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1. IMPACTO DE LAS CONDICIONES DEL AIRE EN LA CALIDAD DE VIDA

1.1.  Emisiones. Impacto de las emisiones gaseosas en la salud de los peatones

La calidad del aire de Buenos Aires, se ve afectado principalmente por su transito automotor que
constituye una enorme fuente de contaminacién de la atmdsfera, que se ve mitigado solamente por el
favorable emplazamiento geogréfico y los vientos que predominan desde el rio. EI mondxido de
carbono que se registra en el area céntrica durante la jornada laboral, cuyo nivel promedio casi
invariable oscila alrededor de las 9ppm, expone en forma continua al transeunte, asi como a quien
ocupe locales abiertos a la calle, a los peligros de un aire contaminado en alto grado, con las
esperables consecuencias para su bienestar; su salud y su rendimiento en el trabajo

Los efectos que producen sobre la salud las emisiones atmosféricas urbanas se ponen claramente de
manifiesto, como se ha observado en investigaciones realizadas en ciudades como Santiago, Nueva
York Shangai o Londres, demostrando el aumento de la mortalidad, en las personas de edad
avanzada y la aparicion de diversas patologia en individuos con distinto grado de sensibilidad.

El trénsito vehicular genera emisiones que estan compuestas por las siguientes sustancias:
Acido sulfhidrico /sulfuro de hidrégeno
Arsénico
Benceno
Compuestos organicos volatiles
Dibenzofuranos policrorados (PDDF)
Dibenzoparadioxinas policromadas (PCDD)
Diéxido de carbono (COy)

Metano (CH4)

Monoxido de carbono

MP10

Nitrito més nitrato (y Nox)

Nitrégeno amoniacal (0 NH3)

Particulas totales suspendidas (PTS)

Plomo

SOx

Tolueno / metil benceno / Toluol / Fenilmetarno

Existe evidencia de la relacion existente entre la contaminacion atmosférica, producida por particulas
en suspension y anhidrido sulfuroso, y la aparicidon de bronquitis crénica y dificultades respiratorias,
observandose que en concentraciones de SO2 como de particulas en suspension superiores a los
500 microgramos/metro cubico de aire, como promedio de 24 horas, se produce un aumento de la
mortalidad en la poblacién en general, afectando especialmente a la poblacion con procesos
cardiacos o pulmonares. Un promedio diario de 250 microgramos/metro cibico de SO2y humos
produce el empeoramiento en los enfermos con afecciones pulmonares. Las concentraciones de
particulas en suspension y de SO2 nocivos a la salud, varian en funcién de la presencia en el aire de
otros contaminantes que puedan producir efectos sinérgicos con aquéllos.

La presencia en el aire de elevadas concentraciones de monoxido de carbono (CO) representa una
amenaza para la salud. EI CO inhalado al combinarse con la hemoglobina de la sangre, da lugar a la
formacion de carbooxihemoglobina, reduciendo la capacidad de la sangre para el transporte de
oxigeno desde los pulmones hasta los tejidos. La saturacion de carbooxihemoglobina por encima del
10% puede provocar efectos sobre la funcion psicomotora que se manifiesta con sintomas de
cansancio, cefaleas y alteraciones de la coordinacion. Por encima del 5% de saturacion se producen
cambios funcionales cardiacos y pulmonares y se aumenta el umbral visual.

Los oxidos de nitrégeno, NOx, son igualmente peligrosos para la salud, siendo el NO2 el mas toxico,
afectando al tracto respiratorio: una concentracion media de 190 microgramos de NO2 por metro
cubico de aire, aumenta la frecuencia de infecciones de las vias respiratorias en la poblacion
expuesta.



Los oxidantes fotoquimicos en concentraciones entre 0.5 y 0.9 partes por millén producen irritacion de
los ojos y mucosas, afectando especialmente a las personas con afecciones asmaticas y
broncopulmonares, en los que se han observado crisis asmaticas y disminucién de la funcién
pulmonar cuando las concentraciones atmosféricas de oxidantes eran superiores a 500 microgramos
por metro cubico de aire.

Los metales toxicos presentes en el aire representan una amenaza para la salud humana debido a la
tendencia que presenta el organismo en acumularlos. Se destaca el plomo atmosférico, absorbido a
través del sistema respiratorio, alcanzando el torrente sanguineo aproximadamente el 35% del plomo
inhalado por los pulmones, que luego es almacenado en forma progresiva en los huesos, siendo los
nifios especialmente sensibles a sus efectos, que pueden evidenciarse en dafios serios e irreversibles
del sistema nervioso.

1.2.  Ruido. Riesgos e impacto del ruido en la salud

El impacto del ruido puede producir efectos similares a los asociados al miedo y la tension,
provocando aumento de pulsaciones, modificacion del ritmo respiratorio, tensién muscular, presion
arterial, resistencia de la piel, agudeza de visién y vasoconstriccion periférica. Si bien estos efectos
desaparecen al cesar el ruido, generan estados de nerviosismo asociados, afectando la conducta. El
ruido también puede causar efectos sobre el sistema cardiovascular, con alteraciones del ritmo
cardiaco, riesgo coronario, hipertension arterial y excitabilidad vascular por efectos de caracter
neurovegetativo, aumentando el estrés y disminuyendo las capacidades de observacion,
concentracion y rendimiento.

Uno de los impactos irreversibles mas notorios es la pérdida de audicion debido a la incapacidad de
regeneracion de las células ciliares de la audicion y casos de sordera pueden aparecer a partir de
niveles superiores a 90 db de forma continuada.

En cuanto a los niveles racionales, las cifras medias de las legislaciones internacionales, marcan
como limite aceptable 65 db durante el dia y 55 db durante la noche. La que la capacidad auditiva se
deteriora en la banda comprendida entre 75 db y 125 db y pasa a un nivel doloroso, cuando se
superan los 125 db hasta 140 db, nivel en el cual se produce el riego de ruptura del timpano.

1.3.  Microclimas urbanos: Temperatura y estrés térmico estacional

El analisis y la valoracion de las variables climaticas locales constituyen actualmente un factor
esencial a incorporar en los planes de intervencidn y desarrollo para las zonas urbanas siendo que la
ciudad modifica las condiciones del paisaje y soporte natural.

El clima urbano en una ciudad como Buenos Aires es el producto de la interaccion fluctuante entre las
condiciones microclimaticas como radiacion solar, régimen de vientos, temperatura, precipitaciones,
paisajismo, relieve, hidrologia, y las urbanas que caracterizan cada espacio urbano donde intervienen
variables como la morfologia contextual, la materialidad, presencia de vegetacion, color.

La ciudad presenta ambientes artificiales que pueden mitigar las condiciones estacionales, reduciendo
el impacto de vientos frios o creando oasis urbanos, como también potenciar las condiciones mas
extremas y generar zonas de gran estrés térmico, especialmente en verano por exceso de
temperatura a la altura del transito peatonal.

La consideracién de los factores climaticos y la adecuacion de las soluciones funcionales y
espaciales, asi como la seleccion de los materiales de construccion y terminaciones superficiales,
inciden en la mitigacién de los efectos microclimaticos en los espacios urbanos y constituye un
aspecto necesario de reflejar en la regeneracion de los espacios urbanos exteriores. La mejora de las
condiciones que propicien mayores recorridos peatonales durante todo el afio, con texturas que
mejoren la respuesta de los materiales especialmente en verano, y presencia de areas verdes, entre
otras estrategias, son claves para lograr ambientes confortables y sanos para el hombre.



2. LA MOVILIDAD

2.1. Lamovilidad en el contexto de la sustentabilidad de la ciudad de buenos aires

Como en todo tema complejo de la ciudad, se requieren visiones integradoras que profundicen en las
relaciones que se establecen entre movilidad y ciudad. Transformar los esquemas de la movilidad —-a
cualquier nivel- es transformar el territorio, es modificar comportamientos, es reformular dindmicas
economicas, sociales y fisicas. Dicho de un modo méas simple, reflexionar sobre la movilidad es,
necesariamente, pensar la ciudad. Ante esto, debemos reflexionar sobre cual es el alcance del
concepto movilidad, sus limitaciones, la mirada del mismo frente al medio ambiente y los objetivos que
debe enfrentarse al encarar este tema desde el Planeamiento. Bajo este marco, se puede afirmar:

... "El concepto de movilidad refiere a la capacidad y necesidad de un
individuo de desplazarse en el espacio o territorio para cumplir sus propias
necesidades o las que surjan de su interaccién con el grupo social en que
vive/trabajal. Segiin Rueda, 2 la movilidad depende, entre otras cosas, de los
elementos estructurales que establecen las demandas de desplazamiento
(Patrones de localizacién, de consumo, necesidades, etc.). Es decir, que la
movilidad esta directamente relacionada con la estructura del territorio, y en
ese sentido, las modificaciones en los sistemas, redes y modos en que se
realizan impactan sobre todo el espacio urbano y no sélo sobre la mas
limitada cuestién del transito”...

Movilidad, transporte y ciudad, Documento abierto, 2007, GCBA

Cabe agregar que el término movilidad si bien implica al transporte, no se reduce solamente a él. Asi,
la nocién de desplazamientos peatonales y la bicicleta, prioritarios dentro de los objetivos de la
Direccion de Planeamiento, son componentes principales dentro del concepto de movilidad integral. El
transporte se define como el medio que facilita los desplazamientos requeridos por las actividades de
la vida urbana, factor clave en el desarrollo de una ciudad.

Las limitaciones a la movilidad son tanto econdmicas (la posibilidad de pagar las tarifas del servicio o
el precio del vehiculo) como fisicas. Las primeras inciden sobre los patrones de movilidad pues, entre
otras cosas, y segun la teoria de las localizaciones, los distintos sectores sociales tienen
comportamientos y posibilidades de opcién diferentes. Los sectores acomodados pueden privilegiar
una buena localizacion aumentando su gasto en movilidad, en tanto los sectores de bajos ingresos
deben adecuar su localizacion a su capacidad de afrontar el gasto en transporte. En caso de no poder
efectuar esa adecuacion, encuentran seriamente limitada su movilidad y con ello el acceso a trabajo,
servicios y hienes. Por lo cual, desde este angulo, la movilidad es uno de los determinantes de los
grados de integracion socio-territorial.

El Plan Urbano Ambiental (PUA) pretende un modelo de ciudad integrado, rasgo que, en lo relativo a
la movilidad, debe interpretarse en el sentido de emprender acciones que apunten a fortalecer la
conectividad y atravesabilidad de la ciudad sin penalizar la calidad urbana de los espacios de
transporte.

Como en todo sistema, modificar alguna de las partes es incidir sobre el todo. De lo que se trata es
justamente de aprovechar las soluciones a los problemas de movilidad para incidir positivamente en

1 En este sentido la nocién que analizamos se diferencia de aquella de movilidad social, utilizada por las ciencias sociales,
que refiere a los movimientos o desplazamientos que efectdan los individuos o los grupos dentro de una determinada
estructura socioeconomica.

2 Rueda, Salvador (Director): Libro verde del medio ambiente urbano, Ministerio de Medio Ambiente, Barcelona, 2006, pp.
57.



una serie amplia de indicadores urbanos. El desarrollo urbano implica comunicacion de los actores y
movilidad fisica de las personas y hienes de produccion. Para un individuo, la movilidad fisica es un
bien positivo que potencialaza su inclusién en el entorno social, cultural y productivo de su grupo
humano. La movilidad de los bienes es la herramienta mas eficaz para la integracion regional/urbana.

Existen distintos modos de responder a los requerimientos de movilidad de las personas y los bienes.
Las redes de transporte actuales dan respuesta parcial a estas necesidades, pero producen conflictos
urbanisticos y ambientales, que nos obligan a pensar en un sistema mediante modos alternativos y la
incorporacion de nuevas tecnologias.

Adicionalmente, la sinergia entre las actividades urbanas y el transporte genera dos grandes tipos de
impactos: Uno a nivel territorial, resultado de la localizacién de actividades que se ordenan mediante
las redes de transporte y otro, a nivel de la trama urbana en donde las infraestructuras, vehiculos y
equipamientos, condicionan la accesibilidad y la atravesabilidad de la ciudad y califican la aptitud
ambiental de la misma para la localizacién de las actividades.

