describiran las conclusiones
generales y particulares del trabajo y se comprobara si la hipdtesis postulada al comienzo es

verdadera.

1.4. Aportes originales

Los aportes que se esperan obtener de este trabajo pueden resumirse en los siguientes items:

= Efectuar un analisis y diagnodstico de cada una de las dimensiones que componen el paisaje

urbano del area de estudio.

= Estimar la percepcion que las personas tienen acerca del area de estudio en general, y en
particular, en relacion a la problematica atmosférica y sonora para deducir a partir de ellas
posibles medidas de intervencion. No existen, a conocimiento del autor, otros trabajos

similares efectuados en el area de estudio.

= La integracion de diagnoésticos en forma de modelo sistémico aportara datos acerca de
sobre qué variables del sistema es preciso actuar para minimizar los impactos negativos y
mejorar aspectos positivos del paisaje observado. No existen, a conocimiento del autor,

trabajos similares en el area de estudio.

= La posibilidad de aplicar tanto la metodologia como las propuestas de intervenciéon en

paisajes de similares caracteristicas pero considerando sus particularidades locales.

1.5. Organizacion de la tesis

Se ha presentado en este primer capitulo el marco tedrico correspondiente al tema de tesis. Luego
se esbozo el problema que dio lugar a esta investigacion, la hipotesis a verificar, los objetivos a
alcanzar, las metodologias adoptadas y los aportes originales. A continuacion, en el capitulo 2, se
realizara el andlisis del area de estudio. Luego, se realizard un diagnéstico de cada una de las cuatro
dimensiones que componen el paisaje para luego integrar estos diagndsticos parciales en un tnico

diagnoéstico integrado basado en un modelo sistémico. A partir de este diagnostico integrado, y
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considerando el resultado de las encuestas y la localizacion espacial de los objetos presentes en el
area de estudio, se espera saber sobre qué variables u objetos intervenir, aplicando criterios de
planificacion del paisaje, para lograr una minimizacién de los impactos negativos del transporte
automotor y mejorar la situacion del paisaje estudiado. Por tltimo, en el capitulo 3, se describen los
aportes del trabajo, las conclusiones generales y particulares y se verifica si la hipotesis planteada
al comienzo es verdadera.

A los efectos de una mayor claridad en la exposicion del trabajo, los datos complementarios usados

durante el desarrollo de esta tesis se incluyen en la seccion de apéndices.
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Capitulo 2

El area de interés del presente trabajo es la zona centro de la localidad de General Belgrano (figura
2.1), ciudad del centro de la provincia de Buenos Aires que, al momento del ltimo censo, tenia
una poblacion de 17.352 habitantes, de los cuales 8882 eran mujeres y 8470 varones (INDEC 2011
op. cit). Dentro de esta localidad, se tom6 como area de estudio a la zona del centro del casco
urbano. La misma se caracteriza por ser una gran manzana con un perimetro superior al kilometro
de longitud, alrededor de la cual circulan vehiculos en ambas direcciones. Ambos sentidos de
circulacion estan separados por lugares de estacionamiento a lo largo de todo el recorrido. Puede
observarse que existen 8 calles que permiten ingresar al centro y otras 8 que permiten salir de ¢l,

resaltadas con flechas blancas (figura 2.1).

3 l'l"'

oo 7008 Oy oberm | ~Google ¥
. e o s i

10 2008 All_ojo1693'ple(s)
Figura 2.1. Delimitacion del area de estudio. Foto satelital del centro de General Belgrano obtenida
con el software Google Earth.

B'08 1475 58 31"0

En este capitulo se efectuara, en primer lugar, un analisis del paisaje del area de estudio para
determinar las dimensiones que componen dicho paisaje siguiendo el método adoptado por
Fontanari. Luego, se procedera a realizar un diagnoéstico de cada una de las dimensiones. A partir
de los diagndsticos de cada dimension, se construira un modelo sistémico que integre las

principales variables de cada dimension para poder obtener un diagnoéstico integrado y deducir, a
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partir de éste ultimo, posibles medidas de intervencion a los efectos de mejorar la situacion del
paisaje observado.

Se pueden observar las etapas y tareas a realizar en este capitulo en la figura 2.2.

. G Andlisis de las dimen‘siomes que et
apa;ce componen el paisaje del &rea de estudio
analisisy - = Mapa defunclcrjes,’ac‘tw\dad-es
Diagndstico de c/u de las dimensiones que presentes en el drea de estudio.
diagndstico componen el paisaje del drea de estudio *  Mapade equipamiento
deldreade estudio.
de c/udelas
Diagnéstico Diagnéstico Diagnéstica Diagnéstico = Mapade usosde suelo.
dimensiones dela dela dela dela =  Encuestasde percepcidn
RN Dimension pimension Dimensién (sobre contaminacién atmosférica,
que componen| espacial ambiental cultural histarica
M (Caracterizacidn (Encuestas)  (Reconstruccidn histdrica a SONOIAVoiDs aspectos).
el paisaje £ e:_ono_mlct; - partir de bibliografia) = Medicionesdelnivel de ruido.
GRS T incionsl) Contaminacian = Relevamiento de los drbolesy arbustos
g a atmosférica (Método analitico) presentes en eldrea de estudio.
P | de estudio D Contaminacion fii
-'r o sonora (Mediciones in-situ) Eonsosvehicibres,
i Etapa de L - = Libros sobre la historia de los
2 integracion de g Modelo sistémico pueblosde la provincia.
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A -5 para cada tipo de vehiculoy
Y E g
Diagndstico integrado del paisaje del drea de estudio tipo de combustible.
sugerencia de - = Total dekilémetros anuales recorridos
: segun tipo de vehiculoy
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combustible utilizado.
aadoptar %

Figura 2.2. Etapas y tareas a realizar en este capitulo.

2.1. Analisis de las dimensiones que componen el paisaje del area de estudio

El analisis consiste en un examen detallado de una cosa para conocer sus caracteristicas o
cualidades, o su estado, y extraer conclusiones, que se realiza separando o considerando por
separado las partes que la constituyen. Para el caso del paisaje del area de estudio el resultado del
analisis debe determinar cuales seran las partes (o dimensiones) que componen dicho paisaje. Dado
que se adoptara el método propuesto por Fontanari, las dimensiones a considerar seran: ambiental,

espacial, cultural e historica.

2.2. Diagnéstico de cada una de las dimensiones que componen el paisaje del area de

estudio

A partir de las cuatro dimensiones sefialadas en el inciso anterior, la tarea siguiente es efectuar un
diagnodstico de cada una. Los diagndsticos parciales de cada una de las dimensiones —espacial,
ambiental, cultural e historica- que componen el paisaje existente seran desarrollados en los incisos

2.2.1,2.2.2,2.2.3 y 2.2.4 respectivamente.
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2.2.1. Diagnostico de la dimension espacial del paisaje del area de estudio

La dimension espacial procura aclarar tanto el rol econémico como el rol funcional que tiene el
area de estudio. Este diagnodstico se deriva a partir del relevamiento de usos de suelo y funciones
presentes en el area de estudio. Por lo tanto, para poder efectuar un diagnostico de esta dimension

se relevaron los diversos sectores del area de estudio que albergan a los diferentes usos y funciones.

Como se observa en las figuras 2.3 y 2.4 el area se encuentra atravesada verticalmente por 3 sendas

peatonales y horizontalmente por las vias del ferrocarril. Esto da lugar a 8 sectores.

=1 2] & 41k =7

}H 1 2 3 4 ﬂ
3 6 7 8

e N===1/ N

Figura 2.3. Sectores del area de estudio.

23



ugia
angy
-suoa

ua
1218100
[ea]

[
Smm—acam

~“_owmoao

A oasni

-

Budues
eied
§ e e g g sopnpod
p PR PP ap
sa03q Uououou
wed IR L
! ¢ 89 T
&dal 3 noh AR
ap i i i ¥ a

CIUBIMELOIOELST

UBIEUDIaE 5T

2 500
® ugboy ;& -psaw ©
P 4% opon o
sommed L EuEdss edos edos edos @ wed B g 0@ S
souggler 1WEdS3 Lo e ® ap s i owe ;. & 0
e e R N R
cowen  ENEA A SUpD _.,.r SO _ofay -ofiay -0BBN A ewiap o A -Eday Ol

CIENENEEE)

(C_owewrnopeisy

EIENEECEEID ]

ENnie}s3 - e e

ele | e | e

O Bl Edelplr| el &
u u u u u u u

s |a|sfE|uld oy

i TRy i

P B R I S

I i ] [} i 1 I

A AIALA| A A A

|eonusy 8 us eqefeges anb
|U0SIad & UBIDEUALIEH anb SEPUBIAA

eun owes ueuoouny Aoy
anb sopeineisas sauoben

epusiniA ~
| [ O
& enels3
e | |2
g
sepiuoo sp esen ]
eloeuLey g I
150l |a eled @ =
SO[nILE 8P EIIBA g
epsjedez ™
o
oamod opied op spes & D
epaIUId H
2] | osuswnuow
seuanensy 3p els, g
g
ajueinelsay
o
L J

ojualwey
—ooejsa
2p | | jueoouay
ekeld onBpue
12p
uodies
janbseq
1030y ep
ap eyaued
eyaued
iEanLE
onbiue |3p uodies

eumuod

souu
eied
sobang

soaueqg
A sEs8l

(opeway sElp so)
ajuswelauab
euouny)
souesaye

ap ossed

— —
oaueg oaueg 0
s oateq
emed sou
sofiang esed
sofiang
saaueg

=

ouBuansy

OIUBIWELIEL5T

0IUBIWELI0EL5T

s2d

ap ewen
sofan(
—0apin
aasopy

Eualyu0)

o

ezaidu

a1
P uE Bp ELBA

eusai
sepiuion
ap esen
epusing

edos

ap ejuah
opeasEw
—1adns

T

ojusLNUTK

sasiua
ap elousy

~

|uiEd0LE) 3P SElA

|IBA0.IB) |3P SEIA

[ ]

a0y onBue (ap saudies

eged — —
sobsnc  oaueg Tuen

[ JL ]

|UEa0.) |3p SEIA

|uiEa0Ka) onBlUE |3 seLodies

Jojowoine
ouysiBas
|ap BUIALO

JLIB30LIa) |ap Seln

(adwea ap ese) Aoy)
|1EQ0LB) 3P UDIAEISE-K3  soJuEm

7 ==

3P

Vo=t

L]
EpuaIAlg Iy
by ofsuew ap
oumnao 2 [ —noueg O e
i sou bt
El ensaEs
epusing z ! souu 0D gaueg soousg S0dueg
= eied =i
sobanp i
—
L 02520 o1UBLNUogY A .,.II
epual]
.\ —_ e I P (_oeurioeea ENENEEEE R | | R e CilsELDDEISE ) Coess uf.
TTe e
19ROl DILE! e seu 0 e 8 ._.-l ee J.r.. ._.-l opez | £ e J_r.. ._..l es e
epuBIA, i ooeg Ty i S =y U o s S 2 oowpd op [ i orez | g IR oo 3 5 g e
| R Ly 5 2nin ek @ By T 00 | opededno 20 Y mpueaueg -odap 19| U PO S peeed couegau Lu P
Dhld ey g S he oy o b ek OGP & s s @ 24 oauen opeares oo, | ¢ : somape i 8 e
8 ! 4N leR 0l a -uog -msg U apag |ego BMEA B d I3 A aal®l e ap oot ap
p b un s 0l » ! wo [N e T T,
I 1 3 i 7 Edoy CEUCT SN Vo4l EMRA
e h i o g9 e E J oelele bt
| o1 -sibay 1 | 1 e G | o4 e
a d o a R 4 8 g 5 & 29 d
4 4
H H sonpodap 4 A A
ue
ap B

seiduwioa
ap
oased

Figura 2.4. Funciones y usos de suelo de los diferentes sectores del area de estudio.
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ferrocarril), la oficina del registro automotor (con un lugar destinado para las pruebas de manejo),
un kiosco y algunos bancos.

En el sector 2 se encuentran 2 galpones del antiguo ferrocarril y algunos juegos para nifios.

En el sector 3 se encuentra un galpon del ferrocarril, algunos juegos para nifios y bancos.

En el sector 4 funciona una agencia de remises. Alli también se encuentran un monumento y un
banco.

En el sector 5 cuenta con juegos para nifios, un escenario, y bancos.

El sector 6 hay un area para la practica de deportes, un galpén del ferrocarril, una playa de
estacionamiento y una confiteria.

En el sector 7 se han establecido 7 viviendas que pertenecian a empleados del ferrocarril, y cerca de
su borde derecho se encuentra una estatua.

Por ultimo, el sector 8, se encuentra un monumento, una estatua y bancos.

En cuanto a las cuadras manzanas que dan hacia la plaza, en su mayor parte, se encuentran espacios

comerciales y, en menor medida, viviendas y edificios ptblicos (comisaria y oficina de ANSES).

El rectangulo de la plaza

A partir del relevamiento se puede resumir esta dimension en los siguientes items:

El lugar se caracteriza por ser multifuncional y altamente dinamico (figura 2.4). Si bien se trata de
un lugar publico en su mayor parte, también hay algunas parcelas edificadas que antes pertenecian
a personal del ferrocarril.

Hay sectores dedicados a recreacion: cancha de futbol y basquet (ambas con iluminacién), bar y
escenario para shows; a la actividad economica: (ademas del bar, hay un paseo que atraviesa
longitudinalmente la plaza que en feriado o fechas importantes alberga a artesanos y otros
comerciantes informales) un kiosco, una calesita y una agencia de remises.

También se realizan actividades culturales (por ejemplo, se dictan jornadas en la Casa de campo, se
celebran recitales en el sector del escenario) y administrativas (se realizan los test de manejo en el
terreno proximo a donde se tramita el registro automotor).

Las vias que atraviesan la plaza, en otros tiempos conectaban la ciudad con otros poblados vecinos
mediante el tren, hoy en dia, no pasa el tren y donde era la antigua estacion hoy funciona la “Casa
de campo”, la “Comision de arbolado urbano” y la oficina donde se tramita el registro automotor.
El area de estudio es una gran barrera urbana para automoéviles y, al mismo tiempo, un “atajo” para
los peatones que pueden acortar camino siguiendo las sendas existentes.

A lo largo de todo el perimetro hay ramblas que separan los 2 sentidos de circulacion y que cuentan

con espacio para estacionar. Adicionalmente, hay una playa de estacionamiento (figura 2.3, sector
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6), al lado del sector donde se practican deportes, que es utilizada por la gente principalmente los
dias de fin de semana, cuando acude al cine o a las confiterias que se encuentran cerca. Hay otro
estacionamiento proéximo a la Casa de campo que la gente usa los dias de semana cuando va a hacer
tramites al banco, a la comisaria, a la casa de campo o al registro automotor y; los dias de fin de
semana, para recrearse mirando la gente pasar.

La ciudad tiene una estructura regular, con excepcion de la gran manzana que se encuentra dentro
del area de estudio. En cuanto a la trama puede decirse que es pavimentada y que el tejido
contenido en ella es una especie de pulmon verde dentro del casco urbano. Desde el punto de vista
del paisaje observado hay un gran contraste entre las manzanas edificadas que “miran” hacia la
plaza y desde la gran manzana “mirando” hacia las manzanas edificadas. Desde las primeras se
observa un gran espacio verde publico y desde la gran manzana se observa una mezcla de fachadas

que corresponden al sector residencial y comercial de la ciudad.

Las cuadras que dan hacia la plaza

Las cuadras que “miran” a la plaza, en su mayoria, estan ocupadas en su mayor parte por locales
comerciales y en menor medida por viviendas. Entre los locales comerciales encontramos:
restaurant, farmacia, kiosco, bar, pizzeria, venta de electrodomésticos, heladeria y bar, entre otros.
También se encuentra la comisaria, el cine, los bancos Provincia, Santander y Nacion, donde se

desarrollan las correspondientes actividades de seguridad, ocio y administrativas respectivamente.

2.2.2. Diagnéstico de la dimension ambiental del paisaje del area de estudio

La dimension ambiental del paisaje analiza los elementos y relaciones presentes del area de estudio
que determinan su estado.

En cuanto al relevamiento de la parte ambiental, es preciso recordar que, dado que se analizaran los
principales impactos producidos por el transporte, se tendran en cuenta aquellos impactos
relacionados con las emisiones y el nivel de ruido, dejando de lado otros aspectos y tipos de
contaminacion. Esto no implica que sean los {inicos impactos que se producen pero si los que se
consideraran en este trabajo.

En cuanto los impactos relacionados con las emisiones, se pondra énfasis en determinar si el area
de estudio puede actuar como sumidero de las emisiones que alli se producen, en lugar de
determinar si existe contaminacion. Es decir, se buscara saber si el lugar es una fuente de emisiones
que contribuyen a problemas como el cambio climatico o si, por el contrario, es un sumidero que

absorbe mas emisiones que las que se producen en dicho lugar.
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Para estimar las emisiones en el area de estudio, se observd que las mismas podian ser calculadas
dividiendo el area en subareas mas pequenas, y luego proceder a la integracion de los resultados.
Por tanto, se implementd un enfoque analitico como metodologia de trabajo para resolverlo. Este
enfoque, como se sabe, consta de dos partes: analisis y sintesis. En la etapa de analisis se
descompone el problema original en una serie de problemas mas pequefios, y se procede a resolver
cada uno de éstos. La etapa de sintesis, consiste en tomar las soluciones obtenidas en la etapa de
analisis y combinarlas para poder llegar a resolver el problema completo.

En el caso de querer estimar las emisiones producidas por el transito vehicular en la zona centro,
puede dividirse el problema en 30 subproblemas mas pequefios, todos ellos de naturaleza similar.
Esto se debe a que existen 30 segmentos de calle (cuadras) en el area de estudio y a que se
estimaran las emisiones correspondientes a cada uno de ellos. Luego, para obtener el total de
emisiones de cada contaminante (CO, CO,, CHy, etc.) se sumaran las emisiones de cada segmento
de calle.

Los subproblemas consisten en este caso en estimar las emisiones correspondientes a cada
segmento de calle en particular. Se muestra la descomposicion del problema original (figura 2.5)
para la estimacion de las emisiones de CO,. El calculo correspondiente a los otros contaminantes es
similar, excepto que cambian los coeficientes de emision. Las formulas para el calculo de cada

contaminante se encuentran en el Anexo VIII.

M

0 ErisidnCO2Total — CO, Zona Centro

D | ETAPA DE

E | ANALISIS

L

0

A <

N

A

L

I ETAPADE |

T SINTESIS
n

g SRR — ErnisisnCO, Total = 2 EmisisnC0-SegmentoCalle;
i=1

Figura 2.5. Modelo analitico del problema a resolver para un contaminante en particular (CO,).
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EmizidnC 0, SegmentoCalle; =
LongitudSegmentoCalle; =

CantidadAutosMaftaZegmentoCalle; = CoeficienteFEmizionC O, Autolafta +
CantidadAutosGasoilzegmentoCalle; + CoeflcienteEmisionC 0, AutoGasol +
CantidadAutosGHCSegmentoCalle; + CoeficienteFmizidnC Oy AutoGHE +
CantidadCarmionetasMaftaSegmentoCalle; + CoeflcienteErmisionC0, CamionetatJafta +
CantidadCamionetasGasoilBegmentoCalle; + CoeficienteFmizidnC 0, CamionetaGasoil +
CantidadCardonetas GHNC SegmentoCalle; + CoeficienteErmisionC0, CatnionetaGHC +
CantidadBuseslUrbanosGaszoillegmentoCalle; + CoeficienteFrmnisionC O BuslUrbanoGasoil +

CantidadCamiones GasoilZ egmentoCalle;  CoeficienteFrmizionCO, CamidnGasoil
i\l =i=n

Figura 2.6. Férmula para el célculo de emisiones de CO, para cada segmento de calle.

Como consecuencia de descomponer el problema en subproblemas mas pequefios se llegd a la

expresion matematica que estima las emisiones de cada contaminante para cada segmento de calle

(figura 2.6).

Valor Consumo
Vehiculo Tipo promedio de o COz Co CHy COVDM NOy N30
combustible | consumo ; (kg/km) | (kg/km) | (kg/km) [ (kg/km) | (kg/km) | (kg/km)
. litros /km
litros /100 km
Mafta 707 0070700| 0154454 0 029267| 0000068 0003377 | 0001351) 0000002
Autos Diegel Oil 538 0[053800| 0145347 0,0005595| 0,000004) 0000135 | 0 00O0595) 0000003
GNC (M B A7 00B3700| 0122793) 0,001552| 0001393 0000199 000084 0
Mafta 525 00E2500| 0136566) 0 01R522| 0p0004| 0002787 | 0001393 0000002
Camionetas |Digsel Qil 503 00B0300| 0162907 0,0008853| 0,000002) 0000222 | 0 000839) 0000009
GNC (%) 745 0074500 0143612) 0,001862| 0,001629) 0,000233| 0000983 i
Buses Gas Oil 3Th 0 375000| 0992267) 0,012179| 0,000081) 0,002706| 0013532 0000041
Camiones |Gas Qil 315 0315000| 0533504] 0,01023| 0,000068) 0002273| 0011367] 0000034

(") El GNC esta expresado en metros cibicos en lugar de litros.

Tabla 2.1. Emisiones para los distintos tipos de vehiculos y por cada tipo de combustible. Fuente:

datos usados en el trabajo de Aon (Aon et al. 2003), gentileza de la autora.

Previo al calculo de las emisiones se debe, ademas de contar con una tabla de coeficientes de
emision (tabla 2.1), elaborar un mapa detallando cada uno de los segmentos de calles a medir y
crear una planilla para la realizacion de los censos vehiculares. En cada planilla se debe
contabilizar por un lado, autos y camionetas y por otro, buses urbanos y camiones. Su estructura se

puede observar en la figura 2.7.
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Censista:
Segmenta
Dia:

Hora Autos v camionetas Buses y camiones
16 30 - 16,45 hs.
16 45 - 17,00 hs.
17 00 - 17,15 hs.
17 16 -17 30 hs.
17 30 - 17 45 hs.
17 45- 18,00 hs.
1800 - 18,15 hs.
18,15 - 18,30 hs.
Tatales

Figura 2.7. Estructura de la planilla para censar vehiculos.

Una vez obtenidas las mediciones de los segmentos de calle y los resultados de los censos
realizados se procede a calcular las emisiones (siguiendo los lineamientos de la formula de la
Figura 2.6) usando la tabla de coeficientes de emision (tabla 2.1).

La metodologia aqui presentada es de caracter general y aplicable a diferentes centros urbanos de
nuestro pais. No obstante, si se tiene informacion acerca del consumo promedio y emisiones mas
precisas que la tabla 2.1, los datos deberan ser actualizados para reflejar lo mas fielmente posible
las emisiones de los vehiculos del area bajo estudio. Se explica mas adelante, en este mismo inciso,

el procedimiento para aplicar esta metodologia a otras ciudades.

Para el relevamiento de los aspectos relacionados con la problematica atmosférica se realizaron 3
trabajos de campo. El primero consistid en medir cada segmento de calle (figura 2.8). Los 2
trabajos de campo restantes fueron censos vehiculares que luego, junto con el uso de una tabla de
coeficientes de emision, permitieron calcular aproximadamente las emisiones.

A los efectos de recabar informacion acerca de la longitud de los segmentos de calle se procedio a
medir cada uno de ellos utilizando cintas métricas y la longitud de cada segmento se puede

observar en la figura 2.8.

J L J L J L J ; Segmento Longitud Segmento Longitud
1 2 3 4 5 nimero  del segments nidmera del segmenta
(- |< 2) | { 3 | e )| o 1 54 97 16 19 67
16 17 18 19 20 2 10158 17 101 58
3 103 13 103
]15@30 21@‘3[ 4 101 19 101
5 N 20 1523
p— B 3391 21 53 31
Ju 29 7 ?E 7 453 P 483
N 8 116 96 23 105,1
9 53 24 4114
bal | g 10 1026 25 1026
2 28 11 1005 26 1005
12 11182 7 108 285
13 93 56 28 90 03
27 26 25 24 14 A0 45 29 50 45
o) o | o 15 60,15 30 5188
12 11 10 9
- ( T 10 0

Figura 2.8. Mapa que detalla la longitud de cada uno de los 30 segmentos de calles.
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Con el objetivo de conocer el dia y la franja horaria pico en cuanto a circulacion de transito se
consulto a un informante calificado, duefio de un local de videojuegos en el centro que permanece
abierto los dias de fin de semana.

Posteriormente, se realizaron 2 censos vehiculares, uno de ellos en el intervalo horario sefialado por
el informante calificado (sabado de 19 a 21 hs.), y el otro (lunes de 16.30 a 18.30 hs.) s6lo a efectos
de tener una referencia de lo que ocurre cuando el transito no es tan elevado.

Los censos vehiculares se llevaron a cabo los dias 1/8/2008 de 16.30 a 18.30 hs. y 9/8/2008 de
19.00 a 21.00 hs. Cada uno se efectué por un periodo de 2 horas consecutivas divididas en
intervalos de 15 minutos.

Se muestra en las tablas siguientes los kilometros recorridos por cada tipo de vehiculo en funcion

del segmento de calle en cada uno de los censos realizados (tablas 2.2, 2.3, 2.4 y 2.5).

Segmento 16,30-16,45hs. 16,45-17 00hs. 17,0047 15hs. 17,15-17 30hs. 17,3017 45hs. 17 45418,00hs. 18,00-18,15hs. 18,15-18,30hs. Total Longitud Kms.
nomero wiehiculos wehiculos wehiculos wehiculos wehiculos wehiculos wehiculos wehiculos autos  segmentolmts)  totales

1 76 73 a6 a6 T4 G4 s 259 G826 54,97 4540522
2 BB BE 71 74 BE E7 13 185 2=t 101,58 69,38704
3 a7 74 a4 7 a1 BB 169 172 830 103 8549
4 [ 63 Kl 63 :E] B0 106 165 BES i 67 468
5 [ &7 64 29 B1 5} 122 176 683 A 21,2413
-1 66 E7 64 29 61 53} 122 176 633 3391 2316053
7 63 71 ar o4 53 75 137 184 694 433 33,5202
g 43 49 4 349 41 29 1149 17 62 116 96 65,73152
k=] 23 31 28 24 27 43 94 184 436 33 24,163
10 [ 12 13 9 13 26 2] 197 347 1026 33,6022
iA 1 o 9 1 2 B 78 168 265 100,5 266325
12 a a 9 1 1 4 74 204 2583 111,82 3276326
13 1 1} 1} 1} 0 1 T4 157 233 9356 21,79948
14 70 [:11] 35 29 53 7 65 1490 242 0,45 27,3439
15 E7 53 43 2 62 4 49 151 486 B015 29,2329
16 3 41 a5 42 63 33 19 43 335 1967 i 64646
17 a0 B0 ar a4 g1 g3 ar B3 a07 101,58 a21,50108
18 a1 82 obi 48 T4 e &0 5153 475 103 48,234
19 a2 43 a3 42 66 &1 62 GE 445 101 44 9435
20 =1 48 =1 43 58 B0 BE ES 442 15,23 B, 73E6
eyl =1 48 43 44 a0 58 70 B3 432 53,31 23,02992
22 2 45 a0 42 52 63 13 63 435 453 21,0105
23 43 53 o 40 54 53} 62 62 439 105,1 46,1359
24 52 43 46 42 a1 E7 63 &7 437 414 17897618
25 o4 45 4 44 47 B6 63 71 431 102,6 44 2208
26 1} 1} 1} 1 0 1 0 3 i 100,5 0,7033
2 1) o o 1 0 7} i 4 g 108,285 0,66528
28 o o o o 0 2 2 3 7 90,03 0,63021
29 o -1 i 1 1 B 4 7 26 s0,45 13117
30 53 53 39 45 :1:) 22 10 32 322 51,88 16,70536
CENSO 1/8/2008 - 16,30 a 18,30 hs. - AUTOS Y CAMIONE TAS 13010 941 1014

Tabla 2.2. Primer censo vehicular: Kilometros recorridos por autos y camionetas en funcion del

segmento de calle.
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Segmento 16,30-16,45hs. 164517 00hs 17,0047 15hs. 17,1517 30hs. 17 30-17 45hs 17 4548 00hs. 1800-1815hs. 18,15-16,30hs.  Total Longitud ~ Kms

nomera Wehiculos Wehiculos wehiculas “ehiculas vehiculos Wehiculos wehiculas “ehiculos  Wehiculoz  del segmento totales

1 o o 1 [u] 1 o o [u] 2 3497 010934
2 1] 1} 1] o o 1} o 1] o 101,58 0
3 a o u] u] u] a o] u] u] 103 1]
4 o o o [u] o] o o] o] [u] 101 0
3 o 1) o [u] [u] 1) o Ju] [u] 3 0
=1 1] 1} 1) 1] 1] 1} 1] 1] 1] 33,91 0
7 [u] o o o o o [u] [u] o 48,3 0
g a o [u] o o 1) o] [u] o 116,96 0
k=] o] o o o o 1 o] o] i a3 0,053
10 o 1} 1] 1] 1] 1 o 1] 1 102 6 01028
ih! [u] o o [u] o o [u] [u] [u] 1005 0
12 [u] o a [u] o o a 1 1 111,82 011182
13 o] o [u] [u] [u] o o o [u] 93,56 0
14 1] 1} 1] o 1] 1} 1] 1] o 50,45 0
15 u] a u] u] u] a u] o u] 6015 o
18 1 1) 2 [u] o o o [u] 3 1967 0,05801
17 a o i1 [u] [u] o Ju] o 1 101,38 010158
18 1] 1} 1 1] 1] 1} 1] 1] 1 103 0,103
19 Ju] a | u] u] a u] u] 1 101 0,101
20 Ju] 1) il o 1 o o] o] ] 1523 0,03048
21 Ju] 1) 1 [u] 1 o o o o 33,31 010662
22 1] 1} 1 1] 1 1} 1] 1 3 48,3 0,1445
23 u] a u] u] 1| a u] 1 2 1051 02102
24 o il o] o 1 1) Ju] il 3 4114 012342
25 [u] 2 [u] [u] 1 o [u] [u] 3 102 6 03078
26 1] 1} 1] 1] 1] 1} 1] 1] 1] 1005 0
27 u] o o a o] o o] o o 108,285 o
28 o] o o [u] o o [u] [u] o an,.03 0
28 o o o [u] [u] o o] [u] [u] 30,45 0
30 1 1} o o 1] 1} 1] 1] 1 51,58 0,051588

CENSO 1/8/2008 - 16,30 a 18,30 hs. - BUSES URBANOS Y CAMIONES 2 171723

Tabla 2.3. Primer censo vehicular: Kilometros recorridos por buses urbanos y camiones en funcion

del segmento de calle.

Segmento 19,00-1915hs. 19,15-1930hs. 1930-19,45hs. 19,4520 00hs. 20,00-2015hs. 20,15-20,30hs. 20,30-20,45hs. 20 45-21 00hs, Total Longitud del Kms.
nimero wehi culos wehitulos vehicuos “ehiculoz wehiculos wehiculos wehiculos wehi culos vehiculos  segmento (mis)  totales

1 168 192 191 266 171 214 167 153 1523 o4 97 83,7193
2 169 183 211 255 185 204 158 181 1505 101,58 152,875
3 169 174 23 200 199 194 151 168 1436 103 153,058
4 130 "7 144 135 133 114 &6 100 957 1m 949 687
5 145 178 185 189 165 151 166 122 1307 EIN| 40,6477
B 169 164 180 175 174 150 1581 125 1294 3391 43,8795
7 189 150 171 160 183 149 152 124 1278 483 61,7274
g 168 145 g2 155 163 130 144 128 1212 116,96 141,756
9 128 145 152 156 142 150 136 131 1140 o3 B0 42
10 148 146 161 157 158 150 144 134 1199 1026 123,07
11 1439 146 161 157 158 150 144 134 1199 00,5 1205
12 1439 146 161 kT8 138 130 144 134 1198 111,62 134,072
13 148 146 170 157 174 150 151 136 1233 93,56 113,359
14 1589 169 181 212 e 182 158 145 1380 5045 69,621
15 158 169 181 212 173 182 158 145 1380 E01S 83,007
16 98 21 123 142 125 121 125 127 953 19,67 19,3356
17 99 136 155 166 154 144 161 143 1163 101,58 118,135
18 107 a7 a7 109 a8 103 96 101 788 103 81,164
19 144 an 105 126 125 102 139 165 996 1M 100,596
20 &7 &3 &3 99 73 a3 93 &8 705 15,23 10,7528
2 M 100 100 125 100 100 125 a7 3458 53,3 45,2069
22 134 a7 76 102 107 74 95 g5 TE0 45,3 36,705
23 111 a9 107 133 a3 104 109 B4 825 05,1 86,7075
24 im 105 103 kil ag 108 il Bb 839 4,14 34,5165
23 a0 116 102 128 93 111 112 g9 846 1026 §6,7996
26 99 by a7 125 a7 105 1m y 830 100,5 83,415
a7 =) b ar 123 a7 105 1m g 830 108,285 89,3766
28 98 T ar 123 ar 103 1m ar 830 Q0,03 74,7249
29 99 105 =l 118 96 95 g9 105 801 a0.435 40,4105
30 99 121 123 142 125 121 125 127 983 91,58 50,995

CENSO 9/8/2008 - 19,00 a 21,00 hs. - AUTOS Y CAMIOHNETAS 32352 244273

Tabla 2.4. Segundo censo vehicular: Kilometros recorridos por autos y camionetas en funcion del

segmento de calle.
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Segmenta 19,00-19,15hs. 1915-18,30hs. 19,3019 45hs. 19,45-2000hs. 20,00-2015hs. 2015-20,30hs. 20,30-2045hs. 2045-21,00hs.  Total Longitud Kms.

nomero Wehiculos Yehiculos wehiculos “ehiculos Vehiculos Wehiculos wehiculos “ehiculos  Wehiculos del segmenta totales
1 [u] 1 1 o] il o 1 2 [ 3487 0,329
2 1] 1 1 1 1 1} 1 i = 101,58 06095
3 o 1 1) 1 o] a 1 [u] 3 103 0,309
4 a 0 1) [u] [u] o o a o] 101 [u]
5 1] 1 0 1 o 1} 1} o 2 A 00622
-] il il a . o] o 1) o] 3 3391 0am7
T 1 1 a 1 [u] o a [u] 3 45,3 014439
g 1 i 0 1 1 i} 1} 1 5 116,96 05545
=] [u] 1 o [u] i o 1) 1 3 53 0159
10 o il 1 o il o 1) 1 4 102 6 04104
11 1] 1 1 1] 1 1} 0 1 4 100.5 0,402
12 o il 1 o il 1) 1) 1 4 111,82 04473
13 o 0 1 [u] o o 1) o 1 93,56 0,0936
14 1] | 1 1] i 1} 1 1 5 5045 02523
15 o 1 1 o 1l o 1 1 5 E01S 0,300
16 o 0 a o o o 1) o o 1967 Ju]
17 1] 0 1} 1] o 1} 1} o 1] 101,58 o
18 o 0 1) o o o o [u] o 103 o
19 o 1 1) [u] o o o o 3 1m o1
20 1] 0 1} 1] 1] 1} 0 o 1] 1523 1]
2 1 0 1) o [u] o 1) a 1 5331 0,0533
2z | 0 1) o [u] 1) o o] 1 45,3 0,0453
23 1] 0 1} 1 o 1} 1} 1] 1 1051 0,1051
24 o 0 o 1 i o 1) o 2 4114 0,0823
23 o] 0 1) 1 1 o o o] 2 102 6 0,2052
26 1) 0 0 1 i 1} 0 1] 2 1005 0,201
a7 o 0 o 1 1l 1) 1) o 2 108,285 02166
28 o 0 a 1 il 1) 1) o 2 0,03 01801
29 1) 0 1} o o 1} 1} o o 5045 o
30 o 0 a o Ju] o 1) o o 5188 o
CENSO 9/8/2008 - 19,00 a 21,00 hs. - BUSES URBANOS ¥ CAMIONES 6 5.4

Tabla 2.5. Segundo censo vehicular: Kilémetros recorridos por buses urbanos y camiones en

funcién del segmento de calle.

Dada la cantidad de segmentos a considerar, se realizaron mediciones sobre los segmentos
principales. Esto surge a partir de observaciones realizadas y asumiendo cierta continuidad del
transito vehicular transitando los diferentes segmentos de calle. Por lo tanto, aquellos segmentos no
relevados se estimaron promediando el numero de vehiculos que pasaron por el segmento anterior
y el siguiente (considerando el mismo sentido de circulacion del segmento no relevado) y los
valores obtenidos son los que figuran en rojo en las tablas 2.2, 2.3, 2.4 y 2.5.

A partir de los datos obtenidos provenientes de las mediciones de los segmentos de calle, de los
censos vehiculares y de la tabla de coeficientes de emision, se procedid entonces a calcular las
emisiones en el sector bajo estudio. Esta etapa se realizé a partir de los datos obtenidos de las
mediciones de los segmentos de calles y la informacion de los 2 censos vehiculares. Estos datos
fueron sistematizados en una hoja de calculo para facilitar el analisis de los mismos. El primer
censo vehicular se efectud el dia 1/8/2008 de 16.30 a 18.30 hs. El segundo censo vehicular se
realizo en el dia y hora pico sefialada por el informante calificado: sdébado 9/8/2008 de 19 a 21 hs.
Puede observarse los kilometros acumulados por autos y camionetas en funcion del nimero de

segmento para el censo del dia 9/8/2008 en la figura 2.9.
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Figura 2.9. Kilometros acumulados por los vehiculos livianos (autos y camionetas) por cada

segmento de calle.

Analogamente, puede observarse en la Figura 2.10 los kildmetros acumulados por micros urbanos
y camiones en funcién del nimero de segmento. El bajo nimero de kilémetros recorridos por estos
vehiculos se debe a que no se permite su circulacion por el centro de la ciudad. No obstante,

algunos conductores ignoran esta medida.

o7
2 06 197 ~
3 05 H
E 04 @ Censo vehicular
2037l 9/5/2008.
4
=

Wt L e HE

1 3 87 9 1M13151719 2123252728

Niamero de segmento de calle
Figura 2.10. Kilometros acumulados por los vehiculos pesados (buses urbanos y camiones) por

cada segmento de calle.

A partir de conocer la longitud de cada segmento de calle y saber la cantidad de vehiculos que por
alli pasaron, se calcularon los kilometros recorridos multiplicando el nimero de vehiculos por la
longitud de cada segmento. Luego, al sumar todos los kilémetros correspondientes a cada uno de
los segmentos, se pudo obtener los kilometros recorridos por vehiculos livianos y pesados

respectivamente (tabla 2.6).
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Fecarrido en kms.
Censo 1| Autos y camionetas 841 1014
Omnibus urbanos y 17172
camiones
Censo 2 | Autos y camionetas 2442 7283
Omnibus urbanos y 5 4000
camiones

Tabla 2.6. Distribucion de los kilémetros recorridos por cada tipo de vehiculo en cada uno de los

CEnsos.

Una vez conocida la cantidad de kildémetros que recorrieron los vehiculos de las dos categorias
(autos y camionetas por un lado, y micros y camiones por otro), fue necesario averiguar cuantos de
esos kilometros habian sido recorridos por los distintos tipos de vehiculos y para cada tipo de
combustible. Para ello se contd con informacién a nivel nacional del Ministerio de Desarrollo
Social y Medio Ambiente (1997) en la que se conoce la cantidad de unidades de los distintos
modos de transporte (auto, camioneta, etc.) y para cada tipo de combustible. Para cada tipo posible
se informa también el recorrido promedio anual (en kilémetros) de un vehiculo con esas
caracteristicas.

Por ende, lo que se hizo, fue calcular los kilémetros recorridos totales para cada tipo de vehiculo y
por cada tipo de combustible como el producto entre la cantidad de vehiculos de cada clase y el

recorrido promedio anual correspondiente (tablas 2.7 y 2.8).

Tipo de Cantidad |Recarrido promedio Total kms. FPorcentaje
cambustible | {unidades) (kms.fafia) recarridos fafio
nafta 4273000 12600 23412500000 | 57 9537563
Autos gasoil 490000 13000 B370000000 | B 91159238
GMNC 139000 16000 2224000000 | 2 41308971
nafta 282000 15000 4230000000 | 4 583964455
Carmionetas gasoil 20000 35000 18200000000 | 197474065
M 281000 27600 F727500000 | 8 38451022
Totales 92164000000 100

Tabla 2.7. Kilémetros recorridos por los distintos tipos de vehiculos livianos y por cada
combustible y su porcentaje relativo respecto al total de kildmetros recorridos. Fuente: Ministerio

de Desarrollo Social y Medio Ambiente 1997. Elaboracion propia.

Tipo de Cantidad | Recarrido promedio | Toatal kms. | Porcentaje
cambustible | {unidades) (kms.fafio) recorridosfafio
Buses urbanos gasoil 32000 72000 2304000000 | 11 9523246
Camiones gasoil 235000 74000 173590000000 | 55,3010054
Totales 19694000000 100

Tabla 2.8. Kilémetros recorridos por los distintos tipos de vehiculos pesados y por cada
combustible y su porcentaje relativo respecto al total de kildmetros recorridos. Fuente: Ministerio

de Desarrollo Social y Medio Ambiente 1997 op. cit. Elaboracion propia.

34



A partir de los datos de la tabla 2.7 se puede apreciar la distribucion relativa de los vehiculos

livianos por tipo de combustible utilizado (figura 2.11).

Camionetas a

GMNC
Camiune’.[as a 8.38% mE Autos a nafta
1%??2!; B Autos a gasoil
i (o]

O AuUtos a GNC

nafta : ;
4 539, 57 95% B Camionetas & gasoil
AltOs 3 GNC / O Camionetas 3 GMC
241%

Autos a gasoil
5,91%

Figura 2.11. Distribucion relativa de los kilometros recorridos por vehiculos livianos y para cada
tipo de combustible. Fuente: Ministerio de Desarrollo Social y Medio Ambiente 1997 op. cit.

Elaboracion propia.

A partir de los datos de la tabla 2.8 se puede apreciar la distribucion relativa de los vehiculos

pesados (Figura 2.12).

Buses urbanos
11.70%

@ Buses urbanos
@ Camiones

Camiones
85 ,30%

Figura 2.12. Distribucion relativa de los kilometros recorridos por vehiculos pesados. Fuente:

Ministerio de Desarrollo Social y Medio Ambiente 1997 op. cit. Elaboracion propia.

Las tablas 2.7 y 2.8 permitieron obtener el porcentaje de kilometros recorridos para cada tipo de
vehiculo y por cada tipo de combustible. Estos porcentajes fueron luego aplicados a los kilometros
recorridos durante los censos vehiculares, ya que durante la realizacion de los mismos no se detuvo
la marcha de los vehiculos para consultarles a los conductores acerca del combustible que
utilizaban.

Luego, se calcularon los kilometros recorridos por cada tipo de vehiculo y para cada tipo de
combustible aplicando los porcentajes anteriores.

En este punto, la tarea restante fue multiplicar los kildometros recorridos por cada tipo de vehiculo y
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cada tipo de combustible por el factor de emision correspondiente. Se observa en la tabla 2.1 las
emisiones en kilogramos/kilémetro para cada tipo de vehiculo y combustible utilizado y los valores

promedio de consumo considerados.

Los resultados obtenidos se presentan en las tablas 2.9, 2.10, 2.11 y 2.12; donde pueden observarse
los kilogramos emitidos de cada contaminante en funcion del tipo de vehiculo y combustible
utilizado. Obsérvese ademas, que el total de emisiones de CO, en el segundo censo asciende a mas
de 378 kilogramos tan solo en 2 horas, superando en mas del doble la cifra obtenida en el primer
censo. Este censo vehicular fue el realizado en el horario sefialado como “hora pico” por el

informante calificado.

Porcentaje  [Kms. recorridos | Emisiones CO2 Emisiones CO  Emisiones CH4
Censo 1 (ko) (ko) (ka)
nafta | 57 953759635 545 4036 | G4 23976775 1896232718 0037087445
Autos gasoil | 6911592379 55,0451 9454108579 0038701529 000026015
GME 241308971 2270596 27885082437 0036153716 0031634501
nafta | 4 559644547 4315832 5598723666 0713638185 000727725
Camionetas | gasoil | 19 7474065 1858431 30 2751448 0165214532 0000371686
GMNC | 8,384510221 789067 11,33195495 0146924352 0128539032
Totales 100 941 1014 14398825825 17 0B22598  0,199620623
Porcentaje  |Kms. recorridos | Emisiones COVDM  Emisiones MOy Emisiones N20
Censo 1 (k) (ka) (k)
nafta | 57 95375635 545 4036 184182796 0736840265 0p01050381
Autos gasoil | B,911592379 65,0451 0,009041265 00387015829 0 p0052036
GME 241308571 22,7056 0004515214 0012076081 0 /0080000
nafta | 4 509644547 4315932 0120379471 0060165139 0 p00ose39
Camionetas | gasoil | 19 7474065 1858431 0041257172 0165214532 0p0167 259
GMC | 8,354510221 78 9067 0,018385271 0077565327 0 f00Bo00o
Totales 100 941 1014 2035410356 1097566173 0p0337014

Tabla 2.9. Emisiones en kilogramos por cada tipo de vehiculo liviano y para cada tipo de

combustible correspondientes al primer censo.

FPorcentaje Kms. recorridos [Emisiones CO2 Emisiones CO  Emisiones CH4
Censo 1 (ko) tka) (kg
Buses urbanos | gasoil | 1159855462 | 0200595645 [ 0199345096 0.0024467 45 000001627
Camiones gasoil | B8 30100538 | 1516331355 1263868249 001551207 0po010311
Totales 100 171723 146321335 0017955514 000011935
Paorcentaje Kms. recorridos [ Emisiones COYDM  Emisiones NOx  Emisiones N20
Censo 1 (kal (ka) (ka)
Buses urbanos | gasoil | 1159859462 | 0200898645 0,000543632 0,00271856 000000824
Camiones gasoil | 5530100538 | 1516331355 0003446621 0017236139 000005156
Totales 100 171723 0,003990253 0,01995470 000005879

Tabla 2.10. Emisiones en kilogramos por tipo de vehiculo pesado correspondientes al primer censo.
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Paorcentaje  |Kms recorridos| Emisiones CO2 Emisiones CO  Emisiones CH4
Censo 2 (ko) (ko) (ko)
nafta | 57 95375635 1415 p52807 218 532387 4143191071 009526430
Autos gasoil | 6911592379 168 831423 24 53914084 0100454597 000067533
GHC 241308971 5804522524 7 238061043 0093540799 009334080
nafta | 4589644547 [ 1121125452 1531076199 1852323433 000443450
Camionetas gasoil | 197474068 | 482 37545843 7855234466 04283315814 000096475
GNC | 8,3534510221 204 510804 2941328918 0381357717 0 33363680
Totales 100 2442 7283 3737368364 44 JBE7 1922 0 52986657
Forcentaje  |Kms recorridos| Emisiones COWDM - Emisiones NCx  Emisiones N20
Censo 2 (ko) (ka) (k)
nafta | 57 95375635 1415 p52807 4 78065953 1 912546943 0002831306
Autos gasoil | 63911592379 168 831423 002346757 0100454597 0001350651
GHC 241308971 | 5504522524 001173010 0049513989 0
nafta | 4589644547 [ 1121125452 031245767 O5B172777 0000224225
Camionetas gasoil | 197474068 | 482 37545843 010708736 04233315814 0004341379
GNC | 8,334510221 204 510804 004772092 0,20132902 0
Totales 100 2442 7283 5 28312314 284584924 00087 47562

Tabla 2.11. Emisiones en kilogramos por cada tipo de vehiculo liviano y para cada tipo de

combustible correspondientes al segundo censo.