2.2.  Movilidad Sustentable

Conceptualizamos a la movilidad sustentable como el conjunto de los desplazamientos
humanos en el territorio realizados en sistemas de transporte, que permiten satisfacer los
requerimientos productivos, culturales, sociales y bioldgicos sin comprometer al ambiente
inmediato y el global, brindando calidad de vida a toda la poblacion.

A nivel internacional se realizan reformulaciones en el manejo de la movilidad y de los sistemas de
transporte con los objetivos generales de reducir la contaminacion generada por los vehiculos
automotores y favorecer la equidad social, bajo la consigna de que el acceso a la movilidad es un
derecho.

En este marco, las ciudades metropolitanas latinoamericanas combinan la problematica de la
expansion de sectores territoriales ocupados por sectores de altos ingresos, altamente dependientes
del auto privado, con expansiones del suelo ocupado por la poblacion de menores ingresos, con una
alta dependencia de la movilidad en transporte plblico. Buenos Aires, es el reflejo de esta realidad,
siendo el automdvil un sistema de transporte en constante aumento, como resultado de la
degradacion y falta de actualizacion de los sistemas de transporte publico de media y larga distancia,
y por la falta de cultura a favor de desplazamientos seguros y confortables en bicicleta y a pie para
trayectos de corta distancia.

Asi, las acciones deben enfocarse hacia la reestructuracion global de los servicios publicos de
transporte en sistemas masivos de superficie, con los objetivos de favorecer la accesibilidad y dotar a
toda la poblacion de un sistema de transporte confiable, seguro, cémodo, conveniente, al menor costo
ambiental y econémico posible.

Como consecuencia del impacto ambiental originado principalmente por el alto consumo de
energia, el espacio urbano se ve afectado por las emisiones de contaminantes y residuos
guimicos, vibraciones y altos niveles sonoros que degradan la calidad del aire y el ambiente
acustico repercutiendo negativamente en la salud humana, y deteriorando la relacién del
ciudadano con el espacio publico peatonal.

Otros impactos de similar importancia, afectan la calidad de vida son el ruido, la inseguridad
vial, la capacidad de carga en la infraestructura destinada a la movilidad, la demanda de
espacio para estacionamientos, la fragmentacion del espacio urbano por las grandes



infraestructuras viarias como autopistas, y las congestiones que tornan los desplazamientos
intraurbanos en recorridos sumamente lentos.

2.3.

1. Prioridad Peatdon Calle Reconquista.
Convivencia entre movilidad peatonal vy
vehicular. Fuente: archivo fotografico SSPlan.

Estrategias para un desarrollo sustentable

La reduccién de la dependencia del automdvil es clave en la blsqueda de soluciones que fomenten la
movilidad sostenible, pero para ello es necesario emprender acciones que garanticen la movilidad de
los ciudadanos y usuarios potenciales con otros medios y estrategias.

Desplazamientos de corta distancia:

Acrecentar las posibilidades de traslados peatonales a través de lugares de paso y espacio
para bicisendas

Favorecer la proximidad entre actividades y usos, de manera de reducir la necesidad de
transporte motorizado

Localizacion de actividades bajo criterios de facilidad de acceso en transporte colectivo y no
motorizado

Restriccion de la capacidad a un determinado nimero de carriles de circulacion o a un
porcentaje del viario dedicado a los vehiculos motorizados frente al espacio de los no
motorizados

Desplazamientos de media y larga distancia

Incrementar las oportunidades de los medios de transporte alternativos: incorporacion de redes
peatonales; ciclovias; planes y mejoras del transporte plblico incorporando tecnologias mas
limpias y eficientes

Restriccion de la capacidad del viario motorizado a un determinado nimero de carriles de
circulacion, o a un porcentaje del mismo dedicado a los vehiculos motorizados con relacion al
espacio destinado a los no motorizados

Fomentar la intermodalidad de los tipos de transportes, integrando tarifas intermodales
Fomentar el transporte privado compartido

Evitar el crecimiento de las centralidades que promueven desplazamientos en automovil



— Facilitar la autonomia de los grupos sociales que no tienen acceso al automovil

— Planificacion y control de la creacion de nuevos estacionamientos como medida para reducir la
induccion a la movilidad motorizada

— Planificacién y control del estacionamiento en el espacio publico

—  Conversion de estacionamientos en otros usos urbanos

Oftras iniciativas

Cada afio la CABA celebra durante la segunda semana de septiembre la Semana de la Movilidad
Sostenible promoviendo campafias de concientizacion e informacion para los ciudadanos. El GCBA, a
través de la APrA2, lleva adelante acciones orientadas a mejorar las condiciones de movilidad en la
ciudad. Ademas de programas de campafias de informacion, se halla en su fase de prueba el primer
Ecobus de tecnologia hibrida eléctrica con el objetivo de la progresiva implementacion futura en
reemplazo de la actuales unidades de transporte colectivo.

MOTORIZACION HIBRIDA DIESEL
ELECTRICA EN SERIT

= ---"_'_:_:-'-—.:

BANCO DE BATLRIA

CENERADOR ¥
WOTOR DICSEL

CoMBuUSTIBLE
olesty

MOTOR [LECTRICO L TRASLRO

2. Nuevo sistema de eco-colectivos hibridos, con combustible diesel y eléctrico, que permiten
minimizar las emisiones de gases y los niveles de ruido existentes en el medioambiente y propios de
las grandes metrépolis. Fuente: Agencia de Proteccion Ambiental. GCBA.

2 Agencia de Proteccién Ambiental, Ministerio de MedioAambiente, Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires



3. PROGRAMA PRIORIDAD PEATON

Hoy, en el marco de un ciclo de crecimiento econémico nacional, dentro de una dimensién
metropolitana que supera los 12 millones de habitantes, percibimos y reconocemos que las
modalidades y ldgicas del sistema de transporte, que ayer benefici6 y potencié sus
oportunidades, constituye una debilidad y hasta una amenaza no solo para la preservacion del
rol de centralidad metropolitana del Area Central, sino también en la configuracion espacial de
la ciudad que priorizo el transporte vehicular en detrimento de la movilidad peatonal.

Dentro de este marco se crea el Programa Prioridad Peaton, a fin de lograr la reconfiguracion
del espacio publico, el mejoramiento de la calidad ambiental y el incremento de los espacios
peatonales para lograr la recalificacion integral el espacio urbano, fortalecer la diversidad de
actividades y promover la recuperacién del uso residencial del area.

Cabe destacar que, si bien las propuestas desarrolladas por la Direccién de Planeamiento
focalizan sobre el area central, su objetivo no se limita exclusivamente a dicha sector,
entendiéndose asi al sector como estudio de caso. Se pretende desarrollar el programa como
sistema replicable a distintas escalas de ciudad, donde el area central se convierta en el
referente, posible de emplearse en todas las centralidades barriales y secundarias.

3. Movilidad peatonal en el area central. Diagonal Norte y Florida. Fuente: archivo fotografico SSPlan

3.1.  Primer paso: Peatonalizar el Area Central

Objetivos del Programa

- Mejora de la calidad ambiental (disminucién de ruidos, contaminacién atmosférica, etc.)
- Incremento de la accesibilidad

- Desplazamiento progresivo del Transporte pblico a las avenidas

- Ampliacion del espacio peatonal

- Implementacidn del sistema de Transporte PUblico de Bicicletas.

- Disminucién del estacionamiento sobre la via publica y en predios privados
- Ordenamiento de la carga y descarga.

- Incorporacion y renovacion del mobiliario urbano general.

- Preservacion del patrimonio y la identidad.

- Incremento de la residencialidad.

- Revitalizacion de areas comerciales y de servicios.
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4. Movilidad peatonal en el area central. Fuente: archivo fotografico SSPlan

5. Programa Prioridad Peatén desarrollado en el area central. Calle de convivencia Reconquista.
Fuente: archivo fotografico SSPlan.

3.2. Conflictos enfrentados

El area central representa el epicentro de actividades econdmicas, politicas y culturales tanto a nivel
local como metropolitano. Ubicado esquematicamente dentro del triangulo virtual definido por las tres
grandes estaciones ferroviarias de pasajeros Constitucion, Once y Retiro, no solo concentra
actividades comerciales y de servicios, también alberga funciones gubernamentales a nivel Nacion y
Gobierno de la Ciudad. Esta centralidad a su vez se ve reflejada en el empleo y el transporte: segun el
Censo Econdmico de 1994 el 23,3% de los puestos de trabajo de la Ciudad se concentraban en esta
area (Fuente: Atlas de indicadores para el desarrollo urbano de la Ciudad de Buenos Aires). Por otro
lado, es importante remarcar que dicha concentracion de actividades coincide con el area fundacional,




y por ende, patrimonial de la ciudad, convirtiéndose en una entidad global que se pretende preservar
por representar un patrimonio compartido por todos los argentinos y habitantes de la metrépolis. La
gran cantidad de edificios de oficinas, de destino Unico, de locales comerciales y de servicios,
convierten al area central en una zona administrativa y comercial de alta densidad.

En el proceso de conformacion y crecimiento del area central, los sistemas de transporte nacional,
regional y metropolitano, se estructuraron fortaleciendo esta centralidad. Se calcula que diariamente
ingresan desde el Area Metropolitana tres millones de personas, poblacién que duplica la poblacion de
la Ciudad de Buenos Aires, y de las cuales se estima que la mitad accede al Area Central. Esta fuerte
demanda, hoy eje principal del funcionamiento de la ciudad, se encuentra saturada. En paralelo,
durante los Gltimos 10 afios se produjo un fuerte aumento del parque automotor, que sumado al
deterioro del sistema de transporte publico, ha aumentado el nimero de vehiculos privados a tal grado
que es necesario dar una respuesta inmediata al problema de la movilidad.

6. Recorte territorial Area Central. Imagen satelital afio 2008. Fuente: USIT — SSPLAN — MDU



Todos estos factores afectan directamente a la calidad de vida del area central, pudiendo resumirse
en:

- La congestion vehicular causada por el crecimiento del parque vehicular privado, taxis y vehiculos
de transporte plblico, turismo y distribucién de mercaderias que adoptaron vehiculos de grandes
dimensiones;

- La ausencia de controles del transito, y consecuentemente el abuso del uso del espacio publico
como “lugar libre disponible” para estacionamiento, paradas y transferencias de pasajeros de
vehiculos de transporte publico, y circulacién improductiva de taxis vacios.

- La contaminacién atmosférica y sonora en las estrechas calles del microcentro y area histdrica,
generada por vehiculos de transporte tecnolégicamente inadecuados u obsoletos en el control de
las emisiones contaminantes;

- El predominio del espacio destinado a la circulacion vehicular en detrimento de las aceras y
espacios destinados a las interfases transporte/actividad;

- El deterioro y congestion de las aceras en donde los peatones circulan con riesgos de accidentes,
expuestos a toda clase de agresion ambiental, negando la esencia de amenidad y diversidad de
la vida urbana.

7. Situacion actual area central. Calle de convivencia Reconquista. Fuente: archivo fotografico
SSPlan.

En resumen, estos factores explican la tendencia al deterioro urbano ambiental de importantes
sectores del Area Central, el decaimiento de las actividades recreativas, las limitaciones a la
modernizacion y al crecimiento de sectores comerciales y financieros. Por lo tanto, para suplir este
déficit el programa Prioridad Peaton define un sistema de accién que opera realizando un analisis de
la situacion particular de area, evaluando el caracter y usos del mismo, con el objetivo de reconocer
las piezas urbanas que conforman al sector y asi determinar un plan de accién acorde a los objetivos
para el area y las posibilidades de intervencion. Bajo esta metodologia el area analizada queda
desagregada en 6 sectores, a modo de unidades de gestion, definidas por: Area de Recreacion
Nocturna; Area Bancaria, Area Bancaria Ampliada; Area Histérica; Area de Servicios, y Eje de Mayo.



4. AREAS DE INTERVENCION

Area de Recreacion Nocturna

La zona de “Corrientes Norte” se define por el poligono que encierran la Av. Cérdoba y Plaza San
Martin, enmarcada por Florida y L. N. Alem. Esta caracterizado por el emplazamiento de hoteles,
servicios para el turista y esparcimiento para los usuarios transitorios del area. Posee un horario
ampliado que excede la jornada laboral y llega a las 24 hs. de uso los fines de semana. El objetivo
sobre dicha area es potencializar el uso extendido horario y mejorar las condiciones ambientales del
entorno.

Area Bancaria

Llamada “La City", definida por el poligono entre Av. L. N. Alem, Av. Corrientes, Florida y Av.
Rivadavia, corresponde a la zona fundamental del centro de negocios, caracterizada por edificios de
fuerte valor patrimonial y uso exclusivo del suelo que contienen bancos, entidades financieras y
oficinas de servicios especializados para este rubro. De esta manera, se define un sector de fuerte
actividad vehicular y peatonal solo durante el horario laboral, observandose un vaciamiento de dicha
area durante el cierre de la actividad. La circulacién vehicular en cuanto a transporte de caudales y
documentacion es importante, sumando un actor mas al problema de congestion del resto del area.

Fig. 1. Mapa areas de intervencion. Fuente:
DGPlan - SSPlan - MDU.

Area Bancaria expandida

El area extendida, definida por el poligono
que encierran las calles Florida, Cérdoba,
Paseo Colon y Corrientes, se caracteriza
por albergar la expansion de entidades
financieras producto de la demanda de
usos de la actividad terciaria financiera y
limitaciones fisicas espaciales dentro del
poligono de la city, hoy consolidado.

Area histérica

La zona “Histérica” avanza desde la Plaza
de Mayo hasta el Parque Lezama, al Este
de la calle Peru. Esté4 caracterizado por la
existencia de edificios de valor patrimonial y
zonas de proteccién historica. Es la zona
de mayor densidad en cuanto a poblacién
estable, con presencia de la actividad
turistica en horario completo.

Area de servicio

Es una zona de transicion entre la gran
arteria Avenida 9 de julio y el comienzo de
los sectores mencionados anteriormente.
Se caracteriza por el emplazamiento de



empresas de mediano y pequefio porte y de servicios no especializados para las areas Recreativa y
Bancaria. En este contexto geografico, por la importancia y magnitud del Area Central se considera
necesario relacionar la multiplicidad de factores que convergen sobre ella, estableciendo criterios
también sobre tdpicos que exceden la tematica de la movilidad, tales como el fomento a las
actividades comerciales, turisticas y recreativas.

Eje Av de Mayo

Esta caracterizado por la existencia de edificios de gran valor arquitecténico, de caracter patrimonial y
de proteccion histérica. Representa un eje urbano de gran impronta, dado une la Casa de Gobierno
con el Congreso de la Nacion y representa una de los bordes de tejido mejor consolidados de la
Ciudad. El objetivo es rememorar la historia, recomponiendo el boulevard original, sirviendo de
soporte para una operacion de regulacion de transito. Por lo tanto, se plantea restringir la circulacion
sobre la misma para el uso exclusivo del transporte publico, logrando una mayor eficiencia de
funcionamiento y, por ende, un favorecimiento del sistema por sobre el transporte privado.



5. Intervenciones realizadas: Calle Reconquista
5.1.  Introduccion

La intervencion en la calle Reconquista entre Ricardo Rojas y Plaza de Mayo permite resolver el
conflicto entre peatones y vehiculos, contribuyendo a mejorar la accesibilidad y movilidad para el area
central.

La estrategia de reducir el transito vehicular evitando el transporte colectivo de pasajeros y
permitiendo el acceso restringido de motos y autos que deben acceder a los garages de edificios de
oficinas, di por resultado externalidades positivas directas, como la disminucion del ruido, la
contaminacion y la potencial accidentabilidad, reforzando las actividades comerciales ligadas con el
sector terciario y turistico.

La calle Reconquista se ha recuperado como via donde el uso peatonal prevalece, siendo un factor
clave en la identidad urbana del &rea central y zonas adyacentes. El espacio urbano adquiere mayor
atractivo y calidad ambiental, articulando usos y otros recorridos, donde el concepto de itinerario
peatonal posibilita la minimizacion del tréafico, favoreciendo los recorridos a pie mas seguros.

El analisis ambiental de Reconquista abarca la caracterizacion de la situacion inicial y posterior a la
intervencidn en cuanto a los aspectos de confort aclstico, térmico y mejora en la calidad del aire
incorporando a su evaluacion, los indicadores de superficie viaria para el peaton, de confort térmico,
acustico y de reduccién de CO,,
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Fig.2. Propuesta Urbana Calle de convivencia Reconquista. Fuente: Fuente: DGPlan — SSPlan - MDU.
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5.2. Antecedentes y sintesis del diagnéstico previo a la intervencién
5.2.1.  Usos y valor del suelo en el area central

Los usos del suelo del area central se asocian directamente al grado de concentracion de actividades
terciarias, observandose el predominio de edificios de oficinas destinadas a actividades comerciales y
de servicios. Este tipo de uso es claramente dominante en las manzanas del microcentro y Catalinas,
sumado a la presencia de hoteles y locales gastronémicos que complementan las actividades de la
zona. En éste mismo sentido garajes y playas de estacionamiento, constituyen en algunos casos la
actividad Unica de la parcela, como edificios destinados exclusivamente a la administracién publica
nacional, el Gobierno de la Ciudad, y diferentes organismos descentralizados. Las actividades
comerciales se dan en casi toda el area, con la ocupacién de locales.

Los valores del suelo del area manifiestan una importante diferencia con el resto de la Ciudad,
mostrando diferencias internas notorias entre microcentro, y otras centralidades. La distribucion de las
zonas de valor se produce segin la actividad comercial. El indicador de los precios de oferta de
locales comerciales, demuestra altos valores generales, entorno del microcentro hacia el norte.

5.2.2.  Caracterizacion de la situacion inicial previa a la intervencién: “R0”
La presencia de bancos, comercios y oficinas que contribuyen a la vitalidad del area.

El espacio publico, saturado de trafico y de estacionamiento de motos, es depositario de
exceso de puestos, quioscos, carteleria, y lugares de basura.

Necesidad de revalorizar los edificios de caracter patrimonial.

Transito abundante de transporte colectivo.

Bares nocturnos y hoteles

La presencia de cocheras contribuyen al aumento del transito vehicular

La zona plantea la necesidad de mantener actividades con diversidad de usos horarios para asegurar
la actividad de la zona en diversas horas del dia, maximizando el uso en el 0/0.

5.2.3.  Flujo diario de peatones

_—
i

menas de 10.000 persidia
I 10.000 - 20.000 persidia
I 20.000 - 40.000 persidia
[ 40,000 - 100.000 persidia
BN Limitz drea de relevsmiznio

Fuente: Mejoras de las condiciones de la
red pealonal del microcantro 1998 |
Redevarmiento de lujes peatonales -
Esludin Area Central, GCEA |
Subsacrataria de Planeamoento 2003,

Figura 3: Sector central. Relevamiento de flujos peatonales 1999. Fuente: xx

5.2.4. Impactos positivos buscados
Disminucion ruidos, contaminacion atmosférica, accidentes.
Revitalizacion de las areas comerciales y servicios.



Recuperacion del espacio publico para los peatones.
Incentivacion de los desplazamientos a pie.
Incorporar nuevos usos urbanos.

Aspectos a evitar
Cambios en los usos del suelo o fenémeno de expulsion.
Modificacién de la tipologia comercial.

Desplazamientos de los conflictos ambientales y de transito hacia los borde de las areas
peatonales.

5.2.5. Sintesis de lineamientos

Objetivo General: Mejorar la calidad urbano -ambiental del espacio publico peatonal en el
area de actuacion.

Principio: el objetivo de mejorar la calificacion del espacio peatonal debe cumplirse, sin
empeorar la calificacién ambiental de la red local interna del area (no concentracion de
colectivos ni de transito de carga).

Criterio 1 El reordenamiento del trénsito en el area de actuacidn debe contemplar la
multifuncion del espacio calle y la capacidad ambiental de la misma.

Criterio 2: Contemplar y garantizar el ordenamiento gradual del trénsito desde la situacion
actual hasta el escenario final.

5.3. Normativa existente para la zona: Codigo de Planeamiento Urbano

Aspectos relacionados con la calidad microclimatica y ambiental
El &rea corresponde al Distrito C1 - Area Central, Distrito AE16 (1)

Caracter: Es el area destinada a localizar el equipamiento administrativo, comercial, financiero e
institucional a escala nacional, regional y urbana, en el mas alto nivel de diversidad y de densidad,
dotada de las mejores condiciones de accesibilidad para todo tipo de transporte de pasajeros.

Delimitacion: Comprende las manzanas circundadas por los ejes de las calles Florida, Paraguay,
Reconquista y Viamonte.

Corresponde a un &mbito de preservacion de valores arquitectdnicos, historicos y culturales asi como
costumbristas de rasgos definidos, destacandose los conjuntos de grandes tiendas y galerias,
caracter éste que se mantiene a traves de las distintas etapas de crecimiento de nuestra Ciudad y
debe ser preservado.

Zonificacion. El Distrito se subdivide en tres zonas conforme indica el Plano N° 5.4.7.16:
Zona 1: Delimitada por los ejes de las calles Florida, Paraguay, San Martin y Viamonte.

Zona 2: Delimitada por los ejes de las calles San Martin, Paraguay, Reconquista y Av.Cdrdoba.

Estructura parcelaria; El distrito mantendra la estructura catastral existente, prohibiéndose en el
mismo la subdivisién de parcelas y pudiéndose admitir englobamientos parcelarios siempre que no
afecte ello al espiritu y objeto de estas normas.

Contralor del patrimonio edilicio; Estard a cargo de la Comision Técnica Permanente para la
preservacion de Zonas Histéricas

Normas Urbanisticas para obra nueva

Morfologia edilicia: Se preservara el actual paisaje edilicio, caracterizado por edificaciones de orden
continuo, permitiéndose Unicamente nuevas construcciones con fachadas y sobre la Linea Municipal
de medianera a medianera y con altura limitada.
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Disposiciones particulares para cada zona.
Zonal

Sélo se admiten edificios entre medianeras; Altura maxima: 16m medidos a partir del punto mas
alto de la manzana y coincidente con la Linea Oficial. Por sobre la altura maxima determinada
rige lo establecido en el art. N° 4.2.5. de este Cédigo.

Area edificable: hasta 10 mts de altura: ocupacion total de la parcela. A partir de esa altura y
hasta los 16 m, la L.F.1. se fijara a una distancia igual a 25 m de la L.O.

Zona?2

Soélo se admiten edificios entre medianeras;

La altura de fachada queda determinada por las alturas de los edificios linderos, en caso de que
éstas fueran diferentes se podra optar por cualquiera de ellas siempre que la altura maxima sea
de 16m medidos a partir del punto mas alto de la manzana y coincidente con la L.O., y en caso
de quedar paredes medianeras a la vista deberan tratarse segtn el art. 5.5.3.12. del Cddigo de la
Edificacion. Sobre la Av. Cérdoba se adoptara igual criterio, siendo la altura maxima de 25m

Area edificable: puede ocuparse la totalidad de la parcela, al no haber L.F.I. ni L.I1.B., siéndoles
aplicables todas las restantes disposiciones sobre tejido urbano de la Seccion 4 de este Cddigo.

Usos: Son de aplicacion las normas correspondientes al Distrito C1.

Espacio para garaje: Son de aplicacion todas las normas del Capitulo 5.3 de este Cddigo.

Aceras y calzadas: En las veredas se mantendran las dimensiones actuales. Las aceras de
piedra original deberan conservarse reponiendo las piedras faltantes con materiales similares
previa aprobacion del Consejo. Las restantes seran de mosaico calcareo tipo pancitos color
blanco u otros tipos de solados que sean utilizados o autorizados por la Secretaria.

Marquesinas: Se respetaran las marquesinas originales de los edificios. Se permiten
marquesinas disefiadas en vidrio y estructuras livianas de hierro solamente en entradas a
hoteles y en caso de no utilizarse toldos.

Toldos: identificaran distintos tipos de locales. Su disefio respetara la morfologia edilicia y el
lugar definido para sus estructuras en la vereda.