Forcentaje Kms. recarridos| Emisiones COZ Emisiones CO  Emisiones CH4

Censo 2 (ke (ka) (ka)
Buses urbanos| gasoil| 11 52399452 0B317 0526559258 0007654017 0 poo0s117
Camiones gasoil| 85 30100538 4 7682 3874351664 0,048779151 000032424
Totales 100 54000 4 F01210923 005647 3165 000037541
Forcentaje Kms. recarridos [Emisiones COVDM - Emisiones NOx  Emisiones N20

Censo 2 (k) (ka) (k)
Buses urbanos| gasoil| 11 52899452 0317 0.00170950 0,00854577 0,00002590
Carmiones gasoil| 88 30100538 4 7682 001083822 0,054 20065 000016212
Totales 100 54000 001254772 006274541 0,00015802

Tabla 2.12. Emisiones en kilogramos por tipo de vehiculo pesado correspondientes al segundo

censo.

Se analizd también la participacion relativa de cada contaminante respecto al total de emisiones
(figuras 2.13 y 2.14) resultando ser que por amplio margen, como era de suponer, las emisiones de
CO; (378,338 kg. sumando vehiculos livianos y pesados) sumaron mas que el resto de las
emisiones juntas. Incluso, el margen seria todavia mas amplio si tenemos en cuenta que las
emisiones de CH,4 (0,53 kg. sumando vehiculos livianos y pesados) deben multiplicarse por 21 (lo
que da como resultado 11,13 kg.) si se las quiere transformar a emisiones equivalentes en CO, por

lo que las emisiones totales de CO, ascenderian a 389,468 kilogramos.
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Figura 2.13. Distribucion de contaminantes (en kilogramos) en el censo vehicular del dia 1/8/2008.
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Figura 2.14. Distribucion de contaminantes (en kilogramos) en el censo vehicular del dia 9/8/2008.

En caso de querer aplicar la metodologia a otros centros urbanos el calculo de las
emisiones se realiza siempre de la misma manera (como se puede observar en la figura
2.15 donde se muestra, a modo de ejemplo, el calculo de emisiones para autos a nafta).
Para ello se debe conocer la longitud de cada cuadra, que obviamente sera distinto de una
ciudad a otra, luego se debe realizar un censo vehicular en la zona centro de esa ciudad
para obtener los kilémetros recorridos (multiplicando cantidad de vehiculos que pasa por
un segmento de calle por la longitud de dicho segmento) por autos y camionetas por un
lado, y buses y camiones por otro. A este resultado se le aplica el porcentaje de
participacion a nivel nacional de kilémetros recorridos por cada tipo de vehiculo y para
cada tipo de combustible. En este punto, si se cuenta con una tabla del porcentaje de
kilémetros recorridos por cada tipo de vehiculo y combustible mas preciso que la
presentada a nivel nacional deben cambiarse los porcentajes por aquellos que representen
mas fielmente la realidad de la zona. Por ultimo, cuando se conoce los kilometros

recorridos por cada tipo de vehiculo y combustible utilizado se los multiplica por los
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coeficientes de emision de cada gas y se obtienen los totales correspondientes.
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Por otra parte, para conocer qué porcentaje de las emisiones son absorbidas por la biomasa del
lugar, se realizé un relevamiento de los arboles y arbustos presentes en el area y se cuantifico la
capacidad de absorcion para el caso de CO, que, teniendo en cuenta las emisiones consideradas, es
el de mayor participacion en cuanto a kilogramos.

El area de estudio cuenta con arboles a lo largo de todo el perimetro, en su mayoria, fresnos
americanos y tilos. Las sendas peatonales son acompafiadas a ambos lados, a lo largo de su
recorrido, por especies como liquidambar, alstroemeria o limpiatubos.

Las cuadras que dan hacia la plaza también se encuentran, en su mayor parte forestadas, a
excepcion de las cuadras por las que pasan las vias. Las especies predominantes en estas cuadras
son: tilo, acacia, catalpa, alstroemeria y olmo, entre otras.

La zona de estudio cuenta con 51 especies distintas sumando arboles y arbustos (tabla 2.13). Puede

apreciarse en la figura 2.16 la distribucion de los ejemplares de las distintas especies presentes en el

area.
1 Populuz 2p Alame del detta
2 Fraxinus americana Fre=no americano
3 Platanuz acerifolia Platano
4 Quercus robur Roble europeo
5 Chorizia Palo borrache
8 Alztroemeria Al=troemena
7 Hibizcus syriacus Suspiro o rosa de Sina
a Tilia Tilo
5 Pinus radiata Pino insigne o pino de Montemey
10 Olmus =p Olmo
i Rokbinia pseudoacacia var. umbraculifera Acacda
12 Salix enthrofiexuosa Sauce llordn
13 Catalpa bignonicides Catalpa
14 Jacaranda mimosifolia Jacaranda
15 Ricinus communiz Ricino o castor
16 Acacia melanoxylon Aromo negre o aremo australianc
17 Calliztemon ctrinuz Lim piatubos
18 Chaenomeles 2pecioza Membrillo japonés
19 Liquidambar styraciflua L. Arbol del Ambar
20 Laurus nobiliz Laurel
21 Cotoneaster racimifiora Cotonesaster
22 Abelia Abelia
23 MWerium ocleander Laurel ro=a
24 Buxus semprevirens Siempreverde
25 Prunu= luzitanica Azarero
26 Dracasna indiviza Dracena
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7
28
28
30
31
32
33
34
35
35
37
38
38
40
41
42
43
44
45
45
47
48
49
=0
54

Prunus

Aloysia triphylla
Prunug persica

Citrus nobiliz

Juglans regia

Citrumn limonum Ris=o
Eucalyptus globulus Lakill
Ficus carica L.
Me=spilus germanica L.
Ernythrina crista-galli
Araucarna excelza
Elasagnus angustifolia
Jasminum nudifiorum
Raphiolepiz delacouri
Olea europaea
Ocotea acutifolia
Apcer negunde

Cedrus deodara
Ligustrum

Mora paraenziz
Austrocedrus chilensis
Phoenix theophrazti
Magnolia grandifiora

Spirea bumalda Anthony Watersr

Cupressuz 2empervirens

Ciruelo

Cednin

Duraznere
Mandarina

Nogal

Lim onero

Eucalipto

Higuera

Mizpemn

Ceibo

Araucaria

Paraiso

Jazmin amarllip
Raphiclepiz

Olivo

Laurel blanco

Arce

Cedro delHim alaya
Liguztro

Mora

Ciprés de la condillera
Dratilera de Creta
Magnolia

Comna de novia roja
Ciprés comun o ciprés del M editerraneo

Tabla 2.13. Especies de arboles y arbustos presentes en el area de estudio.

En los frentes con vista a la plaza y las ramblas se contabiliz6 un total de 138 ejemplares (contando

arboles y arbustos) en tanto que en la plaza el nimero total fue de 597. Esto da como resultado un

total de 735 ejemplares en el area de estudio.
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Figura 2.16. Distribucion de los arboles y arbustos en el area de estudio.

En la tabla 2.16 se puede observar la correspondencia entre la especie y el nimero que figura en el

mapa.

42



En este trabajo se analiza la capacidad de absorcion por medio de la forestacion presente en el lugar
para uno de los contaminantes: CO,.

La captacion de CO, por parte de una planta depende de la edad de esta, asi como también de
factores climaticos y de las caracteristicas del suelo. Si bien existen trabajos como el realizado por
Mota y colaboradores (Mota et al 2010) en la regiéon de Murcia calculando la capacidad de
absorcion de los cultivos mas representativos, lamentablemente no existen, a conocimiento del
autor, estudios que estimen la cantidad anual de CO, que capturan las distintas especies relevadas
para la zona de estudio. Por tal motivo, y como primera aproximacion, se tomé como valor de
absorcion promedio 0,72 ton COy/ha (de la Maza et al 2009).

Dado que el area de estudio tiene una superficie de 10 hectareas, la absorcion anual de CO, es, por
lo tanto, de 7,2 toneladas. Si dividimos este numero por 365 para saber la absorcion diaria, y luego
por 12 para saber la absorcion en 2 horas (porque las emisiones se midieron por un periodo de 2
horas consecutivas), se obtiene 1,644 kg CO, en 2 horas, es decir, 0,822 kilogramos de CO, por
hora.

Analizando las emisiones y la capacidad de absorcion del area estudiada, se presenta a

continuacion un balance a los efectos de evaluar el grado de desequilibrio encontrado.

A partir de los datos obtenidos en relacion a los contaminantes emitidos y a la capacidad de
absorcion por parte del arbolado urbano presente en el area se deduce que las emisiones capturadas
por el arbolado urbano es: 1,644/389,468=0,004. Esto significa que solamente el 0,004 x 100% =
0,4% de las emisiones de CO, son capturadas por el arbolado urbano. Es evidente, a partir de este
resultado, que aun cuando los vehiculos cumplieran con estrictas normas de reduccion de emisiones
(por ¢j.: Euro 5 o Euro 6) o fuesen 100 veces mas eficientes no se llegaria a un estado de equilibrio
(pues en este ultimo caso, la absorcion de emisiones de CO,, pasaria a ser el 40% de las respectivas
emisiones).

Que haya emisiones no significa que haya contaminacion. Factores como viento, lluvia,
condiciones geograficas, entre otros, pueden actuar como factores de dilucion. Lo que si se puede
afirmar a partir de este estudio es que las emisiones producidas en el area de estudio, como el caso
analizado a modo de ejemplo del CO,, requieren de zonas “externas” que actuen como sumidero
para lograr un balance entre emision-absorcion. Si consideramos el balance de CO, a nivel global,
esta claro que el area de estudio no colabora con la reduccion de la insostenibilidad en términos de
emisiones de gases de efecto invernadero sino todo lo contrario, delega a zonas externas la tarea de
actuar como sumidero.

Se ha analizado el balance emision-absorcion de CO, por ser el mas significativo en términos de

kilogramos de emisiones pero, cabe recordar aqui, que no es el tinico tipo de emision que produce
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el transporte automotor. No obstante, para tener una mejor comprension de la situacion ambiental
del area, deberian analizarse también el balance emisién-absorcion del resto de las emisiones. En
este trabajo se ha realizado un recorte en este aspecto analizando, a modo de ejemplo, lo que ocurre
en el caso del CO,.

El diéxido de carbono, tomado a modo de ejemplo en el diagnostico de la situacion atmosférica,
“es un asfixiante simple que actua basicamente por desplazamiento del oxigeno y que a elevadas
concentraciones (>30.000 ppm) puede causar dolor de cabeza, mareos, somnolencia y problemas
respiratorios, dependiendo de la concentracion y de la duracion de la exposicion. Es un
componente del aire exterior en el que se encuentra habitualmente a niveles entre 300 y 400 ppm,
pudiendo alcanzar en zonas urbanas valores de hasta 550 ppm. El valor limite de exposicion
profesional (LEP-VLA) del INSHT para exposiciones diarias de 8 horas es de 5.000 ppm con un
valor limite para exposiciones cortas de 15 minutos de 15.000 ppm” (Berenguer Subils et al. 2000).
Seinfeld sostiene que concentraciones de CO, mayores a 350 ppm se considera aire contaminado
(Seinfeld 1978). Por ende, las personas no suelen detectar contaminacion de CO, pues se necesitan
concentraciones mucho mas elevadas que las 350 ppm para que comiencen a sentir algunos
sintomas.

Considerando que en el proceso de combustion en los medios de transporte automotor se producen
emisiones de CO, CO,, Pb (plomo), CH,, NO,, entre otros, se tendran multiples efectos sobre los

seres vivos, los materiales y el planeta.

Los efectos de los contaminantes atmosféricos son diversos y dependen, entre otros factores, de su
concentracion y del estado del agente receptor. A continuacion se detallan algunos posibles efectos
(FUNIBER 2002b):
1. Efectos en los seres humanos:
1.1. Sobre pulmones y bronquios:

= Enfermedades como asma, bronquitis cronica, enfisema.

= Insuficiencias respiratorias.

= Cancer de traquea, bronquios y pulmon.
1.2. Sobre el aparato circulatorio: enfermedades coronarias, aumento de la frecuencia cardiaca,
trombosis, falta de irrigacion de alguna zona del cuerpo.
1.3. Retrasos en el desarrollo 6seo.
1.4. Sobre los musculos: fatiga.
2. Efectos en la vegetacion: retraso de crecimiento por bloqueo en el proceso de sintesis de
clorofila.

3. Efectos en los materiales: abrasion, deposicion seca, ataque quimico, corrosion.
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4. Efectos sobre el planeta: efecto invernadero (CO,, CHy, NOy), lluvia acida (NO,), elevacion del

nivel del mar (los mismos gases que provocan el efecto invernadero).

Es evidente, a partir de observar los efectos sobre las personas, la vegetacion, los materiales y
sobre el planeta que las emisiones producidas por el transporte automotor producen impactos
negativos sobre el paisaje del area de estudio y mas alla de la misma. Asi, si bien el transporte
puede proporcionar ciertos beneficios como ahorro de tiempo de viaje, confort, estatus social; los

impactos negativos son también numerosos e importantes.

Para el relevamiento de la contaminacion sonora se realizd un cuarto trabajo de campo que
consistio en medir, a intervalos regulares de tiempo, el nimero de decibeles en distintos lugares del
sector analizado. Debido a las proporciones entre ancho y largo de la plaza se efectuaron el doble
de medidas en los segmentos horizontales que en los verticales.

Para ello, se procedié a medir in-situ, con un decibelimetro Lutron modelo SL-4011, el nivel de
ruido minimo y maximo en un intervalo de tiempo previamente definido. Se realizaron mediciones
en los puntos sefialados en la figura 2.17 sobre la rambla, para tratar de tener en cuenta ambos

sentidos de circulacion, y por intervalo de 5 minutos en hora pico.

2 3 1
L? w )‘C 18 )‘C 19?_>
® ®

12 11 10
CINE

Figura 2.17. Lugares donde se relevo el nivel de ruido el dia sabado 25-7-2010 en hora pico.
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Los valores minimos y méaximos observados en funcion de la ubicacion y el intervalo horario se

muestran en la tabla 2.14.

Intervalo Minimo Maximo
Lugar | horario (dB) (dB)

1 19:05 - 19:10 75,1 98,2
2 19:13 - 19:18 78,1 98,9
3 19:19 - 19:24 78,4 96
4 19:26 - 19:31 71,5 93,8
5 19:32 - 19:37 70,7 97,1
6 19:39 - 19:44 75,4 96

Tabla 2.14. Nivel de ruido minimo y maximo para cada lugar y horario especificado.

El ruido puede ser causante de varios efectos sobre la salud de las personas (FUNIBER 2002) tales

Ccomo:

1. Efectos fisiologicos:

-Efectos sobre el aparato auditivo (pérdida de la capacidad auditiva y lesiones en el oido
medio).
-Efectos en el sistema nervioso (misotomia muscular, enfermedades nerviosas).
-Accion sobre el aparato circulatorio (aumento de tension arterial, taquicardia, vasocons-
triccion periférica o bradicardia).
-Efectos en otros 6rganos y sistemas (aumento de la actividad cutanea, dilatacion de
pupila e incluso trastornos gastroinstestinales ocasionalmente, estimulacion del sistema

endocrino).

2. Efectos psicologicos:

-Interferencias en la comunicacion oral.
-Inhibicidn de actividades mentales.
-Interferencias con el suefio.

-Otras molestias subjetivas.

Teniendo en cuenta los posibles efectos que puede ocasionar la contaminacion sonora a la salud de
las personas y considerando que, segun sefiala el articulo 41 de nuestra Constitucion Nacional
“Todos los habitantes gozan del derecho a un ambiente sano, equilibrado, apto para el desarrollo
humano...” es necesario contar con una ley que regule este tema. La Ciudad Autonoma de Buenos

Aires cuenta con la ley 1540. También, el articulo 43 de la Constitucion Nacional sefiala que:
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“Toda persona puede interponer accion expedita y rdapida de amparo, siempre que no exista otro
medio judicial mas idoneo, contra todo acto u omision de autoridades publicas o de particulares,
que en forma actual o inminente lesione, restrinja, altere o amenace, con arbitrariedad o
ilegalidad manifiesta, derechos y garantias reconocidos por esta Constitucion, un tratado o una
ley...”. De este modo, una persona puede presentar un amparo si considera que se ve afectado su
derecho a un ambiente sano.

Los niveles de ruido maximos tolerables establecidos por la OMS varian entre los 80 decibeles
durante el dia y los 60 durante la noche (Oscar Bonello en entrevista publicada por el diario Clarin
el dia 17-9-2001).

En nuestro pais, el ruido estd regulado por la resolucion de la Secretaria de Politica Ambiental N°
159/96 que trata sobre ruidos molestos para actividades industriales

(http://www.opds.gba.gov.ar/index.php/leyes/ver/123) y aconseja la adopcion de la norma IRAM

4062/84. Asimismo, la norma IRAM 4046 (ruidos molestos por fuentes moviles) podria incluirse
como recomendacion en una resolucion que, en caso de existir, el autor de este trabajo desconoce.

Cuando se analiza el nivel de ruido debe tenerse en cuenta su intensidad y también su frecuencia.
Asi, un ruido fuerte pero en un intervalo corto de tiempo puede ser aceptable, pero si se mantiene
por un periodo prolongado entonces es indeseable. La tabla siguiente muestra los limites de

exposicion al ruido en el trabajo (Marsh 1991, pag. 322, citado en Canter 1998, pag. 384).

Ruido Exposicion permisible Ruido Exposicion permisible

(dBA) (horas y minutos) (dBA) (horas y minutos)
85 16 horas 111 26 minutos
87 12 horas 6 minutos 114 17 minutos
90 8 horas 115 15 minutos
93 5 horas 18 minutos 118 10 minutos
96 3 horas 30 minutos 121 6,6 minutos
99 2 horas 18 minutos 124 4 minutos
102 1 hora 30 minutos 127 3 minutos
105 1 hora 130 1 minuto
108 40 minutos

Tabla 2.15. Limites de exposicion al ruido de la Administracion para la Salud y Seguridad en el

Trabajo (OSHA) citado en Canter 1998, pag. 384.

Asi, si consideramos que el intervalo horario pico dura unas 2 horas, segun la tabla anterior, el
nivel de ruido podria ser de hasta 99 decibeles. El maximo ruido registrado en el relevamiento fue
un pico de 98,9 en el punto 2 del mapa. En este lugar se agrega, al ruido del transporte automotor,
el ruido procedente de un local de videojuegos. Esto significaria que el lugar se encuentra en un
ambiente ruidoso, pero admisible. Ya que el pico de 98,9 dBA se produjo dentro de un intervalo de

5 minutos, claramente no se mantuvo 2 horas 18 minutos que es el limite mas alla del cual se
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considera que existe contaminacion sonora. Por lo tanto, se puede concluir que no existe
contaminacion sonora en el area de estudio. Ademas, se estima que se logra respetar el maximo de
80 decibles diurnos en horas no pico debido a que el ruido es menor y las fachadas suelen reducir
entre 15 y 20 decibeles dependiendo de sus caracteristicas constructivas (Discoli com. per. 2011).
Por lo tanto, si bien existen tecnologias para mitigar la contaminaciéon sonora, como barreras
acusticas, mejorar la aislacion de los hogares, utilizacion de materiales absorventes, etc.,
(FUNIBER 2002a op. cit, Beranek 1960), no se necesitan en este caso en particular y por ende no
seran sugeridas como medidas a adoptar para mejorar la situacion del lugar.

Respecto a la contaminacion sonora, para su calculo en otras ciudades, se deberia proceder de
manera similar a la sefialada en este trabajo. Esto es, obtener los niveles de ruido medidos en cada
una de las cuadras y registrar los niveles maximo y minimo y el intervalo horario medido. Luego se
deben comparar estas medidas con los estdndares internacionales que se presentaron en la tabla
2.15 para ver si existe contaminacion sonora. Solo en el caso de que se estuviera en presencia de
contaminacion sonora (no fue el caso de este trabajo) deberia profundizarse el analisis
incorporando factores que dispersan el ruido como la rugosidad y materialidad de los elementos
presentes en el area de estudio, entre otros, y realizar un analisis mediante software especifico

como Integrated Noise Model (INM) o Custic.

2.2.3. Diagnostico de la dimension cultural del paisaje del area de estudio

La dimension cultural se refiere a los aspectos de percepcion del paisaje del area de estudio que
tienen los habitantes. Conocer la percepcion de los habitantes es necesaria pues, como sefiala Favio
Marquez, “el paisaje debe diseflarse con participacion social y para lograrlo hay que aplicar
metodologias concretas” (Marquez 2011, pag. 25). En este trabajo, para conocer la percepcion de
los ciudadanos acerca de diversos aspectos del paisaje analizado, se utilizé la metodologia basada
en encuestas de Corraliza (Corraliza 2009, Sanchez 2009). En las encuestas realizadas se ha tenido
en cuenta la opinion de los habitantes del lugar, pero no de los pasantes. Esto se debe a que, a
diferencia de los habitantes del lugar, los pasantes no circulan por la zona con la frecuencia que lo
hacen los residentes del lugar. Al igual de lo que sucede cuando uno disefia una casa, los pasantes
pueden tener una percepcion, pero quienes realmente toman las decisiones son quienes van a
habitarla. Por este motivo la percepcion de los pasantes no fue tenida en cuenta y se consider6 solo
la de la poblacion residente.

Las encuestas que propone Corraliza consisten en una serie de pares de atributos (adjetivos como
por ejemplo silencioso-ruidoso) en los que los encuestados deben indicar un valor numérico en un

rango que va desde -3 (valor que significa que el primer atributo se cumple en su totalidad) a 3
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(valor que significa que el atributo opuesto se cumple en su totalidad). Se realizaron 100 encuestas
que consistian de 22 preguntas cada una.

La metodologia de Corraliza intenta conocer el factor de agrado, de activacion, de impacto y de
control de la zona estudiada. Cada uno de estos 4 factores tiene el siguiente significado (Corraliza

1987 op. cit):

0 El factor de agradabilidad registra el impacto emocional de un lugar considerado en un
continuo bipolar expresable en término de “positivo-negativo” (o “agradable-desagradable”) por
cualquier razon. También ha sido denominado el factor de evaluacion (positiva o negativa)
inespecifica. Y refleja la experiencia que cualquier persona puede tener de un lugar por el que

siente atraccion o rechazo sin que pueda explicar claramente las razones de este sentimiento.