Se permitiran toldos de lona rebatibles en voladizos. Estos podran construirse: fijados a los
muros o a las carpinterias; con estructuras de cafios tubulares sin laterales; con lonas vinilicas
lisas o rayadas y seguiran el ritmo y la modulacion de los vanos que cubren.

De lona rebatible cubriendo la vereda con apoyo. Se utilizaran en locales gastronémicos que
ocupan la vereda con mesas: Seran desplazables suspendidas de alambres; apoyaran en el
muro y en la estructura metélica ubicada a 1,60 m del corddn de la vereda. Sin agregados de
mamposteria; sin refuerzos metalicos laterales; sin cierres laterales ni frontales, ni cenefas ni
agregados plasticos; seguiran el ritmo y la modulacion de los vanos que cubran; con lonas
vinilicas lisas o rayadas. (ver Gréafico N° 5.4.12.1.a);

De lona rebatible en plantas altas; en las plantas altas se podran utilizar toldos rebatibles de
lona, con laterales; seran individualizados por abertura, acompafiando la forma del vano; con
lonas vinilicas lisas.

Publicidad: Los letreros y su composicion no menoscabaran la composicion arquitectdnica de la
fachada ni desdibujaran los perfiles del edificio; tampoco ocultaran balcones ni obstaculizaran
areas de ventilacion de locales. No se admiten marquesinas publicitarias.

Forestacion:

Se tendra en cuenta el aporte de la forestacion al paisaje urbano y al uso de veredas.
Deberan ser platanos sin poda.

Los planteros seran circulares, de hormigon premoldeado separados 0,20m del corddn y de
1,40m de didmetro. Seran a nivel de la vereda, sin cazoleta. (ver Grafico N° 5.4.12.1.h)

Se permite colocar maceteros méviles redondos ubicados a 0,80m del corddn.



Mobiliario urbano: El conjunto de elementos que constituyen el mobiliario urbano constituira un
sistema integral; Kioscos de informacion, Carteleras de publicidad, Bancos, Maceteros, Sefiales
urbanas, Papeleros

Colores: Los colores en el espacio pUblico deberan integrar un sistema armaénico que transmita una
imagen unitaria.

Actividades en la via publica: Se permite el uso de las veredas como expansion de las confiterias,
bares, cafés, heladerias y pizzerias, pudiéndose ocupar aquellas solamente con mesas Yy sillas. La
ocupacion se realizara en las areas de solado asi graficado.

Comentarios

Las alturas indicadas por el CPU son superadas en un alto porcentaje de los edificios existentes,
siendo minoritario el nimero de edificios que alcanzan las alturas maximas, configurando de esta
forma una morfologia de cafidn urbano de limites verticales continuos.

Esta configuracion morfolégica constituye una fuerte condicionante preexistente y no modificable, de
los aspectos ambientales resultantes en el espacio urbano exterior, tal como se vera en el andlisis a
continuacion.

8. Calle de convivencia Reconquista. Fuente: archivo fotografico SSPlan.
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6. EVALUACION URBANISTICO AMBIENTAL

6.1. Objetivos y metodologia de la evaluacion

Se analiza el fragmento de Reconquista intervenida entre Ricardo Rojas y Avenida Cérdoba a fin de
evaluar y cuantificar las mejoras ambientales alcanzadas

6.1.1. Objetivos especificos
Determinar condiciones preexistentes
Realizar un analisis comparativo entre la situacion previa y la posterior a la intervencion

Caracterizacion de las mejoras ambientales y microclimaticas alcanzadas y observadas a
escala peaton.

Identificar aspectos a incorporar en futuras intervenciones

11

10 y 11. Reconquista

Fig. 4. Sector de analisis 9. Foto aérea 2002 . It
antes de la intervencion

6.1.2. Metodologia

La evaluacidon microclimatica y ambiental del espacio urbano exterior de R1 se aborda a partir del
analisis de la combinacion de las variables intervinientes: clima, morfologia, materialidad, presencia de
vegetacion y cuerpos de agua que afectan las condiciones del microclima, confort acustico, y la
calidad del aire, determinantes de la calidad de confort a escala peaton.

Se realizd un andlisis comparativo entre la situacion inicial de la calle Reconquista y el espacio
intervenido, identificando las mejoras producidas en las condiciones de calidad de aire, el confort
térmico y la superficie de viario peatonal.

El estudio plantea los siguientes contenidos:
l. Sintesis descriptiva de la Normativa existente para la zona. Cddigo de Planeamiento Urbano

Il. Parametros y de factores de confort relacionados con el microclima urbano. Clima,
morfologia y materialidad.

M. Caracterizacion y Evaluacion de Parametros preexistentes modificables y no modificables.




- Morfologia: relaciones dimensionales, Componentes construidos, Componentes vegetales
- Pardmetros fisicos condicionantes en envolventes horizontales y verticales.
- Andlisis estacional climatico y solar del recinto
Iv. Pardmetros preexistentes modificados.
- Usos peatonales, transporte, relacion con el contexto
- Condiciones microclimaticas estacionales
- Ruido
- Calidad del aire
- Sintesis de mejoras y conclusiones

6.1.3.  Andlisis descriptivo del area
Situacion inicial del proyecto

La calle Reconquista en su situacién inicial “R0", constituye una via que tomaba el transito vehicular
de la avenida Leandro N. Alem desde Ricardo Rojas hacia la Avenida Cdrdoba, Corrientes e Hipdlito
Irigoyen. El flujo de trénsito vehicular horario era de 600 automoviles y 140 autobuses de distintas
lineas.

La altura predominante y el ancho de la calle configuran un cafién urbano con limites asimétricos, con
aceras limitadas para el transito peatonal.
12. Orientacion: NE — SO

Envolvente vertical: 80% vidrio / transparente
reflejante; 20% envolvente masica

Envolvente horizontal; 100% masica - impermeable

Edific Acera Calzada Acera Edific

Las caracteristicas fisicas de los limites horizontales y verticales en RO son materiales densos con alto
indice de absorcion de radiacion y un indice de impermeabilidad del 100%. Los indices de absorcion
de radiacion y albedo se indican en el Cuadro 1. Las alturas se distribuyen de la siguiente manera; 7
edificios entre 15y 20 pisos; 10 entre 1y 14 pisos; 7 entre 5y 10 pisos; y 7 edificios menores a 5
pisos.
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Area | Absorcion | Absorcion
R1 Caracteristicas superficiales iniciales de recomendable
radiacion
Perforacion Transpgrente a la| 85% 40-80%
radiacion solar
Reflexion 20— 60 %
Limites _ Baja permeabilidad al
verticales Cerramientos viento
Color Gris / Ocre 15% | 80 - 85% <50%
Reflexion Albedo: 20%
Orientacion | NEy SW
Color Gris / gris oscuro 100%
Acera Reflexion Albedo 15% - 20% 80-85% < 50%
. Pendiente | Minima (0.05-0.1%)
Limites
horizontales Color Gris cemento 100%
Calzada Reflexion Albedo 20% 80% <50%
Pendiente | Minima (0.05-0.1%)
| Arbolado | No existe

Cuadro 1. Situacion inicial: caracteristicas superficiales de los elementos urbanos

Los aspectos morfoldgicos mas relevantes del sector entre Ricardo Rojas y Av. Cordoba, se describen
a continuacion con imagenes de la situacion inicial a la que se denomina “R0".

La descripcion de la situacion inicial permite tomar en cuenta las caracteristicas morfolégicas y
aspectos antropicos relacionados con las actividades que afectan el microclima del espacio urbano.

a. Reconquista entre Leandro N. Alem y Rojas

NE1 NE2 NE3
Frente 14.7 14.35 27.6
Fondo | 34.9 25.09 16.99
Altura
Pisos 19 2 2
Altura 57 6 60
metros
Uso g | 0@ Acceso | Banco
Restaurant

Fig. 5. Plano del sector
Edificios en altura entre 54 y 60 metros, fachada vidriada, con recova.
Componentes vegetales: Plaza San Martin a 150 metros

Cuerpo de agua: 450 metros

Situacidn inicial

Cuadro 2. Caracteristicas del tramo




a. Reconquista entre Rojas y Marcelo T. de Alvear. Situacion inicial.

Vereda orientada al NE,.Fotos: Fuente USIG

Fig. 6. Plano del sector
Vereda orientada al SO Fotos: Fuente USIG

0 Frente Fondo A_Itura Altura Uso PB
Pisos metros

NE | 26,53 33,1 19 57
10,78 20,59 2 6
15,32 21,35 15 45 Local
9,01 22,86 14 42
9,75 23,08 9 27 Local
9,03 24,7 15 45 Local
9,96 31,33 10 30 Local
8,5 31,06 14 42
6,91 314 2 6 Local
13,56 38,2 2 6
11,4 6,76 3 9

NO | 14,71 12,17 12 36 Loc. (4)
15,7 15,03 Loc. (3)
4475 25,05 17 51 Loc. (1)
15,1 33,44 12 36 Loc. (4)
21,62 18,96 9 27 Loc. (1)

Cuadro 3. Reconquista entre Rojas y Marcelo T. de Alvear; caracteristicas dimensionales y usos en PB
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b. Reconquista entre Cérdoba y Paraguay. Fotos: Fuente USIG

Vereda orientada al N. Fotos, Fuente USIG

Fig. 7. Esquema el sector
Vereda orientada al SO Fotos: Fuente USIG

O | Frente | Fondo A_Itura Altura Uso PB
Pisos metros
14,56 20,19 8 24 Local (rest)
NE 16.5 15.03 8 24 Locs (2)
9.46 15.43 13 39 Local
9.49 13.28 13 39 Locs. 2
5.04 27.38 14 42 Locs. 2
9.8 15.61 13 39 Locs. 2
NO | 9,75 23,28 2 8 Local 1 rest
9.8 16.02 5 15 Local (2)
29.85 22.38 9 27
Entre Tres Sargentos y Cérdoba
NE | 37.79 18.27 13 39 hotel
2.44 29.99 20 6 -
NO | 1.53 32.76 1 0 Estac.
6.32 18.83 17 51 2 locales

Cuadro 4. Reconquista; tramo Cordoba — Tres Sargentos - Paraguay: Caracteristicas dimensionales y
usos en PB




6.2. Parametros y de factores de confort relacionados con el microclima urbano

El clima urbano se encuentra fuertemente condicionado por los aspectos fisicos resultantes de la
accion antropica que implica la modificacion morfolégica y material en la produccién del espacio
urbano.

Los parametros de confort se ven afectados o modificados por variables climaticas y fisicas del
contexto construido que condicionan el microclima urbano. Los factores de confort implican a las
respuestas fisiolégicas de los usuarios, de aclimatacion, vestimenta o expectativas de confort y a las
variables arquitectonicas relacionadas con la morfologia y las condiciones del entorno que permiten
incorporar control a las condiciones del microclima.

El Cuadro 5 ilustra sobre las variables genéricas que afectan a los parametros y factores de confort,
incorporadas en el analisis de Reconquista 1.

| Pardmetros de confort | | Factores de confort

a. Climaticos b. Materialidad Fisiologicos Cognitivos Arquitectonicos
;?;nperatura e Reflectividad Sexo Aclimatacion Movilidad del sujeto
\(elomdad = Absortividad Edad Vestimenta Morfoliog|a ]
viento espacio
. I Constitucién Expectativas de Dispositivos de
Radiacion solar | Transmisividad ]
corporal confort control pasivos
Temperatura Conductividad - Conocimiento del Dispositivos de
. o Actividad ] 8
radiante térmica clima control activos
L Conocimiento del
Emisividad Estado de salud entormno
Capacitancia Historial Térmico
Tiempo de
permanencia

Cuadro 5. Parametros y de factores de confort.