0 El factor de activacion incluye la evaluacion de la carga estimular proporcionada por el
espacio publico, y se traduce en una evaluacion del grado en que el espacio publico resulta
estimulante o adormecedor (en un continuo bipolar podria expresarse en la dicotomia “activo-
pasivo”). Este segundo factor estd relacionado con el nivel de confortabilidad proporcionado por

el espacio publico para que la persona pueda desarrollar sus metas y actividades planeadas.

0 El factor de impacto hace referencia al grado en que un espacio publico resulta llamativo
y saliente por cualquier razon. Normalmente, una puntacion alta en este factor esta relacionada
con la presencia de elementos claramente identificables y distinguibles de elementos presentes en
otros espacios publicos urbanos. Un rasgo especifico vinculado a este factor es el caracter de

lugar unico (frente a lugar comun o genérico) de un escenario urbano o una parte de mismo.

0 Y el factor de control incluye la evaluacion del sentimiento de seguridad proporcionado
por el espacio publico considerado. Este factor incluye también contenidos emotivos referidos al
grado en que un espacio publico resulta tranquilizador (o inquietante) y puede referirse tanto a
caracteristicas de los elementos que conforman el lugar como a determinados patrones de uso (por
ejemplo, la presencia de indicios de actividades o usos marginales, de degradacion o déficits de

mantenimiento).

Ademas de los factores sefialados por Corraliza, se agregd un quinto grupo, denominado “Factores
adicionales”, para analizar también la percepcion de la calidad del aire. La estructura de la encuesta
puede consultarse en el Apéndice V. El detalle completo de cada una de las encuestas realizadas se

encuentra en el Apéndice VI.
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Las encuestas propuestas por Corraliza poseen cierto grado de abstraccion. Por este motivo, y para
asegurar la cabal comprension por parte de los encuestados se adoptaron las siguientes medidas
adicionales:
= Explicacion oral de la encuesta antes de que el encuestado empiece a completarla.
= Justificacion de la encuesta y explicacion de los aspectos interesa relevar, la delimitacion
del area de estudio sobre la que el encuestado debe responder y explicacion de lo que se
pretende relevar en cada bloque (de 4 preguntas) de preguntas.
= Foto del area de estudio y explicacion de cada bloque de preguntas, previo a la enunciacion
de las preguntas, impresos en la hoja de la encuesta.
= El autor de este trabajo realizd personalmente cada encuesta permaneciendo junto al
encuestado por cualquier duda que pudiera existir. Ningin encuestado manifestd tener
dudas luego de la explicacion previa a completar la encuesta.
Asimismo, cabe aclarar que la metodologia utilizada en esta tesis, ha sido también utilizada en

otras tesis de esta misma maestria (Alvarez 2007, Esparza 2012).

La metodologia de Corraliza se basa en encuestas por lo que, como una primera aproximacion, se
realizaron 100 encuestas (todos los encuestados viven en General Belgrano) para conocer la
percepcion de la gente acerca de diferentes aspectos del paisaje del area de estudio. De esas 100
encuestas, se tomaron 66 de muestra y 34 se dejaron para contrastacion. Los encuestados se
seleccionaron por medio de un muestreo sin reemplazo considerando la proporcion de mujeres y
varones dada por el indice de masculinidad reportado por el INDEC.

De acuerdo a los datos del INDEC (figura 2.18) la poblacion de General Belgrano es de 17.365
habitantes de los cuales la mayoria (8.862) son mujeres. Esto da un indice de masculinidad de

95,5%. Dicho indice se calcula asi:

Indice de masculinidad = total de varones / total de mujeres * 100.

No se pudo comparar por edad las encuestas realizadas con los datos aportados por el censo porque
la metodologia original de Corraliza plantea 5 intervalos de edad: 10-19, 20-29, 30-44, 45-59 y 60
en adelante; y el censo 2010, en cambio, plantea 3 intervalos: 0-14, 15-64 y 65 en adelante; pero si
se tuvo en cuenta el indice de masculinidad aportado por el censo para elegir la proporcion
adecuada de mujeres y varones de la muestra. Dado que son 66 encuestas y el grado de
masculinidad es de 95,5%, la muestra deberia estar compuesta por 32 varones y 34 mujeres ya que

al multiplicar 34 por el indice da como resultado 32,47 que, redondeado a valores enteros, resulta
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32.

Poblacidn de General Belgrano

17365 habitantes

por sexo por rango de edad
/
mujeres varones 0 al4d afios 15 a 64 afios 65 o0 mas afios
8882 8483 4000 10674 2601
| | | |
{(51,15%) (48,85%) (23,03%) (61,47%) (15,50%)

Figura 2.18. Clasificacion de los habitantes del municipio de General Belgrano por sexo y por

rango de edad. Fuente: INDEC 2010.

Dado que la metodologia propuesta por Corraliza intenta conocer el factor de agrado, de activacion,
de impacto y de control de la zona estudiada (Corraliza 1987), se muestran a continuacion los
resultados obtenidos para cada variable analizada y las conclusiones derivadas de tales resultados.

Dado que el numero de encuestas seleccionadas fue de 66, cada fila suma esa cifra. Los valores

obtenidos para cada una de las variables de la encuesta fueron:

Muy | Bastante Poco | Ni uno ni otro Poco | Bastante | Muy
3 2 1 0 -1 -2 -3
Agradable |25 |31 10 0 0 0 0 Desagradable
Factor de agrado Atractivo 10 [ 31 21 3 1 0 0 Repulsivo
Confortable | 16 | 23 17 7 3 0 0 Incomodo
Acogedor |12 |30 12 9 3 0 0 Inhospito
Silencioso | 2 17 20 8 7 7 5 Bullicioso
Factor de activacién | Poblado 7 34 19 3 2 1 0 Desértico
Vivo 14 |33 14 4 1 0 0 Muerto
Despierto 11 35 13 4 0 3 0 Dormido
Mayor 10 |29 17 7 2 1 0 Menor
Factor de impacto Inmenso 10 |21 17 17 1 0 0 Diminuto
Fuerte 10 |18 21 16 0 0 1 Débil
Grandioso | 6 18 18 20 2 1 1 Insignificante
Complejo 0 15 30 8 4 4 5 Sencillo
Factor de control Seguro 0 15 30 8 4 4 5 Inseguro
Claro 13 |34 12 3 3 0 1 Oscuro
Tranquilo 10 |31 16 7 2 0 0 Intranquilo

Sexo |Femenino [34 [Masculino [32 |

Edad |10 al6 |20 a 29|20 |30 a 44|19 |45 a 59|15 [Mas de 60|6
19afios anos afos afnos afos
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Factores adicionales:

(Usted percibe o nota contaminacion del aire en la zona del centro? Califique su respuesta en el

intervalo [-3 , 3] donde -3 significa que no la percibe en absoluto y 3 significa que percibe

muchisima.
Respuesta 3 2 1 0 -1 -2 -3
Cantidad de encuestas 14 5 10 3 4 1 29

(Le preocupa los efectos que tenga la calidad del aire para el ambiente? Califique su respuesta en el

intervalo [-3 , 3] donde -3 significa que no le preocupa en absoluto y 3 significa que le preocupa

muchisimo.
Respuesta 3 2 1 0 -1 -2 -3
Cantidad de encuestas 40 16 3 1 0 0 6

(Le preocupa los efectos que tenga la calidad del aire para su salud? Califique su respuesta en el

intervalo [-3 , 3] donde -3 significa que no le preocupa en absoluto y 3 significa que le preocupa

muchisimo.
Respuesta 3 2 1 0 -1 -2 -3
Cantidad de encuestas 45 13 1 1 0 0 6

(Cual es el tipo de transporte que Ud. mas usa cuando circula por la zona centro?
a) A pie .b) En bicicleta ¢) En moto, triciclo o cuatriciclo d) En auto o camioneta e) En camion o

micro. f) Otro: (especifique).

A pie=17. En bicicleta=20. En moto, triciclo o cuatriciclo=3. En auto o camioneta=25. En camioén o

micro=1. Otro=0.

Para cada variable de cada factor se calculd el valor promedio. Asi, por ejemplo, la variable
agradable-desagradable dio como resultado el valor 2,23 lo que sugiere que el sitio resulta
agradable para los encuestados. Con respecto a la variable silencioso-bullicioso la puntuacion
también fue positiva (0,36) probablemente porque la mayor parte del tiempo la plaza no presenta
un nivel de ruido elevado (con excepcion de los horarios pico). Esto se traduce en que, en general,

la gente no percibe contaminacion sonora.

Si dividimos el dominio de las respuestas, el intervalo [-3,3], en 4 partes tendremos los intervalos [-
3,-1.5), [-1.5,0), [0,1.5) y [1.5, 3] que corresponderan a valores muy bajo a medio-bajo, medio-bajo
a nulo, nulo a medio-alto y medio-alto a muy alto, respectivamente.

Los resultados obtenidos a partir de las encuestas dieron como resultado una puntuaciéon en el
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rango medio-alto a muy alto (1,79) en el promedio de las variables del factor de agradabilidad, y
puntuaciones positivas, en el rango nulo a medio-alto, de 1,36 en el promedio de las variables del
factor de activacion y 1,28, 1,43 y 1,26 en los valores promedio de las variables de los otros 3
factores. Los valores promedio se refieren a la totalidad del area de estudio y no a sub-areas

especificas.

Valores promedio:

Factor de agrado

Variable agradable-desagradable: 2,23.
Variable atractivo-repulsivo: 1,70.
Variable confortable-incomodo: 1,64.
Variable acogedor-inhospito: 1,59.

Promedio de las 4 variables: 1,79.

Factor de activacion

Variable silencioso-bullicioso: 0,36.
Variable poblado-desértico: 1,58.
Variable vivo-muerto: 1,83.
Variable despierto-dormido: 1,67.

Promedio de las 4 variables: 1,36.

Factor de impacto

Variable mayor-menor: 1,53.

Variable inmenso-diminuto: 1,33.
Variable fuerte-débil: 1,27.

Variable grandioso-insignificante: 0,98.

Promedio de las 4 variables: 1,28.

Factor de control

Variable complejo-sencillo: 0,50.
Variable seguro-inseguro:1,71.
Variable claro-oscuro: 1,61.
Variable tranquilo-intranquilo: 1,88.

Promedio de las 4 variables: 1,43.
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Factores adicionales

No percibe-percibe contaminacion del aire: -0,47.

No preocupa-preocupa el impacto de la calidad del aire para el ambiente: 2,08.
No preocupa-preocupa el impacto de la calidad del aire para la salud: 2,18.

Promedio de las 3 variables: 1,26.

Factor de agrado

Factor de activacion
Factor de impau:tu:uj]‘

Factores adicionales Factor de contral

Figura 2.19. Ubicacion de los valores promedio de cada grupo de variables.

Asi, se puede decir que, en general, a la gente le resulta un lugar agradable y poco ruidoso.

Algunas conclusiones importantes que se deducen a partir de los datos relevados tienen que ver con

las variables preocupacion por los efectos de la calidad del aire sobre el ambiente y los efectos de

la calidad del aire para la salud de las personas. La gran mayoria de las personas que expresaron

su preocupacion por los efectos de la calidad del aire sobre el ambiente (59 de 66 encuestados) o

sobre la salud de las personas (también 59 de 66 encuestados) transitan por la plaza en auto o en

camioneta lo que, ciertamente, suena un tanto contradictorio. Se exponen a continuacion los

resultados en detalle.
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Apie T
Bicicleta 17

f_,Fy Moto, tricicle o cuatriciclo_ 0

4 Muy prescupade Auto o camioneta____ 15

=
! 40 T Camidnomicro 1

/
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A pie 7

Bicicleta 1

7 Mata, triciclo o cuatriciclo. 2

Preocupacion por el efecto de la

calidad del aire sobre el ambiente > Bastants preocupade

Auto o camioneta
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\ S Camidnomicro )

59 \ 16
\ A pie 1

\ Bicicleta
Y
\\ = Mote, tricicle o cuatriciclo_ 1
Poco preccupado Auto o camioneta 1
— .
3 -4 Camién o micre 0

Figura 2.20. Percepcion sobre el efecto de la calidad del aire sobre el ambiente.

Se puede observar, a partir de los datos del esquema anterior, que a la mayoria de la gente
(59/66%¥100=89,39%) le preocupa el efecto que puede tener la calidad del aire sobre el ambiente
aunque de este porcentaje, casi la mitad (26) circula en algin transporte automotor.

En el capitulo 1 se mencioné el hecho de que no siempre que existe una perturbacion en un medio
que afecte la calidad del aire o el nivel de ruido, ésta es percibida por los habitantes. Este es un caso
en el que no se demostro si existe o no contaminacion atmosférica, sino que se realiz6 una primera
aproximacion calculando el balance emision-absorcion, tomando al CO, a modo de ejemplo. Si
observamos los resultados de las encuestas vemos que la opinion promedio (-0,43) es negativa
significando que la gente no percibe contaminacion atmosférica. Recordar que valores negativos (-
3, -2, -1) en la pregunta de la encuesta acerca de si la gente percibe contaminacion atmosférica
significa que la gente no percibe contaminacion y en caso de ser -3 no percibe nada en absoluto.
Por otra parte, quienes sefialaron puntajes positivos (1 ,2 o 3) indican que perciben esta

contaminacion. No obstante, estos Gltimos, representan una minoria, el 43,93 % (29/66x100%). La
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mayoria, que no percibe contaminacion es el 51,51 % (34/66x100%) y hubo 3 personas que

opinaron en forma neutral.

A pie 8

Bicicleta 16

7 Mote, tricicle o cuatriciclo_ 1

.:-""FFFFF; B
1 Muy preccupade Auto o camioneta 19
/ 45 T Camidn o micro 1
/
= A pie 7
= Bicicleta 2

7 Mata, triciclo o cuatriciclo. 1

Preccupacion por el efecto de la ~ Bastante preccupade Auto o camioneta 3

calldad del aire sobre la salud de —
las personas \ 13 = Camién o micro 0

5% \
\
\ A pie 0
\*. Biclcleta ___ 0
\‘ T Moto, friciclo o cuatriciclo_ 1
\ o
Paco preocupado - Aute o camioneta 0
=

1 T Camidnomicre 0

Figura 2.21. Percepcion por el efecto de la calidad del aire sobre la salud de las personas.

También, la mayoria de los encuestados (89,39%) dijo sentir preocupacion por el efecto que puede
tener la calidad del aire sobre la salud de las personas. De ellos, la mayoria (aunque por pequefio
margen: 33 de 59) circula a pie o en bicicleta.

Con la contaminacion sonora, en cambio, ocurre que la mayoria de los encuestados (39 de 66) dice
que el lugar es silencioso en cierto grado, el 28,79% (19/66*100=28,79) dice que es ruidoso en
cierto grado y un 13,64% (9/66%100=13,64) dice que el lugar no es ni silencioso ni ruidoso. El
analisis en hora pico indica que no hay contaminaciéon sonora (considerando tiempo expuesto a
ruido indeseable) y la percepcion de la gente dio como resultado que el lugar es silencioso (0,36),
por lo tanto aqui hay coincidencia entre el hecho objetivo medible (ruido) y percepcion del ruido

por parte de la gente. Es decir, no hay un nivel de ruido importante y la gente percibe lo mismo.
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El anélisis que se deriva a partir de los datos obtenidos es que si una zona, en un intervalo horario
pico no es ruidosa, entonces en los horarios “no pico” serd menos ruidosa todavia o a lo sumo
igual. Se demostrd que en horario pico es silenciosa, por lo tanto en el resto de los horarios también
lo sera. Es decir, cualquiera sea el horario, la plaza es, en general, silenciosa. Y la percepcion de la
gente corrobora este hecho (valor promedio de la variable silencioso=0,36). Recordar aqui que
valores positivos indican que el lugar es silencioso en cierto grado (y a mayor valor mas silencioso)
y valores negativos, que no ha sido el caso en esta tesis, hubiesen indicado que el lugar tenia cierto

nivel de ruido.

Al comparar este analisis con otro similar llevando el ntimero de encuestados a 100, producto de
agregar las encuestas reservadas para contrastacion, los resultados que se obtienen son muy
similares. Los valores de cada variable en ambos casos mantienen igual signo e incluso, excepto el
caso de la variable claro-oscuro, siguen perteneciendo al mismo intervalo ([-3,-1.5), [-1.5,0),
[0,1.5) o [1.5,3]). La diferencia mas grande entre los valores de los 2 casos la tuvo la variable

grandioso-insignificante con un valor de 0,13. A continuacién se muestra el analisis comparativo

detallado.
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Con &6 encuentas  Con 100 encuestas  Diferencia  Cambio de mngo
Factor de agrade

Variable agradable-dezagradable 2,23 2,18 0,05 Mo
Variable atractivo-repulsivo Ly 1,73 0,03 Mo
Variable confortable-incdmodo 1,64 1,58 0,05 L]
variable acogedor-in hdspito 1,58 1,54 0,05 No
Promedio de las 4 variables 1,78 1,76 0,03 Mo

Factor de activacion

Wariable silendiozo-bulficioso 0,35 0,45 0,08 Mo
variable poblado-desértico 1,58 1,62 0,04 Mo
variable vive-muerto 1,E3 1,85 0,03 Mo
Variable de spierto-dormido 1,67 1,82 0,05 Mo
Promedio de |35 4 variables 1,36 1,38 0,03 Mo

Factor de impacto

Variable mayor-menor 1,53 1,57 0,04 Mo
variable inmenso-diminuto 1,33 1,38 0,05 L]
variable fuerte-debi 1,27 13 0,03 No
Warizble grandiozo-insignificante 0,28 1,13 0,13 ]
Fromedio de a4 variables 1,28 1,34 0,085 Mo
Factor de controf

Variable complejo-sendlio 05 0,58 0,08 L]
Warizble seguro-inseguro 1,71 1,63 0,08 L]
Wariable claro-oscuro 1,61 1,48 012 =
Variable trang uil o-intranguile 1,BEE 1,BE [} ]
Fromedio de las 4 variables 1,43 14 0,03 Mo

Factores adicionales

Mo percibe-pentibe contaminaciin del aire -DAT -043 0,04 Mo
Mo preocupapreccupa el impacte de la
calidad delzirz pars 2l ambiznte 2,08 2,08 0,02 ]
Mo preocupapreccups el impactoe de la
calidad delgine pars |3 3lud 2,1E 2,11 0,07 Mo
Promedio de las 3 variables 1,26 1,25 0,01 ]

Figura 2.22. Analisis comparativo de los valores promedio de cada variable, considerando 66

encuestas vs. 100 encuestas.

Por ultimo, se realizé también un analisis para observar como las variables “percibe contaminacion
del aire-no percibe contaminacion del aire” y “silencioso-ruidoso” influyen en las variables del
factor de agrado del lugar. El uso de la variable “percibe contaminacion del aire-no percibe
contaminacion del aire” ha servido como variable de control para corroborar el hecho de que la
gente, en general, no incluye a la contaminacién del aire como una de las variables a tener en
cuenta a la hora de dar una opinién sobre si un lugar le agrada o no. Esto se refleja claramente al
ver que, de los 66 encuestados, menos de la mitad (29) percibe contaminacion del aire, pero todos
los que percibieron coincidieron en que el lugar es agradable en cierto grado (variable agradable-
desagradable con valores iguales a 1, 2, 0 3). Una observacion similar puede hacerse con respecto a
las otras 3 variables del factor de agrado: atractivo-repulsivo, confortable-incomodo y acogedor-
inhospito. Es decir, para las 29 personas que percibieron contaminacion del aire, los valores
promedio de las 3 variables fueron siempre positivos, lo que implica que para ellas el lugar es

también atractivo, confortable y acogedor.

58



Es importante notar aqui que la pregunta referida a la percepcion de la contaminacion del aire esta
después que las preguntas sobre agradabilidad (factor de agrado) del lugar. Esto explica el hecho,
algo contradictorio, de que las personas que dicen percibir contaminacién opinen que el lugar es
agradable (en las 4 variables del factor de agrado).

Si se considera la variable silencioso-bullicioso como variable de control, los resultados obtenidos
indican que la mayoria de los encuestados (39) opinan que el lugar es silencioso. Para estas 39
personas que opinaron que el lugar es silencioso, los valores promedio de las 4 variables del factor
de agrado fueron siempre positivos, lo que implica que para ellas el lugar es también agradable,

atractivo, confortable y acogedor.

2.2.4. Diagnostico de la dimension historica del paisaje del area de estudio

La dimension historica del paisaje del area de estudio se relaciona con los procesos evolutivos que
han tenido lugar a lo largo del tiempo.

El relevamiento para intentar comprender como fue evolucionando el area de estudio desde su
origen hasta el dia de hoy pudo lograrse a partir de bibliografia sobre la historia del partido de
General Belgrano (Mulgura 1978, 1995a, 1995b). Estos datos, junto a los aportados por Levene
(1941) en su tratado Historia de los pueblos de la provincia de Buenos Aires sirvieron para poder
describir el palimpsesto del lugar.

Los primeros pasos para la llegada de los primeros habitantes al area de estudio datan del
afio 1862. Ese afio el gobierno le otorga una concesion por 100 afios a la empresa Ferrocarril del
Sud para el tendido de vias férreas hacia el sur, partiendo desde Buenos Aires. La empresa buscod
en los tendidos de sus vias campos altos y fértiles entendiendo que formaria parte de la fuente de
produccion del pais y que la empresa serviria para transportar estas riquezas y que, al mismo
tiempo reportarian ganancias de inmediato (Mulgura 1995 pag. 17, Mulgura 1978 pag. 33).

En 1871 la empresa Ferrocarril del Sud, avanzando sus limites al sur del rio Salado, desde
Ranchos, establecié a 30,5 kilometros de la vecina localidad de General Paz (también conocida
como Ranchos), una estacion que denominé “Salado” por su proximidad al rio del mismo nombre,
y que fue inaugurada en mayo de ese afio. De inmediato comenz6 a formarse alrededor de la
estacion, un nicleo de poblacion, que quedé comprendido en el Cuartel 4 del partido de Carmen de
Las Flores (Levene 1941, citado en Mulgura 1995a).

El antiguo pueblo El Salado, hoy General Belgrano, se conformé a consecuencia de la extension
del Ferrocarril del Sud. Pertenecié en un primer momento al partido de Las Flores. Su creacion
implicéd que parte de las tierras hasta entonces pertenecientes a los partidos de Las Flores (1218

km?) y Pila (560 km?) fuesen tomadas para formar parte del nuevo pueblo.
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El dia 19 de mayo de 1871, el Ferrocarril Sud dejaba oficialmente inaugurado el tramo
Constitucion-Salado, aprobado por el decreto del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires con
fecha 14 de abril de 1871.

El 31 de julio de 1891 la Honorable Camara de Diputados promulga la ley Nro. 2416 que ordena la
creacion del partido de General Belgrano, que hasta ese entonces se llamaba Salado. Ese mismo
dia, antes de concluir la sesion, el diputado José Maria Nifio propone cambiar el nombre de Salado
por General Belgrano puesto que en aquel momento no habia ningin partido de la provincia que
recordara a este procer de la patria. Tal mocion fue aceptada y la ley promulgada con el cambio de
nombre.

El dia 1 de agosto del mismo afio fue promulgada por el poder ejecutivo. La ley fue impulsada por
el diputado Julio Llanos.

En 1891 General Belgrano contaba con una poblacion aproximada de 1200 habitantes (Mulgura
1995b, pag. 53).

Con el transcurso del tiempo, se fueron sumando mas viviendas y servicios alrededor de este
nucleo fundacional hasta llegar a convertirse en la ciudad que es hoy en dia.

En sintesis, puede decirse que el pueblo se origind con la llegada del ferrocarril y el emplazamiento
de la estacion (hoy Casa de campo). Alrededor de la estacion del ferrocarril, se destind un area para
galpones, otra para viviendas —actualmente habitadas- de los antiguos trabajadores del ferrocarril
(figura 2.2:sector 7 y figura 2.3), y también un espacio reservado para maniobras de locomotoras y
vagones. La estacion y sus alrededores (explicitados en la oracion anterior) forman parte de la plaza
fundacional y es precisamente el area de estudio de esta tesis.

Con el transcurso del tiempo, se fueron sumando mas viviendas y servicios alrededor de este
nucleo fundacional que fueron dando forma a la ciudad hasta llegar a ser lo que es hoy en dia. Esto
explica el hecho de que la plaza haya quedado ubicada como centro de la ciudad y su tamafio y
forma se deben a la distancia que se debe preservar para maniobras de locomotoras y vagones, y
para disponer de lugares de almacenamiento. Asi, la plaza —actual centro de la ciudad- funciona
como un atractor que es transitado por las personas por varios motivos (por ejemplo: por trabajo,
para acceder a algun servicio publico, para recreacion, etc.) produciendo, en consecuencia, que el
lugar sea frecuentemente transitado. Esto otorga al area de estudio un rol de centralidad ya que,
segun Lefebvre, la centralidad para los que estudian el territorio es la esencia misma del fendmeno
urbano y es aquel caracter de los lugares que permite que cada punto del territorio pueda ser un
centro, caracterizar el entorno y llenarle de sentido. Por ello la centralidad no es un contenedor — un
espacio definido - sino un contenido. {Qué es lo que lo compone? Segiun Lefebvre, la centralidad
seria una abundancia de objetos multiples, yuxtapuestos, superpuestos, acumulados, pero también

es el caracter de aquellos espacios donde la gente se empuja y se cruza (Lefebvre 1970). Otro
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autor, Lineu Castello, define la centralidad como la capacidad de atraccion de las actividades
centrales y por ello un ambito adquiere un alto grado de atraccion de actividades urbanas centrales
cuando llega a polarizar, hacia él, poblaciones y flujos. Es decir, que la concentracién de las
actividades, de la densidad de servicios y del mix funcional rinden este ambito una parte distinta,
especial, con respecto al resto de la ciudad (Castello 2010). Por todo lo anterior, resulta evidente

que el area de estudio cumple un rol de centralidad.

2.3. Diagnéstico integrado del paisaje del area de estudio

A los efectos de poder efectuar un diagnostico integrado del paisaje considerando los
resultados obtenidos de los diagnosticos de cada una de las dimensiones que forman el
paisaje, se utilizé la metodologia de dinamica de sistemas. Esta metodologia consta de 3

etapas o fases (se describe esta metodologia en el Apéndice [X):

= Fase de conceptualizacion.
= Fase de formulacion del modelo.

= Fase de evaluacion del modelo.

La primera fase, denominada de conceptualizacion, se trata de comprender bien el problema antes
de buscar soluciones. En ocasiones incluye la busqueda de bibliografia o la consulta a expertos para
interiorizarse acerca del problema a resolver. Una vez comprendido bien el problema, el paso
siguiente consiste en desarrollar un diagrama de influencias. Un diagrama de influencias muestra
las variables relevantes del problema y como se relacionan entre si (se denota a una relacion entre
una variable A y una variable B con una flecha desde A hasta B: donde A seria la variable de
origen y B la variable destino). Se dice que 2 variables se relacionan positivamente si cuando una
variable de origen aumenta su valor, también aumenta el valor de la variable destino (sin importar,
por el momento, en qué proporcion lo hace) o si al decrementarse el valor de la variable de origen
se decrementa también el valor de la variable destino. Cuando esto ocurre se coloca un signo +
(cerca de la variable destino) sobre la relacion entre A y B.

Similarmente, se coloca un signo — sobre la relacion entre A y B cuando ocurre que al aumentar el
valor la variable A, la variable B lo decrementa o si la relacion es tal que cuando A disminuye su
valor ocurre que B lo incrementa. En el caso de que el cambio en el valor de la primer

variable produzca en la segunda variable a veces un aumento y otras veces un decremento,

se esta en presencia de una relacion que no es univoca y se la denota con +/- .
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La fase siguiente, fase de formulacion del modelo, no siempre es posible realizarla, pues requiere
especificar la relacidon matematica entre las distintas variables, algo que no siempre se puede
establecer a priori. Por consiguiente, también ocurre que no siempre sera posible llegar a la fase de
evaluacion (tercera y Ultima fase) donde se simulan diferentes escenarios posibles.

No obstante, aun cuando solo se logre completar la primera fase, es posible observar la naturaleza
fenomenologica que (segin el modelo mental del autor) lleva a producir la situacion planteada. A
partir de entonces, uno puede advertir la secuencia de efectos que producen una serie de impactos y
tratar de encontrar lo que se denomina el punto de apalancamiento (Senge 2004). El punto de
apalancamiento consiste en identificar sobre qué variable o conjunto de variables uno deberia
actuar para obtener el maximo beneficio del sistema y/o reducir los impactos negativos.

Teniendo en cuenta lo citado anteriormente, y a partir del diagndstico realizado en el inciso
2.2, se seleccionaron las variables mas relevantes de los diagnoésticos parciales de cada
dimension del paisaje y se establecieron las relaciones entre ellas. Esto dio lugar al

diagrama de influencias que se observa en la figura 2.23.
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Figura 2.23. Modelo sistémico de las problematicas detectadas asociadas al transporte automotor en
el area de estudio.

A partir de la figura 2.23 se observa claramente que todos los efectos negativos sobre las personas,
las plantas o los materiales provienen directa o indirectamente de la variable kildémetros recorridos
por el transporte automotor. Por lo tanto, las medidas a adoptar tendran que apuntar precisamente

en esa direccion e intentar reducir el valor de esa variable.



2.4. Posibles medidas a adoptar para mejorar la situacion observada

Las posibles medidas de intervencion surgen a partir de considerar el modelo sistémico planteado y
analizar en forma conjunta las encuestas y la ubicacion espacial de los elementos presentes en el
area de estudio.

A partir del analisis del modelo sistémico planteado, se puede apreciar que los impactos negativos
provienen fundamentalmente del uso del transporte automotor. Por lo tanto, las principales medidas
estaran orientadas a reducir los kildmetros recorridos por dicha forma de transporte. Para ello se
recomienda fomentar la concientizacion sobre la tematica abordada en este trabajo a partir de

talleres de educacion ambiental sugiriendo, entre otras medidas:

O Incentivar el andar a pie o en bicicleta por sobre el transporte automotor.
0 En caso de ser necesario usar algin tipo de transporte automotor, favorecer el transporte

publico por sobre el privado.

Otras medidas adicionales sugeridas son las siguientes:

[ Proponer una tarifa de la RTV (revision técnica vehicular) de manera que premie al que
menos contamina (por ejemplo: es posible reducir emisiones de CO, CO, y NO, mediante el uso de
catalizadores).

0 Uso de transporte escolar publico reduciria el trafico en la zona de estudio en las horas de
ingreso o egreso de las escuelas proximas a la zona de estudio.

[ Mejorar la aislacion acustica en los hogares para reducir los niveles de ruido en su interior.
[ Repartir volantes (como el de la figura 2.23) redactados en forma clara y sencilla, destinado
al publico en general, que ilustren los efectos en términos ambientales que supone el uso del
transporte automotor.

[ Instalar un sistema de monitoreo de emisiones en el sector de estudio. Esto permitiria
determinar los contaminantes presentes y su concentracion (por ej.: en particulas por millon) para
luego cotejar estos valores con la normativa vigente recomendada por la Organizacion Mundial de

la Salud (OMS) y, en caso de ser necesario, adoptar medidas apropiadas.
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JSabias que...?
51 recornés una cuadra en un auto, este ernite log siguientes gramos de contaminantes:

* Sies MAFTERO:

15,4 gramos de CO7 por cuadra CO7 (didxido de ¢ atbona)

2,9 grarans de CO por cuadra CO (mondxido de carbono)

0,007 gramos de CHy por cuadra CHy (metano)

0,3 grarans de COVDM por cuadra COVDIM {compuestos orginicos volatiles distintos del metano )

0,1 grarmos de MOy, por cuadra MOy, (boados de nited gena)

0,0002 grarmos de M20 por cuadra H20 (éado nitroso)

5i es GASOLERO

14,5 gramaos de CO cuadra S

0,06 gms de CG:;E?:M& Ahora pensd lo siguiente:

0,0004 grammos de CHg por cuadra ; : ' ; :

0,014 gramos de COVIIM por cuadra 31 en unmicro viajan 50 personas, éste emile, entre otros

0,06 gramos de MOy, por cuadra gases, 99,26 gramos de CO; por cuadra.

0,0008 grarmos de N2O por coadm En cambio, si estas 50 pergonas vigaran cada una &n su
vehiculo particular naftero, las emisiones de OO0 seran:

Con GHC 0x153,4 gramos= 770 gramos de CO4 por cuadra

12,3 gramos de CO7 por cuadra For lo tanto, si dividimos 770 por 99,26 nos da

0,16 grarmos de CO por cuadra

0,13 gramos de CHy4 por cuadra
0,02 gramos de COVDM por cusdra
0,08 gramos ds MO, por cuadrm

7,757 es decir, el transporte plblico es mds de 7 veces
mds eficiente que el transporte prvado.
Moraleja: Us4 el transporte piiblico 1]

0,0 gramos de N20 por cuadma
Tal vez estos datos te parezcan INSIGNIFICANTES, te proponemos que los multiplicues por la cantidad de autos
gque hay en el mundo, ¥ por la cantidad de cuadrs oque estos suelen meomer, w SACA TUS PROPIAS
CONCLUSIONES. ...

NO TE PARECE IMPORTANTE PENSAR EN CAMBIAR DE HEBITO.., 797

Figura 2.23. Volante para concientizar sobre los impactos ambientales del transporte automotor.

Fuente: Barbero et al 2011 op. cit.

Se identifico la necesidad de aumentar el equipamiento publico; agregar bancos para aumentar el
grado de confortabilidad, y Iuces para mejorar la seguridad del lugar. Ambas medidas surgieron a
partir del analisis de las encuestas (valores positivos, pero no 6ptimos, en las variables confortable-
incomodo y claro-oscuro) y de observar la localizacion de los bancos y luminaria existente en el
mapa del area de estudio. También se detect6 la necesidad de crear un lugar de esparcimiento para
personas mayores de edad a partir de observar en el mapa la carencia de dichos lugares en el area

de estudio.
Por lo antes expuesto, se proponen las siguientes medidas de intervencion:
[ La incorporacion de un sector para que personas de edad avanzada también tengan un lugar

para sus ratios de ocio. Nifios, adolescentes y adultos ya cuentan con un sector de juegos infantiles,

cancha de fltbol y cancha de basquet, confiteria, ademas de mobiliario urbano. Para ello se
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propone disefiar una cancha de tejo ya que, en ocasiones, las personas mayores suelen jugar sobre
los senderos.

O El incremento de niveles de iluminacion, que es deficiente en algunos sectores, aumentaria
la percepcion de seguridad. Esta medida surge a partir de considerar la opinion de aquellas
personas que expresaron que la plaza era oscura y no muy segura.

0 La incorporacion de bancos en distintos sectores permitiria una mayor comodidad para

aquellos que deseen descansar, observar el paisaje, vigilar a los pequefios mientras juegan, etc..

Asi, las medidas de intervencion a llevarse a cabo en la area de estudio no son muchas, pues la
opinion de los ciudadanos ha arrojado valores positivos en todas las variables relevadas por la
metodologia de Corraliza. Por lo tanto, el lugar quedaria bien “asi como estd”. No obstante, para
aumentar el valor (positivo) de las variables confortable, claro y seguro (pertenecientes a los pares
de variables confortable-incomodo, claro-oscuro y seguro-inseguro) de la encuesta se recomienda
la incorporacion de bancos (para aumentar el valor de la variable confortable) y luminaria en
lugares donde es insuficiente (para aumentar el valor de las variables claro y seguro). Se detalla en
la figura 2.24 las intervenciones sugeridas y su localizacion.

Asi, la metodologia de dindmica de sistemas junto con el analisis de las encuestas y la
observacion de los elementos presentes en el area de estudio han permitido identificar las
causas de los problemas para luego poder sugerir medidas, desde la planificacion del
paisaje, para remediar o al menos mitigar los efectos no deseados y mejorar los aspectos
positivos del area de estudio.

Es importante destacar que, en el caso de que las encuestas hubiesen dado como resultado niimeros
negativos en los valores promedio de algunas variables relevantes, con la metodologia de dinamica
de sistemas junto con el analisis de las encuestas y la observacion de los elementos presentes en el
area de estudio se habrian podido identificar las causas para luego poder dar posibles soluciones, o

al menos mitigar, los resultados no deseados y mejorar aspectos positivos del paisaje observado.
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Figura 2.24. Intervenciones a realizar en el area de estudio.



Capitulo 3

Aportes del trabajo y conclusiones

3.1 Aportes del trabajo

Entre los aportes principales del trabajo se encuentran los siguientes:

Fue posible efectuar un andlisis y diagnéstico de cada una de las dimensiones que

componen el paisaje urbano del area de estudio.

Fue posible descubrir las potencialidades intrinsecas del paisaje y sus sinergias que
mejoren la situacion del paisaje observado. En este sentido, la metodologia de dinamica de
sistemas ha demostrado ser util para analizar problemas complejos. La integracion de
diagnosticos en forma de modelo sistémico aportd datos acerca de sobre qué variables del
sistema es preciso actuar para minimizar los impactos negativos y mejorar aspectos
positivos del paisaje observado. No existen, a conocimiento del autor, estudios similares en

el area de estudio.

Se pudo estimar la percepcion que las personas tienen acerca del area de estudio en general,
y en particular, en relacion a la problematica atmosférica y sonora para deducir a partir de
ellas, y junto con el modelo sistémico y la distribucion espacial de los elementos presentes
en el lugar, posibles medidas de intervencion. No existen, a conocimiento del autor, otros

trabajos similares efectuados en el area de estudio.

El trabajo se ha desarrollado en cuatro etapas: etapa de presentacion del problema,
etapa de analisis y diagnosticos de cada una de las dimensiones que componen el
paisaje del area de estudio, etapa de integracion de diagndsticos y sugerencia de
medidas a adoptar, y etapa de conclusiones y verificacion de hipotesis. Se ha
especificado la metodologia utilizada, de modo que, en caso de resultar necesario,
el trabajo pueda ser aplicado a otros sitios, pero considerando las particularidades

locales de estos ultimos.
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3.2. Conclusiones

Como conclusiones generales de esta tesis se puede concluir que:

= Este trabajo ha demostrado que el paisaje urbano analizado es efectivamente un
sistema complejo.

= Para el estudio de un sistema complejo como el paisaje urbano estudiado se
requiere un abordaje sistémico.

= Luego de haber realizado un diagndstico de cada una de las dimensiones que
componen el paisaje del area de estudio, fue posible construir un modelo basado en
un abordaje sistémico para comprender las interrelaciones presentes en el paisaje,
poniendo énfasis, a modo de ejemplo, en los efectos relacionados con la
contaminacion atmosférica y sonora producidos por el transporte automotor.

= Es posible combinar la comprension del problema a partir del modelo sistémico con
informacion acerca de la percepcion de los habitantes y la distribucion espacial de
los objetos presente en el area de estudio para deducir posibles medidas de
intervencion a partir de criterios de planificacion del paisaje.

= En sintesis, ha sido posible analizar el paisaje desde un enfoque sistémico, realizar
un diagnostico integrado y sugerir medidas desde la planificacion del paisaje para
mitigar los impactos relacionados con la problematica atmosférica y sonora
producidos por el transporte automotor, asi como mejorar aspectos positivos que se
encontraron (por ej.: aumentar la cantidad alumbrado publica para elevar aun mas

la sensacion de seguridad de la gente que circula de noche a pie por el lugar).

Como conclusiones particulares de este trabajo se puede concluir que:

Se han podido contrastar las mediciones relacionadas con la problematica atmosférica (en
forma de balance emision-absorcion) y sonora con lo percibido por la poblacion con
respecto a dichas problematicas. Mediante las mediciones relacionadas con la problematica
atmosférica se pudo observar el desequilibrio existente entre emision-absorcion de

emisiones (aunque so6lo se haya analizado el caso del CO;). No obstante, los resultados
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obtenidos en las encuestas indican que la mayoria de la poblacion no percibe este

desequilibrio.

En lo que respecta a la problematica atmosférica, en lugar de intentar conocer si existe 0 no
contaminacion, se priorizdé poder comprobar el desbalance entre emision-absorcion en el
area de estudio, donde se tom6 al CO, a modo de ejemplo. En caso de querer observar si
existe contaminacion atmosférica (>350 ppm en el caso de CO,) y obtener un analisis
sobre la dispersion de contaminantes es necesario contar ademas con informacion sobre
aspectos climaticos, topografia y rugosidad del terreno, entre otros, para incorporarlos a
algin software que permitan simular la dispersion. Entre los programas de computadora
especificos para llevar a cabo este tipo de analisis se encuentran: SCREEN, AERSCREEN
e ISC.

Asimismo, se ha constatado que no hay contaminacion sonora (si bien es cierto que por
momentos se superan los 80 decibeles diurnos alcanzando casi los 90 decibeles, este
periodo nunca alcanza las § horas, que es segiin la OSHA el tiempo méaximo por dia que
una persona toleraria 90 decibeles). Con respecto a la contaminacioén sonora, las personas
coincidieron en su opinién con los valores obtenidos, ya que hemos visto que no hay
contaminacion sonora significativa en el area y las personas encuestadas coincidieron con

esta apreciacion.

En cuanto a la problematica atmosférica, si bien es cierto que el arbolado urbano absorve
algunas emisiones (como se observa en el modelo sistémico), las emisiones producidas por
el transporte automotor son varios 6rdenes de magnitud mas significativa (cabe recordar
que la fase 1 de la metodologia de dindmica de sistemas no muestra en qué proporcion una
variable afecta a otra u otras). El valor obtenido de emisiones de CO, que fue de 389,468
kilogramos en 2 horas (sumando las emisiones de CO; mas las emisiones de CHy
convertidas a emisiones equivalentes de CO,), y la capacidad de absorcion por parte del
arbolado urbano en el mismo periodo fue de 1,644 kilogramos, lo que da como resultado
0,004 x 100 % = 0,4 %. Por lo tanto, es evidente que, aunque se pudiera incrementar la
densidad de forestacion en un factor de 100 esto, si bien reduciria una pequefia parte de las

emisiones, no alcanzaria para remediar por completo esta situacion. Este resultado es

69



contundente y sugiere que la principal medida a adoptar tiene que ver con la educacion
para concientizar a los propios ciudadanos que reflexionen acerca de sus habitos cotidianos
en lo que respecta al uso del transporte automotor y sus posibles consecuencias y que

adopten una postura mas acorde con la realidad.

Si bien es cierto que el automovil otorga algunas ventajas como la comodidad o que otorga
cierto estatus, también es cierto que produce efectos negativos sobre las personas,
materiales y el planeta. Por ejemplo, las emisiones de CO,, CH4, NOy contribuyen al efecto
invernadero. Los NOy contribuyen también, al combinarse con el agua, al fenémeno de la
lluvia acida, lo que a su vez contribuye a la desertificacion de suelos.

En cuanto a la percepcion de la problematica atmosférica y sonora las encuestas dieron el

mismo resultado: no se percibe ninguna de ellas.

Acerca de si es prioritario o necesario implementar las medidas propuestas, se puede decir
que, en general, la gente opind que el lugar estd bien “asi como esta” y por ello los
resultados (promedio de todas las encuestas) de cada una de las variables relevadas fue
positivo (opinion favorable). No obstante, en relacion a la problematica atmosférica, el
desbalance emision-absorcion mostrd que el drea no puede actuar como sumidero de las
emisiones que alli se generan. Asi, un indicador como la huella ecolégica demostraria que
¢ésta area requiere de otras zonas externas para poder absorver las emisiones generadas en
el lugar. En este contexto, y dado que tres de las emisiones analizadas (CO,, CHs y NOy)
contribuyen al cambio climatico, podria argumentarse que la reduccion de tales emisiones
no solo es necesaria sino prioritaria, y no s6lo a nivel del area de estudio, sino en todos los
niveles posibles, considerando el nivel de emisiones de GEI reportado afio tras afio en los

informes del IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change).

En cuanto a la opinion, es interesante observar que, de los 66 encuestados la mayoria
(51,51 %) no percibe contaminacion atmosférica, al 59/66*%100=89,39% le preocupan los
efectos de la calidad del aire sobre el ambiente y también al 89,39% le preocupan los
efectos que puede tener la contaminacion del aire para la salud de las personas. De las
personas que le preocupan en algun grado los efectos de la calidad del aire sobre las

personas, la mayoria (33 de 59) circula por la plaza a pie o en bicicleta generalmente. Si
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consideramos el total de los encuestados, el 37/66*100=56,06% circula la mayoria de las

veces a pie o en bicicleta.

Si bien se ha demostrado que no hay contaminacion sonora, una mejora en el aislamiento
acustico en los edificios de los lugares mas afectados seria, en principio, suficiente para
alcanzar valores atin menores y alejarse mas de los limites admitidos por las normativas
vigentes. La mayoria (el 39/66*100=59,09 %) dijo que el lugar es silencioso en cierto
grado, en tanto que el 28,78% (19/66*100=28,78%) percibio6 algin nivel de ruido y el resto

(12,13%) lo definié como un lugar ni ruidoso ni silencioso.

Es cierto que las medidas que se proponen forman parte de buenas practicas del desarrollo
urbano y que tales medidas podrian adoptarse incluso sin llevar a cabo este estudio. No
obstante, hay una medida que llama la atencién por su ausencia y es la de aumentar la
forestacion del lugar. El resultado numérico obtenido del balance emision-absorcion de
CO; permite asegurar que esta medida tendria muy poco efecto en términos de reduccion
de emisiones pues se requeria aumentar la forestacion 250 veces para lograr un equilibrio,
algo desde luego imposible de llevar a cabo en ese lugar. Este resultado descarté dicha
medida entendiendo que algo mas efectivo seria la concientizacion del problema por parte
de la poblacion. De alli que la principal medida apunta en esa direccion. Por otra parte, la
gente opind que el lugar estd bien “asi como esta” y por ello los resultados (promedio de
todas las encuestas) de c/u de las variables relevadas fue positivo (opiniéon favorable). En
cambio, si los diagnodsticos realizados hubiesen dado otros resultados entonces tal vez
hubiese habido que tomar otras medidas y no solo aquellas relacionadas con buenas
practicas del desarrollo urbano pero gracias al estudio realizado puede demostrarse que

tales medidas no son necesarias.