6.3. Parametros relacionados con aspectos morfoldgicos y materialidad
Las caracteristicas de materialidad superficial y geometria urbanas inciden en las condiciones del

espacio urbano afectando distintos aspectos del microclima, la calidad del aire, los factores acusticos
y luminicos. El cuadro 6 sintetiza los aspectos afectados o no por las caracteristicas mencionadas.
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, Factores . . Factores Factores
Parametros . . Calidad del aire . o
microclimaticos acusticos luminicos
Inercia térmica .
. I ' Afecta el flujo de Afecta la
Implantacion captacpp solar, ventilacion de Afecta_el captacion de
ventilacién natural . aislamiento iluminacio
. Aumenta la inercia espacios acustico ruminacion
Adosamiento exteriores natural
global
Mayor aislacion
Mayor capacidad . hacia el interior.
P Variacion en la
Masa térmica. Mayor No afecta
temperatura L
Isla de calor urbana. reverberacion en
el exterior
Permeabilidad
dela No afecta Afecta la absorcion Coqtqmmauon
envolvente No afecta del ruido luminica 'y
Transparencia Transmitancia desde reflexiones
P recintos internos.
Rugosidad y Mayor supericie de Mayor absorcion o
admitancia, . . Difusion de
textura - o No afecta de sonidos mas .
ficial absorcion y reflexion agudos Reflexiones
superticia de radiacion solar
Color Afecta a la absorcion No afecta No afecta Reflexion de

de radiacion

radiacion solar

Cuadro 6. Aspectos genéricos en la incidencia de parametros del contexto construido en la calidad
ambiental de recintos urbanos

6.4.

Clima de Buenos Aires

Los principales parametros climaticos que inciden en las condiciones ambientales de los espacios
urbanos exteriores, son la temperatura de aire en todos sus rangos (maxima, media y minima), la
humedad relativa, la velocidad, direccion y frecuencia del viento y la radiacion solar directa reflejada y

difusa.

En los siguientes graficos se sintetizan los datos correspondientes al andlisis climatico en base a
registros del Servicio Meteoroldgico Nacional entre los afios 1991 y 2001, tomados en la estacion
meteoroldgica de Aeroparque. Los graficos 1y 2 refieren a las temperaturas maxima, media y minima
mensual, y a la humedad relativa maxima, media y minima mensual.
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Gréficos 3 y 4. Variaciones de la temperatura horaria media en un dfa tipico. Fuente SMN, 1991-
2001

Los graficos 3 y 4 muestran las variaciones horarias de la temperatura media para cada mes del afio y
en sombreado de color el rango de de la temperatura del aire en confort térmico que se sitlia entre los
14y 28°C. Segun estos registros, los periodos fuera del rango de confort son limitados y se ubican en
los siguientes periodos:

Enero y febrero entre las 11y las 17 horas
Junio y Julio entre las 17 y las 11 horas
El grafico 5 integra los datos de temperatura, velocidad del viento, humedad relativa, radiacion solar

directa y difusa para el dia de temperatura pico en verano, aplicados posteriormente en la evaluacion
de las condiciones de confort térmico de los espacios urbanos.

Gréfico. 5. Temperatura, humedad, Velocidad del viento, radiacion solar directa y difusa para un dia
de temperatura pico en verano. Fuente Elaboracion propia con software ECOTEC.

Los gréficos 6 a 8 corresponden a las condiciones de frecuencia y velocidad de viento en las distintas
estaciones. La frecuencia de viento prevalece en verano desde el cuadrante Este favoreciendo a la
trama de Buenos Aires orientada principalmente en sentido NE — SO, con una velocidad media entre
los 16 y 24 km/h. En invierno las mayores frecuencias se producen desde el Norte, el Este y el Sur
con velocidades entre los 12 y 20 km/h.
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Los datos corresponden a la estacion meteoroldgica ubicada en Aeroparque. En la ciudad, la
velocidad y la direccion se ven afectadas por la trama urbana, la rugosidad producto de las diferentes
alturas de los edificios, de los vacios y temperaturas superficiales que afectan las condiciones del flujo
de aire. La proximidad con la costa permite la ventilacion de las calles ascendentes generando
diferencias de presiones y por consecuencias movimientos de aire en las calles transversales del
recinto / cafion.

6.5. Microclima. Condiciones estacionales de asoleamiento y radiacion incidente

Las condiciones climaticas urbanas pueden diferir significativamente, incluso en el contexto del mismo
clima general de una ciudad, siendo afectados por una variedad de factores tales como la geometria
de los edificios, el calor acumulado en paredes, solados y techos, vegetacidn, y actividades
antropogénicas que consumen energia.

Como ya se sefiald, la temperatura del aire urbano depende de factores tales como las transferencias
de calor por radiacion, la transferencia de calor sensible, ubicacién con respecto a cuerpos de agua y
el movimiento de masas de aire, entre los cuales la radiacion solar es el principal factor. Los cambios
estacionales de la temperatura en los espacios urbanos dependen principalmente de la radiacion solar
incidente, y la cantidad de radiacién solar que penetra estd condicionado por el Factor de Cielo
Visible.

Varias investigaciones han identificado que la geometria urbana expresada como Factor de Cielo
Visible3 tiene una compleja influencia sobre el clima urbano, ya que incide en la absorcion de la
radiacidn solar por las superficies construidas.

El Factor de Cielo Visible (FCV) es un parametro adimensional que indica el area de cielo visible en
un punto determinado, resultante de la relacion entre el ancho de la calle y la altura de los limites
verticales, que afecta la captacion de radiacion solar directa y reflejada. El indicador es la medida del
angulo de visualizacion del cielo desde el punto medio de la superficie horizontal expuesta al cielo, y

3 Sky View Factor en inglés - SVF




determina el intercambio de calor radiante entre las superficies construidas del espacio urbano con el
cielo.

Un FCV = 1 significa una visualizacién del cielo sin obstrucciones (campo abierto), donde las
temperaturas seran cercanas a los valores de los registros meteorolégicos. Un FCV cercano a 0
implica una gran obstruccion, una menor capacidad para el intercambio de calor radiante, implicando
que las temperaturas en espacios microurbano se vean muy influenciadas por la morfologia, la
materialidad el contexto urbano y otras fuentes de calor.

La relacién entre el FCV y la temperatura del aire ha sido estudiada por muchos afios por Oke quien
detect6 la incidencia de la liberacion de calor de origen antropogénico y las propiedades térmicas de
los materiales en la intensidad de las islas de calor. Otras investigaciones identificaron las principales
variables de disefio urbano que influyen en la isla de calor urbano diurna y nocturna (ICU). Los
modelos indican que durante el dia un aumento del 10% en la radiacion solar, o del FCV, aumentan la
ICU en un 2,9% y un 2,1%, respectivamente. Sin embargo, el modelo para la ICU nocturna mostré
que un aumento SVF del 10% permite disminuir la ICU en un 0,3%.

Figura 8. Sector de Reconquista. indices calculados para el tramo.

En la calle Reconquista los valores de FCV varian entre un 4 % y mas de un 60% en razdn de la
disparidad de altura en los limites verticales.

Hasta el momento no se han desarrollado investigaciones que examinen el impacto de FCV en
recintos o cafiones urbanos de Buenos Aires.

6.6 Caracterizacion y Evaluacion de Parametros fisicos preexistentes modificables y no
modificables en Reconquista.

El cuadro 7 cualifica con cuatro escalas de Incidencia, la afectacion de los parametros fisicos urbanos
(ubicacién, forma y limites construidos) y soporte natural (vegetacion), a las distintas variables
climaticas: temperatura, viento, humedad relativa, y radiacion., indicando en color resaltado aquellos
que son de relevancia en el caso de Reconquista. Se indican los aspectos no modificables y los
modificables del ambito construido consolidado aplicable al caso de la modificacién del espacio
urbano de Reconquista.
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a |[Wlw|r [s |t
_— [Aftd [
Kb T I —
| Longitud
| Pendiente [ 0.5% _______|
Topografia 1 Orlentacion | NE-Sw
Altura
. Configuracién | Tipologia Edificios entre
. espacial Formal medianeras
= Relacién trama | Trama cerrada
I Trama Direccién NE-SW
| Forma | yrhana Continuidad Alta
| Densidad Alta
l Dimensiones Variables
L Proporciones_ __________| Variables | __ __ |
. Perforacion Ventan_as
. Courtain wall
: Masa Solados
I Cerramiento cubiertas
I s Color Variable
: % Reflexién Alta
: £ Orientacién | NE - SW
I 2 Albedo Variable
I Terreno nat. | Tipo Suelo Escaso
: é Pavimento | Tipo Baldosa / H°
o |S ;
= o = Porcentaje” de 100
I £ || impermeabilidad
|__—__|2[Presenciadeagua______| 500-700mis __|
Ly, & Arbolado alineado 8/ cuadra
: 28 Arbolado alineado mdltiple No
| § 52 | Grupo de arboles No
|2 25 [ Coberturavegetl ______ [ No _______ _

Cuadro 7. R1. Relacién entre los parametros fisicos urbanos, soporte natural y clima

Referencias
Ta | Temperatura aire . Incidencia muy alta
VW | Velocidad del viento Incidencia alta
Dw | Direccion del viento Incidencia moderada
Hr | Humedad relativa Incidencia baja
Rs | Radiacion solar
Rt Radiacion terrestre

No modificables

Modificables



6.6.1. Evaluacion de condiciones de asoleamiento estacional en el sector

El sector se simulé con Ecotec* a fin de evaluar las condiciones de asoleamiento estacionales y la
cantidad de radiacion solar diaria en dias tipicos estacionales (21 de diciembre, 21 de junio, 21 de
marzo — setiembre).

Cuadro 8. Invierno (21 de junio)

Horas de asoleamiento | 15.30-
en superficie horizontal | 16.15
% tiempo de radiacion 80%
dc_ant. de radiacion 600
jaria
Horas de asoleamiento | 15.15 a
en superficie vertical NE | 16.15
% tiempo de radiacion 50%
Cant. de radiacion
diaria 600
Horas de asoleamiento
en superficie vertical iggg -
| SO '
% tiempo de radiacion 50%
C_am. de radiacion 600
diaria
10 hs 13 hs 16 hs
Horas de asoleamiento | 14 -
en superficie horizontal 15.30
% tiempo de radiacion 70%
Cant. de radiacién diaria | 1400
Horas de asoleamiento | 13.00 -
en superficie vertical NE | 15.00
% tiempo de radiacion 80%
| Cant. de radiacion diaria | 1.800
Horas de asoleamiento | 14.30 -
en superficie vertical SO | 17.00
% tiempo de radiacion 80%
Cant. de radiacion diaria | 2.300
Horas de asoleamiento | 11.30 -
en superficie horizontal 15.00
P % tiempo de radiacion 5%
2 I;E- Cant. de radiacion diaria | 3.400
| __5_'&'5",5 Horas de asoleamiento | 11.15 —
= en superficie vertical NE | 13.45
== ) o
i @ :':_5 l % tiempo de radiacion 90%
b e o e P, =
#’ lﬁe E; Cant. de radiacion diaria | 2.440
( s { ]
i y Horas de asoleamiento | 13.00 -
en superficie vertical SO | 17.00
% tiempo de radiacion 90%
—
Cant. de radiacion diaria | 3.900
10 hs 13 hs 16 hs

4 Sofware de simulacién de condiciones de asoleamiento, comportamiento térmico y luminico para arquitectura.
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Por tratarse de un cafién urbano con un reducido FCV las horas de asoleamiento invernal y de
equinoccios son escasas, mientras que en el verano el periodo de radiacion solar directa sobre las
superficies horizontales se extiende entre las 11.30 y 15.00 horas coincidiendo, con las horas de
disconfort térmico exterior que surgen del andlisis de clima. Graficos 1 a 5.

La relacion entre los limites y la radiacion incidente se ilustran en las figuras 9 y 10.

Acumulacion de Calor
a ceder (tarde / noche)

Acumulacion de
radiacion solar en
pisos

Invierno: 600 w/m2
Equinocc. 1400 w/m2
Verano: 3400 w/m2

Fig. 9

Cesion de calor
nocturno

Acumulacién de
radiacion solar en
muros

Invierno: 600 w/m2
Equinoccios: 1800
w/m2

Verano: 2440 w/m2

Fig 10.

Figs. 9y 10. Comportamiento térmico de los limites construidos y cantidad radiacion solar incidente
en cada: estacion.