Respecto de la hipdtesis planteada en el capitulo 1 que planteaba que:

= Es posible estudiar el paisaje urbano desde una perspectiva sistémica, a los efectos de
realizar un diagnostico y sugerir medidas desde la planificacion del paisaje, para mitigar
los impactos en términos de emisiones y nivel de ruido (impactos no siempre percibidos

por la poblacion) producidos por el transporte automotor y mejorar la situacion del lugar.
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Se puede concluir que la hipétesis es verdadera pues:

En el capitulo 2 se mostré que fue posible reunir los diagnodsticos parciales de las

diferentes dimensiones que componen el paisaje en uno integrado basado en un modelo

sistémico. Luego, a partir de este modelo, y junto con los resultados de las encuestas y el

mapa con la localizacion de los objetos presentes en el area de estudio, se pudieron sugerir

medidas de planificacion del paisaje para mejorar la situacion observada y mitigar los

impactos relacionados con las emisiones y el nivel de ruido producidos por el transporte

automotor.

Con respecto a que si existen impactos asociados a las emisiones o al nivel de ruido la

gente no los percibe se debe analizar cada caso por separado:

Para el caso de los impactos relacionados con las emisiones, el enunciado tiene la
forma de la implicacion logica siguiente: Si -existen impactos relacionados con las
emisiones- entonces -la gente no los percibe-. La implicacion se cumple pues el
consecuente es verdadero, esto es, la gente no percibid este tipo de impacto. Asi,
desde el punto de vista 16gico, no importa si el antecedente es verdadero o falso, al
ser el consecuente verdadero, el valor de verdad de la implicacion resulta sera ser
verdadero (figura 3.1). No obstante, se mostrd que el antecedente es verdadero
cuando se analizo, a modo de ejemplo, la relacion emision-absorcion de CO;; lo
que demuestra que existen impactos relacionados con las emisiones.

Para el caso de los impactos relacionados con el nivel de ruido, el enunciado tiene
la forma de la implicacion légica siguiente: Si -existen impactos relacionados con
el nivel de ruido del lugar- entonces -la gente no los percibe-. Se demostrd en este
trabajo que no hay contaminacioén sonora y la gente no percibi6é un nivel de ruido
significativo. Al ser el antecedente falso y el consecuente verdadero la hipotesis

resulta ser verdadera (figura 3.1).
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Si existen impactos entonces la gente no lo percibe

Emisiones

Nivel de ruido

Figura 3.1. Verificacion de la parte de la hipotesis que hace referencia a que si existen

impactos (en emisiones o nivel de ruido) la gente no los percibe.

Por lo anterior, se observa que cada una de las partes de la hipotesis es verdadera. Por lo

tanto, la hipotesis entera también lo es.
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Apéndice 1

o er

Trabajo de campo I: Medicion de segmentos de calle.

MEDICION DE SEGMENTOS DE CALLE Segmento Longitud

nimero  del segmenio

1 a4 97
2 101 58
3 103
M. Jimena Dante Mauricio < Wénica 4 101
Chinicola Barbero &, Barraza 3, Barbero 5 311
B 3391
(1:) 2 3 1 5 7 53
BN I 3] C 2 o
7 1 1 70 : r1es

Romina
30 i :
COMISAR U < gz:z::'“ Castronuovo

14 » QE‘I.“ol:litdes Marisel O

4505 Castronuovo 15 60,15

16 19 67

17 101 58
Salvador M. Carla Gabriela Jimena 18 103
luliane & Sola Alvarez <, de los Santos 19 101

37 . 20 15,23
21 53,31
4 i T 22 483
42 il 3 105,1
CINE MUSED 24 4114
25 1028
2B 1005
27 108 285
28 90,03
29 50,45
30 51,88

Figura 1. Longitud de cada segmento de calle.

La medicion de los segmentos de calle que componen el area de estudio es necesaria para,
una vez conocida la cantidad y tipo de vehiculos que pasan por cada segmento en el
intervalo horario estudiado, calcular los kilémetros recorridos por cada tipo de vehiculo y
sus correspondientes emisiones (de CO, CO,, CHs, COVDM, NOy y N,O). Para cada tipo
de vehiculo, y por cada segmento de calle, los kilometros recorridos se calculan como el
producto entre la cantidad de vehiculos que pasan un segmento de calle dado multiplicado
por la longitud de dicho segmento.

Esta informacion es necesaria para obtener un diagnostico de la situacion atmosférica que,
junto con el diagnostico de la contaminacion sonora, son los dos aspectos a analizar en este
trabajo en el marco de la dimension ambiental, que es una de las cuatro dimensiones del

paisaje segin la metodologia de Fontanari.
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Apéndice 11

Trabajo de campo I1: Primer censo vehicular.

CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

Gabriela L“_'-"“ Cristina [ Dante [~
Alvarez [~ Oriolo [~ Raymondo Barbero
1 2 3 14 5
|« L B3N IR 3| | e
16 17 18 19 20
C1|0I||1.1
Jimena r’ Dante r Maurici
Callaud M. Carla . Bl auricio by |6
COMISARIA U P sala | ot Barbero  Barraza P

Gabriela

Dania ania Alvarez E 2 Tm
ot de obglte 25|F Do " amese

Momes de Oca

Marisel r Romin:

rSaIva(Ior _ Castronuove [23 r. omina
Verdonica 13 luliane Anahi r nge Castronuovo
Sires p- Insausti Pl o

26
‘ A BN N R4
11
Emilia y r’ CINE Alejo [* Macarena [* MUSED
Acevedo Insausti

Constanza
Garcia

Figura 1. Ubicacion de los colaboradores que llevaron a cabo el primer censo vehicular el dia

1/8/2008 en el horario de 16:30 a 18:30 hs.

La cantidad de vehiculos que pasan por cada segmento de calle se necesita saber para
luego, conociendo la longitud de cada segmento, estimar los kilémetros recorridos para
cada tipo de vehiculo que transita por el lugar. La estimacion se obtiene al multiplicar la
cantidad de vehiculos que pasa por un segmento por la longitud de éste ultimo. Luego,
sumando los resultados obtenidos para cada segmento se obtiene una estimacion de los
kilémetros recorridos por todos los vehiculos en toda la zona de estudio en el intervalo
horario establecido. Una vez conocidos los kilémetros recorridos por todos los vehiculos se
puede estimar, a partir de una tabla a nivel nacional que sefiala el porcentaje de
participacion de cada par (tipo de vehiculo, combustible utilizado), la cantidad de
kilémetros recorridos segun tipo de vehiculo y combustible utilizado. Luego, una vez

conocidos los kilometros recorridos por cada tipo de vehiculo y combustible utilizado, se
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pueden calcular las emisiones producidas en la zona de estudio utilizando una tabla de
coeficientes de emision. Esta informacién contribuye a obtener un diagnostico de la
situacion atmosférica del lugar. Este diagnostico junto con el de la contaminacion sonora,
son los que corresponden a los dos aspectos de la dimension ambiental que se analizan en
esta tesis. Asi, una vez obtenidos ambos diagnoésticos, se tiene un diagndstico de la
dimension ambiental del lugar, que es una de las cuatro dimensiones del paisaje segun la

metodologia de Fontanari.
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

Gabriela

2 5

Alvarez P~
{ 3 R4 B IR >
17 18 19 20

5 |30 Gabriela 21 |6
COISARLA Alvarez r

23 |8
13U23 U

L
£

@

&t

l

27 26 25 24
C DI ¢ DD | S CDQ
11 10

UL

12
CINE MUSED

Censista: Gabriela Alvarer
Segmento: 1
Dia: 010852003
Hara Autos y camionetas Buses y camiones
16 30 - 165,45 hs. 7B a
1645 - 17,00 hs. 73 a
1700 - 17 15 hs. =141 1
1715 - 17 30 hs. g5 a
17 30 - 17 45 hs. 74 1
17 45 - 18,00 hs. g4 a
1800 - 18,15 hs. ] a
18,15 - 18,30 hs. 259 a
Tatales 826 2
Censista: Gabriela Alvarez
Segmenta: 16
Dia: 014082003
Haora Autos y camionetas Buses y camiones
16 30 - 16 45 hs. 37 1
1645 - 17 00 hs. 41 0]
1700 - 17 15 hs. a8 2
1715 - 17 30 hs. 42 o]
17 30 - 17 45 hs. 63 0
17 A5 - 18 00 hs. 33 0]
1800 - 18,15 hs. 12 n]
18,15 - 18,30 hs. 45 0]
Totales 335 3
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

Laura
Oriolo P~

1 2 3 4 5
(i | 3|« 1 It b
16 17 18 19 20

D ) -
Censista: Laura Orialg

Segmenta: 2

Dia: 0148/2008

Hora Autos y camiohetas Buses y camiones
16,30 - 16 45 hs. BB 0
16 45 - 17,00 hs. 66 0
1700 - 17 15 hs. 71 0

17 15 - 17 30 hs. 74 0

17 30 - 17 45 hs. 541 0

17 45 - 1800 hs. B7 0
1800 - 18,15 hs. 113 0
18,15 - 18 30 hs. 165 i
Totales 588 ]

82



CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

Cristina r'
Raymondo

1 2
DT BN N4
16 17 18

i 3 |30
COMISARIA

23 |8
HUZB U
27 26 25 24
e bl > R
12 11 10 9
D ‘ ) -
Censista Cristina Raimonda
Segmento 3
Dia: 01082003
Hara Autos y camionetas Buses y camiones
16 30 - 16,45 hs. a7 ]
16 45 - 17 00 hs. 74 0]
1700 - 17 15 hs. g4 0
17,15 - 17 30 hs. 7 0]
17 30 - 17 45 hs. 9N 0
17 45 - 18,00 hs. 515 0
1800 - 158,15 hs. 169 0]
1815 - 18,30 hs. 172 0
Tatales g30 o]
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

COMISARIA

l

N

D-anter
Barhero
1 2 3 4 5
DT > ( o
16 17 18 19 20
5 130 D'ﬂl.lfe F 21@5
Barbero
14 29 22 71
23] |8
HUZB U
27 26 25 24
; RN B i > (o
12 11 10 9
‘ CINE MUSEOQ

Censista: Dante Barbero

Segmenta: 4

Dia: 01/08/2008

Hora Autos y camionetas Buses y camiones
16,30 - 16 45 hs. 58 0
16 45 - 17,00 hs. 63 1]
17 00 - 17 15 hs. 71 0
1715 - 17 30 hs. 63 i
17 30 - 17 45 hs. 59 1]
17 45 - 18,00 hs. 50 0
1800 - 18,15 hs. 106 0
18,15 - 18,30 hs. 168 0
Tatales G55 1]
Censista Dante Barbero

Segrnento 19

Dia: 0148/2008

Haora Autos y camionetas Buses y camiones
16,30 - 16 45 hs. 52 i
16 45 - 17,00 hs. 43 0
17 00 - 17 15 hs. 53 1
17,15 - 17 30 hs. 42 0
17 30 - 17 45 hs. BB 0
17 45 - 18,00 hs. B1 i
1800 - 18,15 hs. 52 0
18,15 - 18 30 hs. BB i
Tatales 445 1
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1 2 3 4 3
] < L I I I 2 o
16 17 18 19 20
Laura

23| | &
27 26 24
b K b K (G
12 11 9

CIME MUSED

Censista: Laura Arrese

Segrmento: 7

Dia: 010872008

Hara Autos vy camionetas Buses y camiones
16 30 - 16 45 hs. B3 0
16 45 - 17,00 hs. 71 0
17 00 - 17 15 hs. a7 0
17 .15 - 17 .30 hs. a4 0
17 30 - 17 45 hs. 53 0
17 45 - 15.00 hs. 75 0
18 00- 18,15 hs. 137 0
18,15 - 18,30 hs. 184 0
Totales 594 0
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

. 5 (30 21 |6
COMISARIA
Romina
13 28 Castronuovo
27 26 25 !
{ i I N R4 >
12 11 10
D ‘ ) h
Censigta: Ramina Castronuova
Segmenta: g
Dia: 01408/2008
Hora Autos y camionetas Buses y camiones
16 30 - 16 45 hs. 43 0
16 45 - 17,00 hs. 49 1]
1700 - 17 15 hs. 4 i
1715 - 17 30 hs. 39 0
17 30 - 17 45 hs. 4 0
17 45 - 15,00 hs. 5 0
1800 18,15 ha. 119 u]
18,15 - 18 30 hs. 171 i
Totales a62 a]
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1
(T R
16
8 {30
COMISARIA

Insausti

2 3 4 5
I 4 N b
17 18 19 20
23H i3
27 26 25 24
b y o |
12 1 14 9
CINE Macarena MUSED

Censiga il zcarena [nsausti

Segmento 10

Chiz 010582005

Hora Autos v camionetas Busesy camiores
16,30 -16 45 ks E 0
16,45 -17 00 ks 12 0
17,00 -17 15 ks 15 [1]
1715 -17 30 ks 9 0
1730 -17 45 ks 13 0
17 45 -158,00 hs 2 1
1800-1815 ks =] 0
1815 -1830hks 197 0
Tdales 347 1
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

2 3 4 5
4 N 4 b i
17 18 19 20
23U 8
27 2 25 24
bl ¢ | o
12 T 10 9
CINE Alejo [ MUSEQ
Acevedo

Alejo Acevedo

il

010552005

Akos v camionetss

Buzes v camiones

16,30 1645 ha.

16,45 17,00 hs.

17,00 17,15 hs.

17,15 17,30 ha.

17,3017 45 ha.

17 45 18,00 hs.

18,00 18,15 hs.

18,15 - 18,30 ha.

T ales

Eggg?ﬁ‘mM—‘tDD—‘

[ =%

] [} o] fom ] () P} o] o) o)
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1 2 3 4 5
N Y N I p
16 17 18 19 20
23U3
26 24
b ¢ > |« L
11 9
Emilia y F’ CINE MUSEO
Costanza
Garcia

Censida Emilia y Coftanza Garda

Segmento 12

Dia 01 /108/2008

Hora Avtos v camionetss Buses y camiones

16,30 - 16,45 ha.

16,45 -17 00 hs.

17,00-17 15 hs.

T715 17 30 Fe.

17 3017 45 ha.

17 45 18,00 ha.

16,00 - 16,15 hs.

16,15 - 16,30 hs.

Takales

0
0
g
1
1
4

7

04

75

==|D|o|Io|D|o|o (S
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

Verdnica

2 3 4 5
¢ BN IR 3N I h L
17 18 19 20
23 [ 8
27 26 25 24
bl ¢ D | o
12 11 10 9

CINE MUSED

Censida

Weronica Sires

Segmento:

135

Dia

01 MO8 /2008

Hora

Avtos v camionetss

Buses y camiones

T8 30 - 16,45 s,

1

16,45 - 17,00 hs.

17,00 -17 15 hs.

17151730 s,

17 3017 45 ha.

17 45 18,00 ha.

=|Oo| D] OS] =

16,00 - 16,15 hs.

74

16,15 - 16,30 hs.

Takales

233

oOo|o|o|Io| oo O
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1 2 3 4 3
C:} ¢ BN IR 3N I by .
1 17 18 19 20
5
COMISARIA
Montes de Ucra ™2 Eon:;sl :Ie Oca

“ — é@
.

s
et

9
CINE MUSED

Censida: Dania Montes de Oca

Segmento: 14

Dig 01.05/2008

Hora Autos v camionetss Buzes y camiores
16,30 - 16 45 hs 70 0
1645 -17 00 hs [=1] 0
17,00 -17 15 hs 5] 0
17,15 -17 30hs ] 0
17,30 -17 45 hs =] 0
1745 -18 00 hs 7 0
1800-1815hs B 0
18,15 -18 30 hs. 190 0
Takales 242 i)
Censigta Dania Montes de Oca

Segmenta: ]

Dix 0140542003

Hora Aukos y camionetss Buses y camiones
16,30 -16 45 hs 1]

1645 17,00 hs E i}
17,00 -17 15 hs 1 i}
1715 -17 50 hs 1 1}
17,30 -17 45 b 1 i}
1745 -18,00 hs E i}
18,00 -18,15 h= 4 i}
18,15 -18,30 h= 7 [i]
Tales X a
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

Carolina
Callaud

2 30
COMISARIA

l

ey

1 2

(T R > | (
16 17

14 29

13

2 25 ]|
RE_3 [C— o
11 10 9
CINE MUSEOQ

Caroling Callaud

15

0110852005

Avkos v camionetss

Buszes y camiores

T30 - TEA45 his.

I

16,45 17,00 hs.

17,00 17,15 hs.

17,15 17,30 hs.

17,3017 45 hs.

17,45 18,00 hs.

18,00 18,15 hs.

1815 - 18,30 his.

Tales

(] o] o] o} fu) o] Q) | o]
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1 2 3 4 5
(I I BN I P I b I
16 1 18 19 20
M. Jimena [~
; 9 |30 Chinicola 21 |6
COMISARIA
23 |8
13U28 U
27 26 25 24
( il e ERN G N R B [
12 " 10 9
D ‘ ) -
Cenzigta Matia Jimena Chinicala
Segmenta: 17
Dia 01082005
Hora Autos y camionetas Buses y camiones
16,30 - 16,45 hs 1] 1]
1645 -17,00 hs, J=1] u]
17,00 -17 15 hs, a7 1
17,19 -17 30 hs ) 1]
17,30 -17 45 hs & i)
17 45 -158,00 he, &5 u]
15,00 -158,15 hs. a7 o]
15,19 - 16,30 hs. 53] 1]
Tatales 07 1
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 -

16.30 a 18.30 hs.

&3

5
COMISARIA

l

H

/

30

14 29

28

—__

4,\\
NN

2 3 4 5
2]« N Y b I
7 18 19 20
Mauricio bl |6
23 |8
26 25 24
) RGN [ GR—T
11 10 9
CINE MUSED

MWauricio Aiel Barraza

2

010872005

Hora

Autos y camionetas

Buses y camiones

16,30 - 16,45 ha.

a1

16,45 - 17,00 ha.

48

17001715 hs.

1715 17,30 s,

17,3017 45 hs.

17,45 18,00 hs.

18,00 - 18,15 hs.

18,15 - 16,30 M.

Tatales

RIS R E

[ | e Y o] E) o} ol L] o)
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

) 5 |30 z1 |6
COMISARIA
Marisel r
Castronuovo [2 8
13 28
27 26 25 24
e bl ¢ D | o
12 11 10 9
D ) -
Cenzigta Marizel Cadtronuava
Segmenta: ec]
Dia 01082005
Hora Autos y camionetas Buses y camiones
16,30 - 16,45 hs. 45 1]
1645 -17,00 hs. 53 u]
17,00 -17,15 hs, il i)
17,159 -17 30 hs. 40 1]
17,30 -17 45 hs. ) 1
17,45 -18,00 hs. &5 i)
15,00 -18,15 hs. £2 u]
15,15 -18,30 hs. ;] 1
Ttales 43 2
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1 2 3 4 5
(ST (4 BN IR 3N I h L
16 17 18 19 20
) 5 |30 z1 |6
COMISARIA
23 [8
13 = Jorge
Salas r
27 26 25 24
4 DI K D | o
12 11 10 9

D ) -
Censida: Jorge Salas
Segmento:; 25
Dis 01052003
Hora Autos v camionetas Buses v camiones
16,30 - 16 45 h=. =4 0]
16 45 -17 00 hs. 45 2
17,00 -17 15 hs. H 1]
1715 -17 30 hs. A4 1]
17,30 -17 45 hs. 47 1
17 45 -158 00 hs 5] 1]
1800 -1815hs x] 1]
18,15 -1830h= 7 1]
Taales 431 3
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 -

16.30 a 18.30 hs.

1 3H23
27 26
4 hIN [

1 2 3 4 5
|« BN IR N by .
16 17 18 19 20
23 |8
Almhir
Insausti
25 24
> o | |
12 11 10 9
CINE MUSED

Anahi [nzaudi

s

01082008

Aoz v camionetas

Buzes y camiones

6,30 - 16,45 hs.

0

16 45 - 17,00 ha.

17,00 -17,15 ha.

17,15 17,30 ha.

17 3017 45 hs.

17 45 18,00 hs.

18,00 -18,15 hs.

18,15 - 18,30 hs.

Taales

RO = (D] = DD O

Y L] o} fe ) ] ] o ] ]
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1 2 3 5
R L I BN B
16 17 18 20
21[]6
2 T
Salvador 23 |8
UEB r‘Iuliano U
27 26 24
bl ¢ 3 >
12 9
CINE MUSEQ

Salvadar [uliand

]

01082008

Auos v camionetss

Buzes y camiones

16,30 - 16,45 hs.

i}

18,45 - 17,00 hs.

17 00 -17 15 hs.

17 15 - 17,30 ha.

17 50 - 17,45 ha.

17 45 - 18,00 hs.

18,00 -18,15 hs.

18,15 - 18,30 hs.

Taoales

ISR | 6 | SN ] ] o ) ) e}

[ o] [} fo Qo] o} o) o}
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CENSO VEHICULAR - 1/8 /2008 - 16.30 a 18.30 hs.

1 2 3 14
[ ]« R I 2
16 17

; 5 M. Carla 21 |6
COMISARIA P Sola

3

) U23 23“ ]
27 26 25 24
C B ¢ ERU I K¢ PR
12 p

CIME MUSED
Censigta: Mata Cata Sola

Segmento: A

Dia 010852008

Hora Autos v camionetas Buses v camiones

16,30 - 16,45 hs. 1

18,45 - 17,00 hs.

77,00 - 17,15 ha.

17,15 -17,30 hs.

17 30-17 45 ha.

17 45 - 18,00 hs.

18,00 - 18,15 hs.

18,15 - 18,30 hs.

R 6| 21| 2 | e e
= (DO D DO DD

Tkales
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Apéndice 111

Trabajo de campo I11: Segundo censo vehicular.

CENSO VEHICULAR - 9/8/ 2008 - 19.00 a 21.00 hs.

Dania

Micaela Julio Montes Dante
Landa [* Rodiiquez de Dea ™ Barbero
1 3 4
- N e bl K
16 17 18 19
ey
i :unJlllhr’ Julio DaniaP [Loandro L{ |
COMISARIA R Rodriguez ;‘:"D‘:: Wia

Ménica Luciana I.lll:inlm
[ ks anlhera g::..;;: Farleymr 2 1 rl'Frelna a

Jimena r‘
de los Santos 2
Laura r_13 28 Jorge
Arnrese i > Salas
27 26 25 2
4 ) | € D I | S—
1 10

12

CINE r" MUSEQ
Macarena
Insausti

Figura 1. Ubicacion de los colaboradores que llevaron a cabo el segundo censo vehicular el dia

9/8/2008 en el horario de 19:00 a 21:00 hs.

La cantidad de vehiculos que pasan por cada segmento de calle se necesita saber para
luego, conociendo la longitud de cada segmento, estimar los kilémetros recorridos por los
vehiculos que transitan por el lugar. La estimacion se obtiene al multiplicar la cantidad de
vehiculos que pasa por un segmento por la longitud de éste ultimo. Luego, sumando los
resultados obtenidos para cada segmento se obtiene una estimacion de los kilémetros
recorridos por todos los vehiculos en toda la zona de estudio en el intervalo horario
establecido. Una vez conocidos los kilometros recorridos por todos los vehiculos se puede
estimar, a partir de una tabla a nivel nacional que sefiala el porcentaje de participacion de
cada par (tipo de vehiculo, combustible utilizado), la cantidad de kilémetros recorridos
segun tipo de vehiculo y combustible utilizado. Luego, una vez conocidos los kilometros

recorridos por cada tipo de vehiculo y combustible utilizado, se pueden calcular las
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emisiones producidas en la zona de estudio utilizando una tabla de coeficientes de emision.
Esta informacion contribuye a obtener un diagnostico de la situacion atmosférica del lugar.
Este diagndstico junto con el de la contaminacion sonora, son los que corresponden a los
dos aspectos de la dimensiéon ambiental que se analizan en esta tesis. Asi, una vez
obtenidos ambos diagnosticos, se tiene un diagnostico de la dimension ambiental del lugar,

que es una de las cuatro dimensiones del paisaje segin la metodologia de Fontanari.
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

Micaela

Landa r

:JU
===

3 1 5
2l x| e
20

(]

9

23U 8
25 24
’ 11 10

CINE MUSED

Censista: Wicaela Landa

Segmento: 1

Dis 0052008

Hiora Autos v camionetas Buses v camiones
19,00 -1915 hs. 169 1]
1915 -1930 hs. 192 i
19,30 -19 45 hs. 191 1
19,45 - 20 00 hs. 2E6 1]
2000 -2015 hs. 171 i
2015 -20 30 hs. 214 1]
20,30 - 20 45 hs. 167 1
20 45 - 21 00 hs. 155 2
Tdtales 1523 -]
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

Julio

Rodriguez

1 2 3 1 5
|« B R BN IR b )
16 17 18 19 20
COMISARLA Rodriguez

23| |8
HUza U
27 2 25 24
( I ¢ LRGN | G G
11 10

9

D ) -
Censiga: Julio Rodriguez

Segmento; [

Di= Q902005

Hiora Autos v camionetas Buses v camiones
19,00 -19,15 hs. 169 0
1915-19,30 hs. 174 1

19,30 -1945 hs. | 0

19,45 20,00 hs. 200 1

20,00 - 20,15 hs. 199 1]

2015 -20 30 hs. 194 0

20,30 - 20 45 hs. 151 1

20,45 - 21,00 hs. 168 0
Taales 1456 3
Censida: Julio Rodriguez

Segmento: 15

Dig 0052005

Hora Autos v camionetas Buses y camiones
19,00 -1915 hs. 107 1]

1915 -1930 hs a7 i}

19,30 - 1945 hs a7 u}

19,45 -20,00 ks 109 0

2000 -2015 hs. o) a

2015 -2030 ks 103 i}

20,30 - 20 45 hs a5 0

2045 -2 00 ks 101 i]

Taales 7G5 a
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

Dania
Montes
de Oca F‘

- 5
(G ) |6 3 IR b =
16 17 18 14 20

P
(L]

) 5 |30 Dania[* b1 |6
COMISARLA Montes

de Oca s

I}

23 |8
13U23

27 2 25 24
( o | € 2% | | — ] O
12 11 10

UL

9

CIMNE MUSED
Cenzida Crania Montes de Cca
Segmento: 4
Dia 09052005
Hora Ay ttos v camionetas Buses y camiones
1900 -1915 hs. 1500 a
1915 -159,30 hs. 117 a
19,30 -19,45 hs, 144 1]
19,45 - 20,00 hs 135 a
2000-2015hs. 133 a
2015-2030 hs. 114 1]
20,30 -2045 hs. 85 a
20,45 -21 00 hs. 100 a
Taales 957 a
Censiga: Dania Montes de Cca
Segmento: 139
Dia 09052005
Hora Autos y camionetas Buses y camiones
19,00 -19,15 hs. 144 1]
1915 -19,30 hs. a0 1
1930 -1945 hs. 105 a
19,45 - 20,00 hs. 126 1]
20,00 -2015 hs 125 1]
2015 -20,30 hs 102 a
20,30 - 20,45 hs. 134 a
20,45 -21 00 hs, 163 1]
Toales 995 1
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

Dante r
Barbero
1 2 3 4
N 4 b I 5l b

16 17 18 19

5 ¥ alnerj\ 218‘?’@
COMISARIA, Barbero

[ Ju 2 2

C 3]« 2 R @

11 10 9
D ) B

Censiga D arte Barero
Segmento: =
Dis 09,05,2003
Hora Ay ttos v camionetas Buses y camiones
19,00 -1915 hz 148 0
1915 -19,30 h=. 178 1
19,30 -19,45 hz. 185 0
19,45 -20,00 hz. 189 1
2000 -2015 hs 1B5 i}
2015 -20,30 hs 151 i}
20,30 - 20 45 hs 1EE 0
20,45 -21,00 ks 122 0
Tatales 1307 2
Censigta Darte Barhero
Segmento: 20
Dix 09,05,2005
Hiora Autos v camionetas Buses v camiones
19,00 -19,15 hz. a7 0
1915 -19,30 hs a5 i}
19,30 1945 hs a5 i}
19,45 20,00 hs a9 0
20,00 20,15 hs 75 0
2015 -20,30 hs. a5 0
20,30 -20 45 ks a3 0
2045 -21,00 bz 39 0
Tales 705 [1]
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

21UG

Luciana

12

2 3 1 5
4 ) b
17 18 19 20
Luxf.i.anfir b
Ferreyra
23
27 26 25 24
3]« D |
11 10 9

CINE

MUSED

Censista Luciana Ferreyra

Segmento:; 7

Dia 0052008

Hiora Autos v camionetas Buses y camiones

19,00 -1915 hs. 189 1
1915 -19.30 hs. 150 1
19,30-1945 h= 171 a0
19,45 - 20,00 hs. 160 1
2000 -2015 hs. 183 0
2015 - 20,30 hs. 149 0
20,30 -20,45 hs. 132 0
20,45 - 21,00 hs. 124 1
Tatales 1278 3

Censiga: Lucians Ferreyra

Segmento:; 22

Dia 0905/2005

Hora Autos y camionetas Buses y camiones
19,00-1915 hs. 134 1
1915 -15930 hs. a7 a
1930 -1945 hs. 76 a
19,45 -20,00 hs. 102 1]
20,00 -2015 hs. 107 1]
2015-2030 hs. 74 i]
2030 -2045 hs. 95 i]
20,45 -21 00 hs. 85 1]
Taoales TG0 1
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

: 3H23
27 2 25
( D ¢ = I | S
11 10

5
bl )
20

21
2

Ll
T

23 |8

12

2
—

CINE

P MUSED
Macarena
Insausti

Censida W aicarena |nsausti

Segmento: 9

Dig 002005

Hora Autos v camionetas Buses y camiones
19,00 -1915 hs. 128 1]
1915-1930 ks 145 1
19,30 -19,45 b= 152 i}
19,45 - 20,00 bz 156 i]
2000 -2015hs 142 1
2015 -2030 hs 130 a
20,30 - 2045 hs 136 i}
20,45 -21 00 hs 13 1
Tdales 1140 3
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

- 5 |30
COMISARIA,

Laura
Arrese

1 2
(G Bl e
16 17

3 1 5
2l bl )
20

(|

27 26

IR

9

23U 8
25 24
’ 11 10

CINE MUSED

Censista: Laura Sirese

Segmento: 13

Dia ON0E2008

Hora Autos v camionetas Buses v camiones

19,00 -1915 hs. 149 ]
1915 -19.30 hs. 146 0
19,30 -19,45 hs. 170 1
19,45 -20,00 hs. 137 1]
2000 -2013 hs. 174 0
2015 - 2030 hs. 150 0
20,50 - 20,45 hs. 151 0
20,45 -21,00 hs. 136 1]
Tatales 1233 il
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

1 2 3 4 A
[T 4 I I il il -
16 1 18 19 20
Maria Julia r
: 5 |30 Acuiia b |6
COMISARLA

23| |8
HUza U
27 2 25 24
( o | € 2% | | — ] O
11 10

9

D CIMNE MUSEQ
Censizta Maria Julia Acufia

Segmento; 17

Dig 09052005

Hora Autos v camionetas Buses v camiones
19,00 -19,15 hs. a9 0

1915 -19,30 hz. 136 0

1930 -19.45 hs. 155 0

19,45 - 20,00 hs. 166 0

20,00 - 20,15 hs. 154 [1]

2015 -20,30 hs. 144 0

2030 - 2045 hs. 161 0

2045 - 2100 hs. 148 0

Ttales 1163 ]
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

1 2 3 1 5
|« B IR il I x| e
16 17 18 1 20
5 |30 Leandro jpq |6
COMISARIA Uria P

23| |8
HUza
27 2 25 24
( o | € 2% | | — ] O
11 10 9

12

D CIME hMUSED
Censista: Leandro Una

Segmento: 2

Diz 090552003

Hiora Aoz vy camionetas Buzes v camiones
19,00 -19,15 hs. 111 1

19,15 -19,30 hs. 100 0

19,30 -19 45 hs. 100 0

19,45 - 20,00 hs. 125 1

2000 -2015 hs. 100 I

20,15 -20,30 hs. 100 0

20,30 - 20 45 hs. 125 0

20,45 - 21,00 hs. g7 1]

Totales 45 1
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

:JU
===

1 2 3 1 5
AN R4 I I il By L
16 17 18 19 20
Jimena r
de los Santos 23] | 8
25 24
Gl ) W w el
12 11 10 9
CIME MUSED

Cenzigtal Jim ena de los Santos

Segmenta: 23

Dis 09052008

Hiova Atos v camionetas Buzes y camiones

19,00 -19,15 hz. 111 0
19,15 -19,30 h=. 93 0
19,30 -19,45 h= 107 0
19,45 - 20,00 hs. 135 1
20,00 - 20,15 hs EE] 1]
2015 -20,30 hs. 104 0
20,30 - 2045 ks 109 0
20,45 -21,00 hz. G 0
Tales 525 1
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CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

12 11 10 9

D CIME hMUSED
Censista Jorge Salas
Segmento: 25
Diz 09,0552003
Hora & toz v camionetas Buses v camiones
19,00 -19,15 hs. a0 0
19,15 -19,30 hs. 116 0
19,30 - 19,45 hs. 102 0
19,45 - 20,00 hs. 128 1
20,00 -2015 hs. EL 1
20,15 - 20,30 hs. 111 0
20,30 - 20 45 hs. 112 0
2045 - 21 00 hs. g3 0
Totales g46 2

115



CENSO VEHICULAR - 9/8 /2008 - 19.00 a 21.00 hs.

3 14 5
B I b )
20

r Manica
Barbero

-
=
(¥
(=

(|

23U 8
25 24
’ 11 10

9

1 3H23
27 26
. i
12

D CIME MUSED
Cenziga A dnica Batberao

Segmento: 29

Dis 09/08/2003

Hora Autos v camionetas Buses v camiones
19,00 -19,15 hs. 99 a

19,15 -19,30 hs. 103 0

19,30 - 1945 hs. 91 a
19,45 - 20,00 hs. 118 a

20,00 -205 hs. EL I

2015 - 20,30 hs. 95 1]

20,30 - 2045 hs. g9 a

2045 - 21 00 hs. 105 a

Tdtales a0 i
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Apéndice IV

Trabajo de campo I'V: Mediciéon de la contaminacion sonora.

Se presentan a continuacion los lugares donde se efectuaron las mediciones de ruido.

1 , 2 3
G i |
16 17 18 19 20

COMISARIA
o 4@
28 GD'
27 2% 25 2
¢ y l— > |«
12 T 10 9
‘ CINE MUSEQ

Los valores minimos y maximos observados en funcion de la ubicacion y el intervalo

horario se muestran en la tabla siguiente.

Intervalo Minimo Maximo
Lugar | horario (dB) (dB)

1 19:05 - 19:10 75,1 98,2
2 19:13 - 19:18 78,1 98,9
3 19:19 - 19:24 78,4 96
4 19:26 - 19:31 77,5 93,8
5 19:32 - 19:37 70,7 97,1
6 19:39 - 19:44 75,4 96
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El diagnodstico de la contaminacién sonora junto con el diagndstico de la problematica
atmosférica, son necesarios pues corresponden a los dos aspectos de la dimension
ambiental que se analizan en esta tesis. Asi, una vez obtenidos ambos diagnosticos, se tiene
un diagnodstico de la dimension ambiental del lugar, que es una de las cuatro dimensiones

del paisaje segin la metodologia de Fontanari.
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Apéndice V

Estructura de la encuesta sobre la percepcion del paisaje.

(Frente)

Encuesta sobre la zona centro de General Belgrano

& M | T e,
Figura 1. Zona de estudio de la encuesta.

La siguiente encuesta es para conocer la percepcion que tienen los ciudadanos de nuestro centro.
La misma formara parte de una tesis de maestria titulada “Impactos del transporte sobre el paisaje
urbano: Estudio comparativo entre mediciones objetivas y percepcion subjetiva”. La encuesta es
anoénima y no sera utilizada para otro fin que no sea el antes mencionado. Desde ya se agradece
su participacion.

La metodologia utilizada (Corraliza 1987) intenta conocer el factor de agrado, de activacion, de
impacto y de control de la zona estudiada. Cada uno de estos 4 factores tiene el siguiente
significado:

Factor 1: El factor de agradabilidad registra el impacto emocional de un lugar considerado en un
continuo bipolar expresable en término de “positivonegativo” (o “agradable-desagradable”) por
cualquier razén. También ha sido denominado el factor de evaluacion (positiva o negativa)
inespecifica. Y refleja la experiencia que cualquier persona puede tener de un lugar por el que
siente atraccion o rechazo sin que pueda explicar claramente las razones de este sentimiento.

(Marque con una X la opcién elegida en cada renglon. Para cada factor hay que completar los 4
items, no solo uno).

huy [ Bastarte Foco | Miuno ni otro Foco [Bastarte ] Muy
+3 | +2 +1 0 -1 -2 -3
Agracable Desagradakle
Factor de agrado Atractiva Repulziva
Confortable Incomacdo
Acogedor Inhozpito

Factor 2: El factor de activacion incluye la evaluacién de la carga estimular proporcionada por el
espacio publico, y se traduce en una evaluacion del grado en que el espacio publico resulta
estimulante o adormecedor (en un continuo bipolar podria expresarse en la dicotomia “activo-
pasivo”). Este segundo factor esta relacionado con el nivel de confortabilidad proporcionado por el
espacio publico para que la persona pueda desarrollar sus metas y actividades planeadas.
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(Marque con una X la opcién elegida en cada renglon. Para cada factor hay que completar los 4
items, no sélo uno)

(Dorso)
Muy | Baslante Foco | MNiuno ni ofro Foco | Bastarte | Muy
+3 | +2 +1 0 -1 -2 -3
Silencioso Bullicioso
Factor de activacion | Poblada Desértico
Wivia Muerto
Despierto Dormico

El factor de impacto hace referencia al grado en que un espacio publico resulta llamativo y saliente
por cualquier razén. Normalmente, una puntacion alta en este factor esta relacionada con la
presencia de elementos claramente identificables y distinguibles de elementos presentes en otros
espacios publicos urbanos. Un rasgo especifico vinculado a este factor es el caracter de lugar
unico (frente a lugar comun o genérico) de un escenario urbano o una parte de mismo.

(Marque con una X la opcion elegida en cada renglon. Para cada factor hay que completar los 4
items, no sélo uno)

Ty | Bastarie Poco [ Fiuno ra ofro Poco | Bastarde | Muy
+3 | +2 *1] a =1 -2 -3
Mayor hanor
Factor de impacto | inmenso DiminLo
Fuerte Dkl
Grandioso Inzignificante

El factor de control incluye la evaluacion del sentimiento de seguridad proporcionado por el
espacio publico considerado. Este factor incluye también contenidos emotivos referidos al grado
en que un espacio publico resulta tranquilizador (o inquietante) y puede referirse tanto a
caracteristicas de los elementos que conforman el lugar como a determinados patrones de uso
(por ejemplo, la presencia de indicios de actividades o usos marginales, de degradacion o déficits
de mantenimiento).

(Marque con una X la opcion elegida en cada renglon. Para cada factor hay que completar los 4
items, no solo uno)

fuiry | Bastante Poco [Riuno ni ofro Foco [ Baztante T Muy
+3 | +2 +1 o] -1 -2 -3
Camplejo Sencillo
Factor de control Segquro Inzeguro
Clara QECFD
Tranguilo Irttanguilo

Factores adicionales: (Completar los items sexo, edad y las 4 preguntas que le siguen)

Sexo | Femenino | | Masculino | |
Edad | 10 a 20 a 29 30 a 44 45 a 59 Mas de 60
19ainos afos afos afos afos

1. ¢ Usted percibe o nota contaminacion del aire en la zona del centro? Califique su respuesta en
el intervalo [-3 , 3] donde -3 significa que no la percibe en absoluto y 3 significa que percibe
muchisima.
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2. i Le preocupa los efectos que tenga la calidad del aire para el ambiente? Califique su respuesta
en el intervalo [-3 , 3] donde -3 significa que no le preocupa en absoluto y 3 significa que le
preocupa muchisimo.

3. ¢Le preocupa los efectos que tenga la calidad del aire para su salud? Califique su respuesta en
el intervalo [-3 , 3] donde -3 significa que no le preocupa en absoluto y 3 significa que le preocupa
muchisimo.

4. ;Cual es el tipo de transporte que Ud. mas usa cuando circula por la zona centro?

a) En auto o camioneta .b) A pie c) En bicicleta d) En micro o camiéon e) En moto, ftriciclo o
cuatriciclo. f) Otro: (especifique).........cccocviiiiiiiiiiin.

Referencias

Corraliza, J.A. (1987). La experiencia del ambiente. Percepcion y significado del medio construido.
Madrid. Editorial Tecnos.
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Apéndice VI

Trabajo de campo I'V: Encuestas realizadas.

La encuesta sobre percepcion del paisaje del area de estudio es necesaria para conocer la opinion
que tienen las personas del lugar. La opinion que tienen las personas respecto del lugar analizado
permite obtener un diagndstico de la dimension cultural, que es una de las cuatros dimensiones del
paisaje segliin la metodologia propuesta por Fontanari. En el apéndice anterior se presentd la
estructura de la encuesta que se llevo a cabo. A continuacion se presentan los resultados obtenidos.
Para resumir las 100 encuestas en pocas paginas, las mismas se transcriben a continuacion en forma
vectorial, donde cada columna se corresponde con una pregunta de la encuesta, respetando el orden
de ésta ultima. Asi, las columnas 1 a 16 corresponden a las variables agradable (1) a tranquilo (16)
y cada una de ellas toma un valor en el intervalo [-3,3]. La variable 17 (sexo) toma el valor 1
cuando la encuestada es una mujer y el valor 2 cuando es un hombre. La variable 18 (edad) toma el
valor 1 cuando el encuestado tiene entre 10 y 19 afios, 2 cuando tiene entre 20 y 29, 3 cuando tiene
entre 30 y 44, 4 cuando tiene entre 45 y 59 y 5 cuando tiene 60 o mas afos.

Por ultimo, las Giltimas 4 variables corresponden a las 4 Gltimas preguntas de la encuesta. De estas
4, las 3 primeras toman valores en el intervalo [-3,3] y la ultima valores entre 1 y 5 segun la
siguiente clasificacion: 1-A pie. 2-En bicicleta. 3-En moto, triciclo o cuatriciclo. 4-En auto o
camioneta. 5-En camioén o micro.

Se puede observar en la figura siguiente la correspondencia entre valores de la encuesta y las

variables correspondientes.
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Factorde | Factorde | Factorde | pactorde | Factores
agrado activacion | impacto control adicionales

Preocupa los efectos de la calidad del aire sobre el ambiente
Preocupa los efectos de la calidad del aire sobre la salud

Medio de transporte mas utilizado

= | Percibe contaminacion atmosférica

[al]

U Dl|o o Ol a o

s(e|elel8|el [B] 18] |81T|o| |3

I R NP E RN E

T|E|8 | |l ale|lalte| g Slo|l2| el
SHHEEEEEREEERHEEEE
&nESqEQEDEEmGUMUI—mm

22 P 20 2 22 0 N DD Sl g 334‘“ESPUEST“CEdEPrEEU”Tﬂ

de la encuesta

Vector gque representa

[2 2224 2 22 000 00:-%-1:1 14 % 33 4R
la encuesta
Figura 1. Correspondencia entre variables y sus valores correspondientes para una encuesta

tomada a modo de ejemplo.

A continuacion se presentan, en formato vectorial, cada una de las encuestas realizadas. La
letra a la derecha del vector (R o A) indica si el vector ha sido considerado en las 66
encuestas originales (R) o si fue considerado para contrastacion (A) agregandose

posteriormente para llegar a completar las 100 encuestas.

[ 2222022200000-1-1-11413 34 ]
[ 2222-2232111100001122 21 ]
[ 32111232120212231233 34 ]
[ 3222112212221222222234 ]
[ 11001222111011112433 34 ]
[ 22112222222222221433 34 ]
[ 111121223221222224-33 34 ]

> R ® > o= R
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Apéndice VII

10.

A de estudi

area

tes en el

Usos y funciones presen

Trabajo de campo V
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Apéndice VIII

Formulas para el calculo de las emisiones producidas por el transporte automotor en

el area de estudio.

Formula para el calculo de las emisiones de CO; (Di6xido de carbono) producidas por

todos los vehiculos:

30
EmisiéonCO2Total = 2 EmisionCO2SegmentoCallei
i=1

EmisionCO2SegmentoCallei =
LongitudSegmentoCalle i *

CantidadAutosNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCO2AutoNafta +
CantidadAutosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCO2AutoGasoil +
CantidadAutosGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCO2AutoGNC +
CantidadCamionetasNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCO2CamionetaNafta +
CantidadCamionetasGasoilSegmentoCallei* CoeficienteEmisionCO2CamionetaGasoil +
CantidadCamionetasGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCO2CamionetaGNC +
CantidadBusesUrbanosGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCO2BusUrbanoGasoil +

CantidadCamionesGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisiénCO2CamiénGasoil

vi,1 <i < 30.

Formula para el cilculo de las emisiones de CO (Mondxido de carbono) producidas

por todos los vehiculos:

30
ErmisionCOTotal = X EmisionCOSegmentoCalle;
i=1
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EmisionCOSegmentoCallei =
LongitudSegmentoCallei *

CantidadAutosNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOAutoNafta +
CantidadAutosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOAutoGasoil +
CantidadAutosGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOAutoGNC +
CantidadCamionetasNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOCamionetaNafta +
CantidadCamionetasGasoilSegmentoCallei* CoeficienteEmisionCOCamionetaGasoil +
CantidadCamionetasGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOCamionetaGNC +
CantidadBusesUrbanosGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCOBusUrbanoGasoil +

CantidadCamionesGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCOCamidénGasoil

Vi, 1 <i < 30.

Formula para el calculo de las emisiones de CH4 (Metano) producidas por todos los

vehiculos:

30
EmisiéonCH4Total = 2 EmisionCH4SegmentoCallei
i=1

EmisionCH4SegmentoCallei =
LongitudSegmentoCallei *

CantidadAutosNaftaSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCH4AutoNafta +
CantidadAutosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCH4AutoGasoil +
CantidadAutosGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCH4AutoGNC +
CantidadCamionetasNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCH4CamionetaNafta +
CantidadCamionetasGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCH4CamionetaGasoil +
CantidadCamionetasGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCH4CamionetaGNC +
CantidadBusesUrbanosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCH4BusUrbanoGasoil +

CantidadCamionesGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCH4CamidénGasoil

Vvi,1 <i < 30.

Formula para el calculo de las emisiones de COVDM (Compuestos organicos volatiles

distintos del metano) producidas por todos los vehiculos:
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30
EmisionCOVDMTotal = 2 EmisionCOVDMSegmentoCallei
i=1

EmisionCOVDMSegmentoCallei =
LongitudSegmentoCallei *

CantidadAutosNaftaSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCOVDMAutoNafta +
CantidadAutosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOVDMAutoGasoil +
CantidadAutosGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOVDMAutoGNC +
CantidadCamionetasNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOVDMCamionetaNafta +
CantidadCamionetasGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCOVDMCamionetaGasoil +
CantidadCamionetasGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionCOVDMCamionetaGNC +
CantidadBusesUrbanosGasoilSegmentoCalle i* CoeficienteEmisionCOVDMBusUrbanoGasoil +

CantidadCamionesGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionCOVDMCamiénGasoil

vi,1 <i < 30.