6.6.2. Parametros preexistentes modificados
Superficie viaria para el peatdn

El indicador SVP (Superficie viaria para el peaton) relaciona directamente la superficie destinada a la
movilidad del peatén y a su convivencia y la de otros usos compatibles, con el viario total del area.
Representa el espacio que permite garantizar la funcionalidad urbana, permite una nueva concepcion
del espacio publico donde se contemplan otros usos, con limitacion de velocidad a 10 km/h (transporte
de distribucion y de los servicios, las emergencias y los vehiculos de los usuarios diarios), compatibles
con la movilidad del peaton y del ciclista, e incompatibles con el vehiculo de paso y el transporte
publico de superficie que circula a partir de ahora por las vias periféricas Av. Cérdoba y Leandro N.
Alem.

6.6.3. Reduccion de la superficie de viario publico para el trafico de automovil y de
transporte publico de superficie

Para el andlisis comparativo del indicador de viario en RO y R1, se toma como referencia el conjunto
de manzanas conformado por el area entre la Av. Leandro N. Alem, Av. Cérdoba, calle Florida y Plaza
San Martin.

Se evallia la superficie total del viario respecto al area del sector y los porcentajes correspondientes al
viario motorizado y al viario peatonal en ROy R1. La Tabla 1 presenta los resultados obtenidos:

RO R1 Reduccion
Superficie total del area 109.135 m2 | 100% | Idem
Superficie de viario 18.246 m2 16.7% | Idem
gt‘/ﬁrf'c'e de viario motorizado - | 15 7 o | g7.6% | 10.639m2 | 58,3% | -29.3%

Superficie viario peatonal - SVP 2.267 m2 12.4% | 7.607m2 | 41.7% | +236 %

Tabla 1. Mejora de la superficie de viario peatonal aplicando Indicador SVP. Fuente: elaboracion
propia.

Seglin Rueda, el porcentaje de viario publico para el tréafico del automévil 6ptimo no deberia superar al
25 %. Esta limitacion de la superficie de viario publico destinado al transporte motorizado (VTM)
representa un valor 6ptimo destinado a reducir la hegemonia del automovil, potenciando el transporte
publico y otras formas de corta distancia (transporte a pie y en bicicleta).
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RO R1

Figura 11. Situacion inicial Figura 12. Viario peatonal en R1

La intervencion en Reconquista mejora notablemente la movilidad en superficie de la zona, con una
reduccion del 29.3%, alcanzando un 58.3% respecto a un 87.60% de la situacién inicial. La superficie
del viario peatonal, originalmente triplica su superficie de 2.200 a 7.600 metros cuadrados.

Aln cuando el 4rea viaria motorizada se mantiene en un valor alto, la mejora se evidencia
principalmente en los pardmetros ambientales relacionados con los espacios de estancia, ruido,
consumo energético y contaminacion, otorgando nuevas utilidades y funciones al espacio publico
revalorizado a lo largo de la calle.

Se permite por Reconquista la circulacion restringida destinada al trafico de paso hacia
estacionamientos, aumentando su potencial para la realizacién de otras actividades y posibilitando
desplazamientos a pie, y en bicicletas, excluyendo al trénsito de transporte publico y vehiculos de
paso. Se mantiene la circulacion intensa de transporte publico y automéviles por la calle San Martin, y
las laterales que descienden hacia Av. L.N. Alem, concentrando ésta Ultima y la Av. Cérdoba el trafico
principal y mas intenso y de mayor velocidad.

6.6.4. Accesibilidad urbanistica

Parametros de accesibilidad esenciales presentes en R1:

- pendiente longitudinal inferior al 8%,

- rebajes de aceras,

- pasos de cebra libres de vehiculos estacionados,

- movilidad: zonas peatonales y vehiculares

- reductores de velocidad, aceras protegidas, iluminacion, etc.
Red peatonal: Los itinerarios principales establecidos aseguran la conectividad como minimo con: vias
con gran oferta de transporte publico, equipamientos culturales y administrativos; zonas y centros
comerciales (calle Florida, Galeria Pacifico); instalaciones recreativas y deportivas; zonas verdes
como Plaza San Martin, franja costera (Puerto Madero) y espacios fluviales (Estacion fluvial y rambla
de Puerto Madero), y el &rea céntrica de actividad laboral. Se consolida un area comercial, y/o de

ocio, que fomenta los desplazamientos a pie, convirtiendo la calle en un dmbito seguro otorgando
seguridad y comodidad en el acceso a distintas areas de la actividad cotidiana.




Aspectos existentes que favorecen la dinamica de R1

La presencia de edificacién a un lado o ambos lados del viario publico, con la existencia de
locales en planta baja, asegura los minimos valores de complejidad urbana y de flujos
peatonales, evitando asi areas carentes de actividad y fomentando la convivencia de usos y
de personas.

La continuidad, regularidad y homogeneidad del trazado y de la edificacion, la densidad
edificatoria y el grado de compacidad existentes generan proximidad entre usos y funciones,
configurando un espacio pablico promotor de la idea de ciudad.

Factores que configuran el paisaje urbano de R1

Edificacion alineada. Aporta ordenacién (proporcion, referentes visuales, forma) y alberga en
las plantas bajas actividades econoémicas.

Espacio publico para estancia y de transito de peatones.
Mezcla y diversidad de funciones (complejidad urbana elevada).

Permeabilidad a accesos y plantas bajas de comercios, equipamientos, edificios
administrativos publicos, etc.

Conexiones multiples entre las actividades que permiten agrupar trayectorias.

Jerarquizacion del viario pUblico peatonal (VPP) en contraposicion al viario motorizado para
el trafico del automovil de paso y de transporte pUblico de superficie (VTM) con la finalidad de
evitar la sobrecarga de los canales.

Conexiones de distintos niveles pueden cruzarse pero no coincidir, cada modo de transporte
debe tener su espacio segregado del resto.

e s S _2 9
- oy =
¢ ¥ o ¥ o

Figura 13. Corredor comercial en una calle Figura 14. Actividades en una calle
de red bésica, con actividades en cada peatonal, donde existen muchas mas
lado de la calle conexiones que se refuerzan launa ala
otra.

Las conexiones (trayectorias) del mismo tipo, compiten entre ellas y exceden la capacidad de flujo del

canal.
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6.7. Mejora en las condiciones de habitabilidad térmica

A partir de la metodologia propuesta por Rueda para evaluar la habitabilidad térmica en espacios
urbanos exteriores, el objetivo fue identificar las horas de uso del espacio publico en el que los
usuarios se encuentran en condiciones criticas, tolerantes o de confort, en términos de confort
térmico.

Como se ha sefialado, esta condicion depende de la integracién del microclima, la configuracion
urbana y los materiales que la caracterizan®. El potencial de habitabilidad térmica en los espacios
urbanos, debe permitir la permanencia en ellos mas del 50% de las horas Utiles diarias y garantizar
una cantidad minima de horas al dia en condiciones de confort al menos de 3hr.

Tomando como referencia las temperaturas registradas por el SMN, y su desglose horario para las
distintas estaciones indicados en los graficos 1y 2, se aplicd el andlisis de las condiciones de confort
térmico estacional del espacio urbano, a partir de la formula del valor medio de confort que incorpora
los siguientes datos climaticos:

- Temperatura exterior; temperatura horaria para dia pico de verano y valores medios para
verano, equinoccio e invierno

- Radiacion solar: radiacion solar correspondiente al dia, hora y orientacion analizados

- Velocidad del viento: se toma en consideracion un valor minimo a fin de lograr resultados
“conservadores”;(0.28 m/s 0 1 km/h),

- Humedad Relativa: valor medio estacional del 60%,

En primer término se calculé la Variacion de las Condiciones de Confort Térmico (VCCT) para las
temperaturas de un dia de verano con temperatura pico y del mismo modo para temperaturas medias
horarias, cuyos resultados se sintetizan en la columna de la izquierda (Variacion horaria de
condiciones de confort térmico) de la Tabla 2.

Adicionalmente se sumo a la temperatura del aire el incremento por Radiacion del Calor Vehicular,
(TRVh) y se calcul6 la temperatura radiante de las superficies bajo las condiciones correspondientes
de radiacion solar (TRad) que afectan las superficies horizontales hasta una altura aproximada de
0.80 mts, a partir de la temperatura del aire, la radiacion solar total y el albedo del material.

Variacién horaria de condiciones de . . Incidencia TRVh +
confort térmico® (VCCT) Incidencia TRVh (~2-3°C) materialidad
Hora Igi(r% indice |Valoracion Ta+TRVh |STe TRVh TRad TRad+TRVh
10 31 0.95 Caluroso “35 © 56
12 35 1.14 | Caluroso " 38 MC 62
14 37 1.19 Muy Caluroso | |~ 40 MC 67
16 38 0.94 | Muy Caluroso | |~ 41 MC 65
18 37 0.84 | Muy Caluroso | |~ 40 MC 54
20 34 .50 Caluroso “38 MC 42

Tabla 2. RO. Verano: Variacion horaria de las condiciones de confort para temperaturas extremas.
Influencia de las temperaturas radiantes y de la Radiacion del Calor Vehicular

5 Potencial de habitabilidad térmica. Fuente: S. Rueda
6 Considerando baja velocidad de viento




Donde:

Ta: Temperatura del aire exterior segun registro del SMN.

Indice: Resultado de aplicar la formula para definir la variacion horaria de confort térmico

TRVh: Temperatura del aire sumado el incremento por Radiacion de calor vehicular

TRad: Temperatura radiante de los limites horizontales, que indica la incidencia de la materialidad

Muy Caluroso Caluroso Confort célido
4hs 6 hs -
40% 60% -

Tabla 3. R0. Extension en horas de los rangos de confort térmico para un dia de verano pico.

De acuerdo a lo expuesto en dias de verano con temperaturas pico, las condiciones en el espacio
exterior se distribuyen de acuerdo al Tabla 3.

Por las caracteristicas térmicas expuestas, se toma como referencia la recomendacion de Rueda con
respecto a la reduccién de radiacion solar directa en los espacios urbanos (Tabla 4), a fin de
garantizar condiciones béasicas de habitabilidad térmica. El valor de referencia debe indicar el
potencial de habitabilidad térmica en los espacios urbanos, permitiendo la permanencia en ellos mas
del 50% de las horas (tiles y garantizando una franja horaria de confort al dia de al menos 3hr.

Calles NE - | indice de | indice de

SW absorcion RO absorcion R1
. TA _ 0,

Ver.ano ..reducuon deseable 40% 0.85 0.50

Invierno: aumento deseable - 20%

Condicién estacional

Tabla 4. indices de absorcion de radiacion en ROy R1

En el caso de Reconquista y por tratarse de una condicién morfoldgica existente, la radiacion solar
plena en la superficie horizontal, se extiende por 4 horas. La presencia de vegetacion en crecimiento y
de protecciones en bares, a futuro puede proveer la proteccion adicional necesaria para alcanzar el
indice recomendado.

El analisis se replica para R1 donde los resultados por la modificacién de algunas caracteristicas de la
materialidad y la reduccion del transito se detallan a continuacion:

Variacion horaria de condiciones de Variacion en las condiciones de
confort térmico materialidad

Temperatura radiante | Reduccién en la

Hora |T Aire°C |indice | Valoracion de las superficies temperatura
RO R1 radiante

10 31 0.95 Caluroso 56 44,36 -20%

12 35 1.14 Caluroso 62 50,49 - 18%

14 37 1.19 Muy Caluroso | | 68 50,36 -19%

16 38 0.94 Muy Caluroso | | 65 46,16 -17%

18 37 0.64 Muy Caluroso | |54 39,53 - 13%

20 34 .50 Caluroso 42 34,00 -19%

Tabla 5. R1. Verano: Variacion horaria de las condiciones de confort para temperaturas extremas.
Disminucion de de las temperaturas radiantes por cambio de materialidad

La reduccidn de la temperatura radiante alcanza un promedio de 18% acercandose al 50% de los
valores requeridos por Rueda. Las evaluaciones se aplican a las situaciones de verano con
temperaturas medias, equinoccios e invierno para R0, cuyos resultados se indican a continuacion.
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Variacion horaria de condiciones de confort Incidencia TRVh Incidencia TRVh +
térmico(VCCT) (~2-3°C) materialidad

Hora ;rg €| fndice | Valoracion Ta+TRVh ?;(\E/h TRad TRad+TRVh
10 247 | 0.62 Confort 26 -27 C 43,4

12 27.8 | 0.92 Confort Calido 29-30 CcC 49,5

14 28.9 |0.80 Calor tolerable 31-32 CT 47,6

16 28.3 | 0.45 Calor tolerable 31- 32 CT 39,7 42

18 26.3 | 0.10 Confort 28-29 CcC 29,8 32

20 244 |0 Confort 26 -27 C 24,4 27

Tabla 6. RO. Verano: Variacion horaria de las condiciones de confort para temperaturas medias.
Influencia de las temperaturas radiantes y de la Radiacion del Calor Vehicular

Variacion horaria de condiciones de confort

Variacion en las condiciones de materialidad

térmico
. Temperatura radiante de las|Reduccion en la
T Aire|: . - -
Hora oC Indice Valoracion superficies temperatura
RO R1 radiante

10 |247 0.62 Confort 434 38,06 - 14%

12 1278 0.92 Confort Calido | [49,5 43,29 - 14%

14 1289 0.80 Calor tolerable | | 47,6 42,26 -12%

16 28,3 0.45 Calor tolerable | | 39,7 36,46 - 8%

18 26,3 0.10 Confort 29,8 28,83 -3%

20 244 0 Confort 24,4 24,40 -

Tabla 7. R1. Verano: Variacién horaria de las condiciones de confort para temperaturas medias.
Disminucién de de las temperaturas radiantes por cambio de materialidad

Calor tolerable Confort célido Confort
4hs 4 hs >2hs
40% 40% 20%

Tabla 8.. Extension en horas de los rangos de confort térmico para temperaturas medias de verano.

Variacion horaria de condiciones de confort térmico Incidencia TRVh Incidencia TRVh +
(VCCT) (~2-3°C) materialidad

Hora Ig '€ | indice | valoracién $?+TR ?;(\e/h TRad \T/I;ad+TR

10 215 |0.37 Confort 23-24 | C 36,4

12 243 | 0.57 Confort calido 26-27 | CC 424

14 25,3 | 0.52 Confort célido 27-28 | CC 40,2

16 247 | 0.22 Confort 26-27 | CC 32,0 35

18 23 -0.12 | Confort 25-26 | C 23,0 25

Tabla 9. R0O. Equinoccios: Variacion horaria de las condiciones de confort para temperaturas
medias. Influencia de las temperaturas radiantes y de la Radiacién del Calor Vehicular




Variacion horaria de condiciones de confort Incidencia TVh Incidencia TVh +

térmico (VCCT) materialidad

Hor la” indic | \aoracion TasTR | STe | o TRad+TR

a oc | © Vh TRVh Vh

10 11,5 | -0,38 | Confort fresco 13 CF 15,3 ~18

12 13,9 | -0.23 | Confort fresco 17 C 19,4 " 22

14 14,7 | -0.23 | Confort fresco 18 C 18,5 " 21

16 14,3 | -0.40 | Confort fresco 17 C 15,0 " 18

18 12,7 | -0.48 | Confort fresco 16 CF 12,7 ~15

Tabla 10. RO. Invierno: Variacion horaria de las condiciones de confort para temperaturas medias.
Disminucién de de las temperaturas radiantes por cambio de materialidad

Invierno T™M
(Marzo) T™M
Verano TM

Otofo

Hora Cantidad de horas de permanencia

10 Condiciones aceptables

Entre las 12 y las 14 hs se producen las temperaturas mas

12 elevadas, coincidiendo en verano con el momento cuando las
areas peatonales reciben la mayor carga de radiacion solar

14 directa.

16 Condiciones aceptables

18 Condiciones aceptables

20 Condiciones aceptables

Horas de 8hs | 8hs >6hs

confort

Cuadro 11. Resumen de las condiciones de habitabilidad térmica del espacio urbano y tiempo de
permanencia.

El cuadro 11 muestra los periodos de tiempo de permanencia y las condiciones de confort térmico en
Reconquista “1". La morfologia del cafidn favorece la situacion en invierno y equinoccios, ya que si
bien la altura de los limites verticales no permite el asoleamiento éptimo, al mismo tiempo constituye
un recinto cuya densidad material, permite acumular la radiacién total incidente y mantener
condiciones reguladas de temperatura dentro de los valores confortables estacionales para ambientes
exteriores, incluso durante la noche, cuando el factor limitado de exposicién al cielo impide que la
radiacion acumulada se disperse.

En verano, por la misma razon el cafién presenta condiciones mas criticas, siendo representativo de
la calidad de confort en espacios urbanos exteriores de la mayor parte de las calles de Buenos Aires.
La radiacion solar directa impacta durante el periodo mas célido del dia, acumulando el calor en las
superficies horizontales principalmente. Durante la noche la limitada exposicion al cielo no posibilita el
enfriamiento estructural de los materiales.
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6.8. Confort acustico

Las condiciones acusticas en la situacion de RO estaban negativamente condicionadas por la
presencia del trénsito vehicular. El cuadro 14 indica los niveles de presion sonora con respecto a las
actividades preexistentes en el sector, las cuales prevalecen entre las que tienen molestia media a
alta.

Umbral de percepcién a 1000 hz
Absoluta calma

Zona residencial urbana entre 2 y 4 de la 1
madrugada

Conversacion normal 1

Sin molestia

Automavil veloc. Menor a 50 km/h a 7.5m -
Automovil a 50 km/h a 7.5m

.
Camidn 50 km/h a 7.5m

Motocicleta 50 km/h a 7.5m

Transito pesado

Bocinas —|

Umbral de dafio auditivo I
Nivel de presion sonora 0120 40 60 80 100 | 120

Cuadro 12. RO. Niveles de presion sonora

Automdvil veloc. Menor a 50 km/h a 7.5m -

Motocicleta 50 km/h a 7.5m —

Umbral de dafio auditivo I
Nivel de presion sonora 0]20 40 60 80 100 | 120

Cuadro 13. R1. Nuevas condiciones acusticas en R1

Al evitar el ingreso ed transporte pUblico y restringir la circulacién de autos particulares el impacto por
ruido se reduce notablemente. El cuadro 15 presenta la estimacién de niveles sonoros actuales en
Reconquista que se reducen a valores aceptables dentro de los niveles de confort acUstico.

6.9. Emisiones gaseosas

Las emisiones dependen del flujo de transito, de la extension del recorrido y del tipo de vehiculos. El
transito vehicular en el tramo de Reconquista entre Ricardo Rojas y Av. Cordoba en la etapa previa a
la intervencion estaba compuesto por un flujo horario de 600 automdviles particulares y 140
autobuses.

El Cuadro 14 indica los valores de emisiones de los principales componentes presentes en los
hidrocarburos utilizados por los vehiculos

Molestia media / a alta




. ) FACTOR DE EMISION (gr / km)
Tipo de Vehiculo PM10 SOx CO | NOx  HCT
Autos Particulares y taxis | 0,0193 0,0381 50,2288 1,5083 15,1173
Pick up - Gasolina 0,0223 0,0524 66,2000 11,1350 1 10,3600
Pick up - Diesel 0,0974 0,1057 3,4819 11,1331 11,9237
Camiones Urbanos 0,1324 0,1396 41,4800 11,0600 11,6115
Camiones de Carga 0,0205 0,1396 79,5000 2,9980 2,3300

Cuadro 14. Factor de emision por tipo de vehiculos (gr / km)

La medicién de las emisiones producidas, también puede traducirse en valores de kg CO2 / km / hora.
Para colectivos se estiman en 0.065 Kg CO2/ km/hora/pasajero. En cuanto a los automéviles generan
un valor medio de 0.015 Kg CO-/ km/hora.

Para evaluar la cantidad de emisiones evitadas a partir de la intervencion se toma en cuenta el tramo
entre Ricardo Rojas y Av. Cérdoba de 0.38 km, durante 9 horas diarias, y 240 dias al afio. Los
resultados se presentan en la Tabla 11. EI tramo completo de Reconquista entre Ricardo Rojas y
Plaza de Mayo producia 3.41 tons CO; / dia y un total anual de 819.26 tons.

Long Kg. CO, / ]
Tramo | Unid /| km/hora H,S Cant T?‘*”!‘ Dlas /| Total - CO,
' , dia .| diario afio | anual

Tipo de vehiculo Km. hora Pasaj.
Buses Kg CO; 140 10,771 () 20 369 88.560
Automéviles 0,38 9
particulares Kg CO, 600 0,25 1-2 513 240 123.120
Total en Kg CO; 882 211.680
Total en tons CO; 0.882 211,68

Tabla 11. Emisiones estimadas de CO, producidas por el transito vehicular en el tramo
analizado de la calle Reconquista. Elaboracion propia.

6.10.  Reduccion de la contaminacién por emisiones

Los resultados por la restriccion al transito de colectivos se presentan a continuacion en la Tabla 12:

Long Kg CO, / .
Tramo | Unid I km | H§ Total _ kg lels Total CO»
dia CO,dia |/afio |anual
km hora hora
Buses _ . 0.38 9
Automdviles particulares 30 0,25 25,65 240 6.156
Total en tons CO; 0.02565 6,16
Total emisiones R1 - tons CO,
% emisiones respecto a RO 2.91%

Tabla 12. Emisiones de CO; evitadas en la calle Reconquista. Fuente: Elaboracion propia a partir de
las referencias 2, 3, 4

Estos valores evidencian la potencialidad de la intervencion en la reduccion de gases de efecto
invernadero y en la mejora sustancial de la calidad de aire considerando que el tramo estudiado
corresponde solamente a 380 mts. Considerando al extension total de R1 entre Ricardo Rojas e
Hipdlito Irigoyen, la reduccion de CO- es de 2.70 tons diarias y de 650 tons anuales.

7

Fuente:
http://www.buenosaires.gob.ar/areas/med_ambiente/proteccion_ambiental/noticias/?modulo=ver&item
_id=22451&contenido_id=46009&idioma=es
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7. EVALUACION ECONOMICA

7.1 Valorizacion territorial derivada de la obra

La obra de prioridad peatén de la calle Reconquista tuvo un costo total de $ 3.451.590. Considerando
las mediciones de precios de venta de locales en el entorno de la obra en los 12 meses previos se
detect6 un precio promedio de U$S 2.095,8 el m2, en tanto que en las mediciones realizadas en los 12
meses posteriores dan cuenta de un precio de U$S 2.539,4 el m2 De tal manera, puede entenderse
que la valorizacidn del entorno del tramo de Reconquista es del 22,1% en el precio de m? de los
locales comerciales. Teniendo en cuenta el comportamiento del precio del m2 de locales en venta para
el total de la Ciudad, puede estimarse que el aumento correspondiente exclusivamente al impacto de
la de la peatonalizacion es del 11,1%.

Tomando en consideracion que en las parcelas afectadas directamente por la obra “Prioridad Peaton”
de Reconquista existen un total de 8.955 m? destinados a la actividad comercial, puede establecerse
que la valorizacion total en los locales frentistas al tramo realizado, alcanza los U$S 4.145.717,3. A su
vez, el total de la valorizacién estimada en los locales de Reconquista derivada de la obra es de U$S
2.326.365,8, lo que a precio actual del dolar equivale a $ 8.956.508,1. Esta cifra mas que duplica el
costo total de la obra y es de destacar que en este analisis no se toman en consideracion los
comportamientos de otros usos.

Ahora bien, es posible considerar el aumento registrado en el precio de los departamentos del
entorno. De tal manera, mientras que en 2008 el precio de las ofertas registradas en el tramo
analizado promediaban los U$S 1.883,9 el m?, en la actualidad dicho valor alcanza los U$S 2.116,1 el
m?, arrojando un incremento del 12,3%. Sin embargo, teniendo en cuenta que una parte de ese
aumento corresponde a la dinamica propia del mercado inmobiliario del total de la Ciudad, la
valorizacion producida por la obra realizada alcanza un 6,2 %. De tal forma, considerando que el total
de los departamentos, s6lo en las parcelas frentistas al tramo peatonalizado retinen 85.134 m2, el
total de la valorizacion estimada por la obra alcanza los $ 37.803.075,8 a valor actual del dolar.