Férmula para el calculo de las emisiones de NO, (Oxidos de nitrégeno) producidas

por todos los vehiculos:

30
EmisionNOxTotal = 2 EmisionNOxSegmentoCallei
i=1

EmisionNOxSegmentoCallei =
LongitudSegmentoCalle i *

CantidadAutosNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionNOxAutoNafta +
CantidadAutosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionNOxAutoGasoil +
CantidadAutosGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionNOxAutoGNC +
CantidadCamionetasNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionNOxCamionetaNafta +
CantidadCamionetasGasoilSegmentoCallei* CoeficienteEmisionNOxCamionetaGasoil +
CantidadCamionetasGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionNOxCamionetaGNC +
CantidadBusesUrbanosGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionNOxBusUrbanoGasoil +

CantidadCamionesGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionNOxCamiénGasoil

vi,1 <i < 30.
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Formula para el calculo de las emisiones de N,O (Oxido nitroso) producidas por

todos los vehiculos:

30
EmisiéonN20Total = 2 EmisionN20SegmentoCallei
i=1

EmisionN20SegmentoCallei =
LongitudSegmentoCalle i *

CantidadAutosNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionN20OAutoNafta +
CantidadAutosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionN20AutoGasoil +
CantidadAutosGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionN20AutoGNC +
CantidadCamionetasNaftaSegmentoCallei * CoeficienteEmisionN20CamionetaNafta +
CantidadCamionetasGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionN20CamionetaGasoil +
CantidadCamionetasGNCSegmentoCallei * CoeficienteEmisionN20CamionetaGNC +
CantidadBusesUrbanosGasoilSegmentoCallei * CoeficienteEmisionN20BusUrbanoGasoil +

CantidadCamionesGasoilSegmentoCalle i * CoeficienteEmisionN20CamionGasoil

Vil <i < 30.

Formula para estimar las emisiones de CQO; producidas por cada tipo de vehiculo:

KgCO,Autos=KmsAutosGNC*KgCO,AutosGNC+
KmsAutosNafteros*K gCO,AutosNafteros+
KmsAutosDiesel*KgCO,AutosDiesel

KgCO,Camionetas=KmsCamionetasGNC*K gCO,CamionetasGNC+
KmsCamionetasNafteras*KgCO,CamionetasNafteras+
KmsCamionetasDiesel *KgCO,CamionetasDiesel

KgCO,Buses=KmsBusesDiesel *KgCO,KmBusesDiesel

KgCO,Camiones=KmsCamionesDiesel *KgCO,CamionesDiesel

KmsCO,Motos=KmsMotosNafteras*KgCO,KmMotosNafteras

TotalKgsCO,=K gsCO,Autos+K gsCO,Camionetas+K gsCO,Buses+
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KgsCO,Camiones+KgsCO,Motos

Formula para estimar las emisiones de CO producidas por cada tipo de vehiculo:

KgCOAutos=KmsAutosGNC*KgCOAutosGNC+
KmsAutosNafteros*KgCOAutosNafteros+
KmsAutosDiesel*KgCOAutosDiesel

KgCOCamionetas=KmsCamionetasGNC*KgCOCamionetasGNC+
KmsCamionetasNafteras*KgCOCamionetasNafteras+
KmsCamionetasDiesel *KgCOCamionetasDiesel

KgCOBuses=KmsBusesDiesel* KgCOKmBusesDiesel
KgCOCamiones=KmsCamionesDiesel *KgCOCamionesDiesel
KmsCOMotos=KmsMotosNafteras*KgCOKmMotosNafteras

TotalKgsCO=KgsCOAutos+KgsCOCamionetas+KgsCOBuses+
KgsCOCamiones+KgsCOMotos

Formula para estimar las emisiones de CH4 producidas por cada tipo de vehiculo:

KgCH Autos=KmsAutosGNC*K gCH,AutosGNC+
KmsAutosNafteros*KgCH4AutosNafteros+
KmsAutosDiesel*KgCH,AutosDiesel

KgCH,Camionetas=KmsCamionetasGNC*K gCH,CamionetasGNC+
KmsCamionetasNafteras*K gCH4CamionetasNafteras+
KmsCamionetasDiesel *K gCH,CamionetasDiesel

KgCH, Buses=KmsBusesDiesel *KgCH,KmBusesDiesel
KgCH,Camiones=KmsCamionesDiesel *KgCH,CamionesDiesel
KmsCH4Motos=KmsMotosNafteras*KgCH,KmMotosNafteras

TotalKgsCH,=K gsCH,Autos+K gsCH,Camionetas+K gsCH,Buses+
KgsCH4Camiones+KgsCH4Motos

Formula para estimar las emisiones de COVDM producidas por cada tipo de
vehiculo:

KgCOVDMAutos=KmsAutosGNC*KgCOVDMAutosGNC+
KmsAutosNafteros*KgCOVDMAutosNafteros+
KmsAutosDiesel *KgCOVDMAutosDiesel

KgCOVDMCamionetas=KmsCamionetasGNC*KgCOVDMCamionetasGNC+
KmsCamionetasNafteras*
KgCOVMCamionetasNafteras+
KmsCamionetasDiesel *

135



KgCOVDMCamionetasDiesel
KgCOVDMBuses=KmsBusesDiesel* KgCOVDMKmBusesDiesel
KgCOVDMCamiones=KmsCamionesDiesel *KgCOVDMCamionesDiesel
KmsCOVDMMotos=KmsMotosNafteras*KgCOVDMKmMotosNafteras
TotalKgsCOVDM=K gsCOVDMAutos+KgsCOVDMCamionetas+

KgsCOVDMBuses+KgsCOVDMCamiones+
KgsCOVDMMotos
Formula para estimar las emisiones de NOx producidas por cada tipo de vehiculo:
KgNOxAutos=KmsAutosGNC*KgNOxAutosGNC+
KmsAutosNafteros*K gNOxAutosNafteros+
KmsAutosDiesel*KgNOxAutosDiesel
KgNOxCamionetas=KmsCamionetasGNC*K gNOxCamionetasGNC+
KmsCamionetasNafteras*KgNOxCamionetasNafteras+
KmsCamionetasDiesel *KgNOxCamionetasDiesel
KgNOxBuses=KmsBusesDiesel *KgNOxKmBusesDiesel
KgNOyCamiones=KmsCamionesDiesel * K gNOyCamionesDiesel

KmsNOxMotos=KmsMotosNafteras*KgNOxKmMotosNafteras

TotalKgsNOx=KgsNOxAutos+KgsNOxCamionetas+KgsNOxBuses+
KgsNOxCamiones+KgsNOxMotos

Foérmula para estimar las emisiones de N,O producidas por cada tipo de vehiculo:
KgN,OAutos=KmsAutosGNC*KgN,OAutosGNC+
KmsAutosNafteros*KgN,OAutosNafteros+
KmsAutosDiesel*KgN,OAutosDiesel
KgN,OCamionetas=KmsCamionetasGNC*K gN,OCamionetasGNC+
KmsCamionetasNafteras*KgN,OCamionetasNafteras+
KmsCamionetasDiesel *KgN,OCamionetasDiesel
KgN,OBuses=KmsBusesDiesel *KgN,OKmBusesDiesel
KgN,OCamiones=KmsCamionesDiesel *KgN,OCamionesDiesel
KmsN,OMotos=KmsMotosNafteras*KgN,OKmMotosNafteras

TotalKgsN,0=K gsN,OAutos+KgsN,OCamionetastKgsN,OBuses+
KgsN,OCamiones+KgsN,OMotos
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Apéndice IX

Metodologia de dinAmica de sistemas

En el capitulo 1 se explicd la importancia que tiene esta metodologia para evaluar un
paisaje. Al respecto, Pérez-Chacon sostiene que “solo cuando se conoce el funcionamiento
de un paisaje, éste puede ser ordenado racionalmente, transformando la mera
“expoliacion” de sus recursos en desarrollo integrado. De un andlisis sistémico podran
deducirse las potencialidades de un medio, las leyes que lo rigen y, en definitiva, la forma
mds adecuada de utilizarlo” (Pérez-Chacon 2002 op. cit). Por lo tanto, los modelos
sistémicos pueden ser de gran ayuda en la planificacion del paisaje puesto que “conocer
como es un lugar, qué lo caracteriza, qué posibilidades posee y hacia donde deberia
transformarse deben ser las prioridades de los profesionales que tenemos que ver con el
paisaje” (Maderuelo 2006 op. cit). Se describen a continuacion los conceptos mas
importantes necesarios para comprender esta metodologia asi como los pasos a seguir para

poder aplicarla.

1. Concepto de sistema

Draper Kaufman sostiene que “un sistema es una coleccion de partes que interactian con
cada una de las otras para funcionar como un todo” (Kaufman citado en Vergara et al.
2002). Bajo esta definicion encontramos 2 acepciones del término sistema. Una de ellas se
refiere al objeto S del mundo real que se quiere estudiar y otra a su representacion
mediante un modelo matematico adecuado; en adelante, M. Es importante en este punto
destacar que normalmente el modelo M no puede cubrir todos los aspectos de la realidad
que representa y que ademas estd influenciado por el modelo mental que el modelador
haya concluido que mas se acerca al fenomeno real S.

Este modelo M puede verse como una dupla (C,R) donde C es el conjunto de las partes que
componen el sistema y R es el conjunto de relaciones entre las mismas.

Es posible, a partir del par (C,R) derivar un grafo donde los nodos son los elementos C y

las aristas los elementos de R como se muestra en la figura 1.
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Relaciones Nodos

R1:A—= B
RZ:A —= E
R3:A — F
Ri:B —= C
Rb:C —= D
Ré:D—= G
E
C
F
G

G M m 43 @

Rf:G—
Ri:E —
R:E —

Figura 1. Grafo que representa un sistema con sus nodos y relaciones.

Dado que el grafo ilustra la relacion entre las distintas partes que componen el sistema, se
dice que el mismo representa la estructura del sistema y se lo conoce con el nombre de

diagrama causal o diagrama de influencias.

2. Concepto de sistema dinamico

A los valores que toma la unidad o magnitud de una variable del sistema a largo plazo se le
conoce como trayectoria y el conjunto de trayectorias asociadas a las variables relevantes
se dice que es el comportamiento del sistema.

Se entiende por sistema dinamico al estudio del comportamiento de sistemas mediante un
modelo que ponga de manifiesto las relaciones entre la estructura del sistema y su
comportamiento.

El paso siguiente a dar, una vez obtenido el grafo (C,R) es pasar a un grafo (C,R) signado.
Las aristas de éste ultimo son dirigidas e indican la influencia de una parte del sistema
sobre otra. Cuando la relacion entre 2 partes del sistema es tal que si aumenta la magnitud
de la primera también aumenta la segunda o si disminuye la primera implica un
decremento de la segunda se dice que existe una relacion positiva entre las 2 variables y se
denota con un signo +. Caso contrario, cuando al aumentar la magnitud de la primera
ocurre una disminucion en la segunda o cuando al disminuir la primera aumenta la segunda

entonces la relacion es negativa y se denota con un signo — encima de la arista.
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El grafo signado describe la estructura de realimentacion del sistema.

Otro concepto relevante en la terminologia de dinamica de sistemas es el de trayectoria. El
mismo se usa para denotar el comportamiento de una parte del sistema a lo largo del
tiempo. Asimismo el conjunto de todas las trayectorias asociadas a cada una de las partes o
variables de interés del sistema se denomina comportamiento del sistema.

Una ventaja importante de analizar la dinamica de un sistema mediante computadora es
que facilita el trazado de trayectorias permitiendo mostrar el comportamiento mediante
interfases graficas.

En sintesis, podemos concluir que el conjunto de relaciones entre las variables del sistema
forma la estructura del sistema, y su comportamiento propiamente dicho es el que
describen las trayectorias de las variables relevantes.

La dinamica de sistemas es una herramienta para tratar con la complejidad, para expandir
nuestra concepcion del mundo y para comprender como son las estructuras las que
producen determinados comportamientos, de los cuales s6lo somos conscientes de los
hechos que se nos hacen evidentes.

La técnica de dinamica de sistemas fue aplicada por primera vez a problemas urbanos en

1969 (Forrester 1969).

3. Elementos del lenguaje sistémico

Como sostienen Aracil y Gordillo (Aracil y Gordillo 1997) “La ciencia clasica ha sido
fundamentalmente reduccionista, en el sentido de asumir como axioma metodologico
basico el que para estudiar un objeto lo que habia que hacer era reducirlo a sus partes y
estudiarlas aisladamente. Una vez conocidas las propiedades de las partes, las
propiedades del sistema se desprenden por si solas. Se trataba, por tanto, de reducir el
estudio de un sistema a su andlisis, su diseccion. Este principio analitico ha sido
enormemente fecundo, en particular en fisica. Sin embargo, desde las disciplinas que se
ocupan del estudio de objetos de una cierta complejidad pronto se empezo a presentir su
insuficiencia. Tan importante como la diseccion y el andlisis es la integracion y sintesis”.
La dinamica de sistemas es una disciplina que intenta ver el todo sin perder nocién de las
partes y al mismo tiempo ver las partes sin perder de vista el todo.

Veamos a continuacion algunas definiciones necesarias para entender esta metodologia.
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4. Diagramas de Forrester

Los diagramas de Forrester permiten asociar un sistema dindmico a un grafo (C,R)

signado. Para ello se recurre a diferentes simbolos como se muestra en la figura 2.

Flujo Estado Retraso Variahle auxiliar
(Funcién na lineal)

S —_— s

Canal de material Constante  Canal de informacion

O O O

Fuente  Sumidero  Wariable auxiliar  “Variable exogena

Figura 2. Elementos de un modelo de dindmica de sistemas.

A continuacion veremos con detalle cada uno de los elementos que componen un diagrama de

Forrester, al cual se lo conoce también con el nombre de diagrama de stock y flujo.
4.1. Variables de estado

Las variables de estado, llamadas también niveles o stocks, son aquellas cuya evolucion en el
tiempo es importante para el estudio del sistema. Estas variables acumulan resultados de eventos
que han ido ocurriendo a lo largo del tiempo.

Por ejemplo, un pluviometro usado para medir la Iluvia caida podria ser representado con una
variable de estado pues, en un momento dado, el mismo indicara la cantidad de Iluvia acumulada
hasta ese momento, en tanto que la lluvia caida en los distintos instantes de tiempo podrian
representarse como variables de flujo, como veremos acto seguido.

En los diagramas de Forrester, las variables de estado se representan por medio de rectangulos.
4.2. Variables de flujo

Un flujo vendria a representar la razon de cambio de un stock. Por ejemplo, si representamos un

modelo de crecimiento demografico, los nacimientos serian variables de flujo mientras que la
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cantidad de habitantes seria una variable de estado. En otras palabras, las variables de flujo son las
que producen los cambios en los estados del sistema.

Las ecuaciones que se asocian a una variable de flujo se las conoce con el nombre de ecuaciones de
flyjo o funciones de decision debido a que representan a las acciones que se toman en el sistema y
que se van acumulando en las variables de estado.

Cuando se construye un diagrama de Forrester no es valido conectar 2 variables de flujo entre si.
Las variables de flujo pueden tener como entradas a variables de estado o variables auxiliares, pero
nunca otra variable de flujo. La salida de un flujo es la entrada a una variable de estado.

Las variables de flujo tendran como unidad de medida asociada la misma que la del estado al que
deriva su salida, dividida por la unidad de tiempo. Asi, en el ejemplo del crecimiento demografico,
el stock seria la poblacion (cuya unidad es habitantes) y la variable de flujo serian los nacimientos
(cuya unidad seria por ej. habitantes/afio).

Las variables de flujo se representan en los diagramas de Forrester con un simbolo que representa a

una valvula.

4.3. Variables auxiliares

Las variables auxiliares pueden usarse para representar expresiones a partir de una serie de
variables de entrada o también para representar funciones que arrojen un valor de salida a partir de
un valor de entrada. En este ultimo caso, la funcion se suele cargar mediante una interfaz grafica en
la que el usuario dibuja la funcién o bien carga pares de puntos (x,y). La idea es que la funcion
retorne el valor y correspondiente al valor de entrada x. Para ello, si la funcion fue construida a
partir de pares de valores (x,y) lo que se hace es buscar el valor y correspondiente al valor de
entrada de la funcién. Si ninguno de los pares ingresados tiene como componente X a ese valor,
entonces se realiza una interpolacion para obtener el valor de y correspondiente.

En ocasiones, se las utiliza para representar pasos intermedios en un célculo que es la entrada de un
flujo o de otra variable auxiliar.

A diferencia de lo que ocurre con las variables de estado o las variables de flujo, las variables
auxiliares pueden enviar o recibir valores procedentes de otras variables auxiliares.

Las variables auxiliares se representan simbdlicamente con un circulo.

4.4. Otros simbolos

Los canales sirven para conectar elementos dentro de un diagrama de Forrester. Los hay de 2 tipos

diferentes:
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» Los canales de material transmiten magnitudes fisicas que se conservan.
» Los canales de informacion transmiten, como su nombre lo indica, informaciéon que no es

necesario que s€ conserve.

Otros elementos que pueden encontrarse son las fuentes y los pozos (sumideros) que se representan
con una nube y pueden interpretarse como si fuesen niveles sin interés e inagotables. No tienen
ecuaciones asociadas y se asume que tienen una capacidad infinita para generar o absorver
magnitudes fisicas que se transmiten por los canales de materiales.

Las variables exdgenas son variables independientes del sistema. Se las usa para representar
acciones del medio sobre el sistema. Asocian valores a los distintos instantes del intervalo de
tiempo que se esta simulando. Un ejemplo seria representar las temperaturas medias diarias del mes
de agosto.

Otro elemento importante de los diagramas de dindmica de sistemas lo constituyen los retrasos.
Estos elementos sirven para modelizar el hecho de que el valor que fluye entre 2 variables puede
darse recién al cabo de cierto tiempo. Dependiendo del tipo de canal (de informacion o de material)

que lo una a una variable, el retraso puede ser de informacion o de material.

5. Modelado en dinamica de sistemas

Aracil y Gordillo (Aracil et al. 1997 op. cit) sostienen que el proceso de modelado de sistemas

dinamicos puede dividirse en 3 etapas o fases:

» Fase de conceptualizacion.
» Fase de formulacion.

» Fase de evaluacion.

El desarrollo de un sistema dinamico no es un proceso lineal, por lo que el desarrollador se
encontrara en las etapas citadas anteriormente en mas de una oportunidad a lo largo del proceso
constructivo. A continuacion veremos en que consisten cada una de estas etapas o fases. Al mismo
tiempo, se ira desarrollando un ejemplo sencillo para dar una mejor idea de hasta donde llega cada
etapa.

El ejemplo consiste en observar el crecimiento demografico de una poblacion a lo largo de un
periodo de tiempo. Se ha supuesto una poblacion inicial de 1000 habitantes, una tasa de natalidad

del 2% anual y una tasa de mortalidad del 1% anual. Como es de esperar, al ser superior la tasa de
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natalidad a la de mortalidad, la poblacion crecera a medida que pasa el tiempo. Por motivo obvios,
si se aumenta la tasa de natalidad a un 2.5% se podra observar que la curva de crecimiento de la
poblacion tendra una pendiente mayor a la que tenia en principio

5.1. Fase de conceptualizacion

En esta fase se trata de familiarizar con el problema que se pretende resolver recurriendo para ello a
consulta a expertos, bibliografia, etc. para luego precisar los aspectos a resolver del problema de
manera detallada.

En esta etapa se identifican los componentes relevantes de un sistema y como interactuan entre si.
Estas relaciones se explicitan mediante un grafo (C, R), donde C es el conjunto de
elementos que componen el sistema y R el conjunto de aristas que relaciona pares de
elementos de C (figura 3). El paso siguiente a dar, una vez obtenido el grafo (C, R) es
pasar a un grafo (C, R) con signos. Las aristas de éste ultimo son dirigidas e indican la
influencia de una variable del sistema sobre otra. Cuando la relacion entre 2 variables del
sistema es tal que si aumenta la magnitud de la primera también aumenta la segunda o si
disminuye la primera implica un decremento de la segunda se dice que existe una relacion
positiva entre las 2 variables y se denota con un signo +. Caso contrario, cuando al
aumentar la magnitud de la primera ocurre una disminucion en la segunda o cuando al
disminuir la primera aumenta la segunda entonces la relacion es negativa y se denota con
un signo — encima de la arista. En el caso de que el cambio en el valor de la primer variable
produzca en la segunda variable a veces un aumento y otras veces un decremento, se esta
en presencia de una relacion que no es univoca y se la denota con +/- . El grafo signado
describe la estructura de realimentacion del sistema. En la figura 4 se muestra un ejemplo
de grafo con signos o diagrama de influencias. Culmina esta etapa con la elaboracion del

diagrama de influencias.

7NN

Macimientos Poblacian Muertes
Tasa de natalidad Tasa de mortalidad

Figura 3. Diagrama de influencias.
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YA

Macimientos Foblacian Muertes
+
Tasza de natalidad Tasa de mortalidad

Figura 4. Grafo signado explicitando las relaciones de influencia.

5.2. Fase de formulacion del modelo

En la fase de formulacion se construye el diagrama de Forrester a partir del diagrama de
influencias y se procede a precisar las ecuaciones y valores de pardmetros que necesita el
sistema. Esto implica asignar un valor a las constantes, definir una expresion o construir
una funcidon para cada variable auxiliar, describir como se comportard en funcion del
tiempo cada variable exdgena y definir las ecuaciones que definiran los flujos y los niveles
del sistema. De modo que los resultados finales dependeran en gran medida de los datos
cargados en esta fase.

Es decir, en esta etapa se disefia el diagrama de Forrester y se especifica la formulacion

matematica necesaria para poder simular el sistema (figura 5).

Nacimientos Poblacion Muertes

" '\/\/“

Tasa de natalidad

&,

1)

Tasa de mortalidad

Tasa de natalidad (Constante) Narimientos (Variable de flujo)

Valor =002 Ezpresién =Poblacidn * Tasa de natalidad
Taza de mortalidad (Constante) Muertes (Variable de flujo)

Valor =0.01 Ezpresién =Poblacidn * Tasa de mortalidad

Poblacidn (Variable de nivel)
WValor 1n1c1al=1000
Foblacién=Foblacidén + Nacimientos - MMuertes

Figura 5. Diagrama de Forrester y las formulas asociadas a los simbolos.
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5.3. Fase de evaluacion del modelo

Una vez concluida la fase de formulacion se procede a probar a través de diversas corridas
(simulaciones) las hipotesis y la consistencia entre ellas. Una herramienta muy 1util en esta
etapa es el analisis de sensibilidad, la cual permite observar como responde el sistema ante
cambio en alguna de las variables.

Una vez que se ha revisado la consistencia de las hipotesis y realizado un analisis de
sensibilidad, y que ambos se ajusten bien a la realidad, se evalua como responde el modelo
ante distintos escenarios (politicas) posibles con objeto de servir a la toma de decisiones

sobre las acciones a tomar sobre el sistema real.
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