De esta manera, habiendo considerado los usos existentes en el espacio urbano mas directamente
afectado por la obra “Prioridad Peaton” de Reconquista, la valorizacion total atribuible a la misa
alcanza los $ 45.815.472,5. Teniendo en cuenta el costo de la realizacion del proyecto, el valor
agregado a la Ciudad alcanza los $ 42.363.882,5, lo que significa que esta obra publica tuvo un efecto
multiplicador 12 veces mayor a su valor.

Precios Precios L
. ; ... | Valorizacion M2 o
previosa | posteriores | Valorizacion . . Valorizacion
correspondiente | construidos
la obra alaobra total (%) ala obra (%) or destino total
(USS m2) | (USS m2) P
Locales 2.093,8 2.558,8 22,1 11,1 8.955 $8.012.396,7
Departamentos | 1.883,9 2.116,1 12,3 6,2 85.134 $37.803.075,8
Valorizacion Total $45.815.472,5
Valor de la obra $3.451.590,0
Valor agregado a la Ciudad $42.363.882,5

Tabla 13. Valor agregado de la Obra Reconquista a la Ciudad.

Impacto de la obra prioridad peatdn en la calle Reconquista

La composicién actual no modifica la estructura relevada previamente a la obra, siendo el
gastrondmico el rubro mas importante, concentrando en ambos casos alrededor del 45,0% de los
locales. Por otra parte, puede destacarse que desde el primer momento al relevamiento mas reciente




se produjo la activacion de uno de los locales cerrados y el cierre de 3 de los que se encontraban con
actividad. Esto da cuenta del proceso en marcha de transformacion de las actividades, tendiendo a la
ocupacion de los locales dejados vacantes por actividades de una rentabilidad acorde a la nueva
situacion de la calle Reconquista, dadas las consecuencias de su peatonalizacion.

7.2. Usos del suelo en el tramo peatonalizado

uﬁﬁlﬁé‘ﬁlﬂ‘-" ROJAS P Peatonal Reconquista
- A Iy
I -ﬁ 1 0‘94,% | Edificios de viviendas
% oé‘(q | Edificio de departamentos
= I
@ "qf% Il coincio de oficinas
z 4 )
QST E o 1 ) - Usos mixtos
& = L E= | ! Usa mixto con vivienda
E I ] ) "oe% Edificio de destino unico
' - DE ALV o !
MARCELG 1|—i : i % "@%ho Garages comerciales
=x | | *eo Parcelas con usos comerciales
&

25 DEMAYO

Fig. 15. Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. MDU.

GCBA.

7.2. Composicion de la actividad comercial

Rama Anterior % Actual %
Gastronomia 23 46,9 22 449
Productos alimenticios 5 10,2 5 10,2
Articulos para el hogar 4 8,2 3 6,1
Oficinas 3 6,1 3 6,1
Esparcimiento y cultura 2 41 2 41
Farmacias, perfumerias e instrumental médico 2 4,1 2 4,1
Prendas y accesorios 2 4,1 2 41
Edicion e impresion 1 2,0 1 2,0
Ensefianza 1 2,0 1 2,0
Fabricacion de productos minerales no metalicos 1 2,0 1 2,0
Libros y revistas 1 2,0 1 2,0
Materiales para la construccion 1 2,0 1 2,0
Servicios complementarios al transporte 1 2,0 1 2,0
Local Cerrado 2 41 4 8,2
Total 49 100 49 100

Tabla 14. Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento.
MDU. GCBA.
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En cuanto a los indicadores de complejidad urbana, el indice de diversidad se encuentra por debajo
del observado en areas de la ciudad que cuentan con caracteristicas propias de una centralidad,
siendo la de la actividad de comercial de Reconquista de 2,6 con un conjunto de 13 actividades

presentes. Por su parte, la equitatatividad resultantes es relativamente elevada, alcanzando 0,70
aunque no modifica significativamente la situacién anterior.

Locales comerciales del tramo peatonalizado

on REAFDO 59345, 0 _‘ 3 Peatonal Reconquista
%,
%*% Locales comerciales
"q&q ® Gastronomia
gﬂq ® Comercio
‘e,
& 3 1 ® Senvicios
g -
& ] 1 ._ @ Local cerrado
& a =
)l . = By
MARCELD T, BEALVEAR @ 4“’%6
%b%%‘)
i d
— — '_ e .’ A
| ' \ %
<
"
e \ %
—® £
Vo i Ky
e
T
- =
=
: L 8 &
a7, CORDOBA £ wmams

Fig. 16. Fuente; Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento. MDU.
GCBA.

indice de equitatividad
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Grafico. 9. Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento.
MDU. GCBA.
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13 a 16. Se aprecia una mayor ocupacion por parte de las actividades comerciales, particularmente
las gastrondmicas, de la via publica.

7.3. Variacion del precio en pesos del m2 en alquiler de locales

En cuanto a los precios de alquiler de locales, la comparacién de los precios posteriores a la
peatonalizacion respecto a la medicion inmediatamente previa a la realizacién de la obra, da cuenta
de un aumento del 14,1%, un ritmo mas acelerado que el del conjunto de la Ciudad, que crecié un
5,0%.
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Grafico. 10. Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento.
MDU. GCBA.
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Por su parte, la comparacion de esta medicién con la Gltima realizada muestra un incremento del
21,0% para Reconquista y un 17,1% para la Ciudad. No obstante, dada la escala de anélisis, son
esperables variaciones considerables.

7.5. Variacién del precio en délares del m2 en venta de locales

En el comportamiento del precio de locales en venta se observa una tendencia hacia la suba mas
pronunciada que para el conjunto de la Ciudad. En el mismo sentido, puede apreciarse que en el
momento previo a la obra los precios promedios mantenian valores de entre los U$S 1.900 y los U$S
2.200, en tanto que una vez realizada, los registros dan cuenta de precios del m2 superiores a los U$S
2.400. Por otra parte, puede destacarse que la suba de los precios de alquiler y venta de locales
puede explicarse, en gran medida, gracias a la entrada en el mercado de locales que se encuentran
en un momento de cambio de actividad y que en el relevamiento se describen como cerrados.
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Grafico. 11. Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento.
MDU. GCBA.

7.6. indice de compacidad corregida. Distribucion previa a la obra

Se aprecia un mejoramiento de los indices de compacidad. De tal manera se observa que la
compacidad corregida del entorno registra una baja en un 68,3%. Esto puede explicarse en funcién
del impacto que significa la creacion de unos 6.000 m? de espacio publico dtil, significando un
mejoramiento significativo de este indicador para esta zona de la Ciudad.
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Gréfico. 12. Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento.

7.7.

Impacto derivado de la obra
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Compacidad corregida
menos de 200,00
I 200,01 - 300.00
I 200,01 - 500.00
I s00.01 - 1000.00
I 1000,01 - 2000,00
Il 200001 - 5000.00
Il s de 500001

|:| EVU existente

5020 50 100
W05

Grafico. 13. Fuente: Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial. Subsecretaria de Planeamiento.
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8. CONCLUSIONES GENERALES

El andlisis del impacto econdmico y ambiental de la obra Prioridad Peatdn realizada sobre la calle
Reconquista permite advertir los beneficios de su intervencién, que sirven como base para la
realizacion de futuros proyectos de similares caracteristicas. La nueva configuracién plantea una
superficie mas confortable para la estancia del peatdn, menos condicionada por la presencia del
coche, permitiendo desplazamientos mas fluidos y seguros, extendiendo incluso los horarios de uso
de la calle hacia la noche.

En este caso, se constituye como un area de referencia para encuentros de la ciudadania, generando
puntos de actividad social y potenciando la diversidad en usos de la zona: oficinas, comercios de
proximidad, bares y restaurantes. Este fendmeno tiene sus implicancias desde el punto de vista
econdmico, dado que la valorizacion como consecuencia de la obra se estima en $ 45.815.472,5 - en
términos del precio de venta de locales y departamentos -, teniendo un valor agregado para la Ciudad
de $ 42.363.882,5 — siendo que el costo de la obra fue de $ 3.451.590-. Asimismo, se observa un
proceso de recomposicion de las actividades econémicas de acuerdo a la situacién que resulta en la
calle Reconquista.

En términos de calidad ambiental, la restriccién de la circulacion vehicular a la minima necesaria,
permitiendo solamente la entrada de vehiculos particulares y de descarga, implica la desaparicion de
los estacionamientos en la calle; eliminacion de bocinas, emisiones nocivas al medio y vibraciones.
Aln cuando las posibilidades de aumentar la superficie vegetada son limitadas, se verifica una
importante reduccion de ruido y contaminacion.

Funcional

Posibilita la creacion de nuevos hitos de referencia espacial muy abiertos y potencialmente
generadores de actividades y de encuentros urbanos para la ciudadania.

La nueva configuracion plantea una superficie mas confortable para la estancia del peatén, menos
condicionada por la presencia del coche, permitiendo desplazamientos mas fluidos y seguros.

Aporta una nueva vision del transito vehicular que no se excluye a priori, limitando su velocidad,
impacto y ocupacion.
Social

El area se ve activada por la presencia del peatdn y la extension de los horarios del recorrido de la
calle, utilizada por la gente también por la noche. Es un elemento de atraccién para otros programas.

Se generan puntos de actividad social potenciando la diversidad en usos de la zona: oficinas,
comercios de proximidad, bares, restaurantes.

Sostenibilidad ambiental

Si bien las posibilidades de vegetacién son limitadas, se observa una gran reduccion del ruido y
contaminacion debido a la restriccion en el transito vehicular.

Se restringe la circulacion vehicular a la minima necesaria, permitiendo solamente la entrada de
vehiculos particulares y de descarga. Desaparecen los estacionamientos en la calle, eliminando
bocinas, emisiones nocivas al medio y vibraciones.

Mejora de la calidad de aire en la calle Reconquista

Las fuentes de emisiones méviles en calles angostas, con edificios de gran altura a ambos lados tal
era la situacion de Reconquista previa a las obras, ocasionan mayor concentracion de particulado y
gases de combustion que en calles mas anchas o0 espaciosas, dehido a las falencias en ventilacion y
dispersion del aire contaminado.

Estudios realizados en distintas zonas céntricas de Buenos Aires analizaron la relacion de la
concentracion de CO y otros contaminantes, con la ocurrencia de vientos, demostrando que en



ocasion de medirse picos alarmantes cercanos a las 40ppm, los vientos o corrientes de aire locales
permiten disminuir rapidamente la concentracién. La concentracion de CO acompafia légicamente a
los cambios de densidad del transito a lo largo del dia y las horas o a cruces de calles mas cerrados.
La existencia de viento, impide alcanzar altos niveles de CO, y las mas altas concentraciones
promedio en ocho horas se producen en dias himedos y calmos.

En el caso de Reconquista, la linea de edificacion en altura en sentido transversal al ingreso de aire
desde el rio actiia como una pantalla que disminuye el movimiento de aire a escala peatonal,
reduciendo las posibilidades de renovacién.

La restriccion del transito vehicular en la calle Reconquista implicé la reduccién de los niveles de CO'y
otros importantes contaminantes producidos por la combustién que afectan la calidad del aire exterior.
Sin embargo la derivacion del flujo vehicular que antes transitaba por Reconquista, hacia las avenidas
Coérdoba y Leandro N. Alem, podria trasladar el problema de contaminacion hacia estas vias, pero las
dimensiones, orientaciones y morfologia contextual en ambas, facilitan la mayor difusion de los gases
de combustidn, reduciendo la concentracion a nivel peatonal.

La mayor concentracién de contaminacion en calles angostas se ha demostrado en numerosos
trabajos de investigacion en grandes ciudades de Europa y Asia que relacionan los niveles de
emisiones producidos por el trénsito vehicular, con la morfologia urbana y el clima urbano, uno de los
parametros mas afectados.

Por (ltimo es necesario aclarar que los distintos contaminantes presentes en las emisiones
provenientes de fuentes mdviles, estimados para el caso de Reconquista, como el CO, NOx, SOx,
HC, se han traducido y unificado en toneladas de CO2, ya que a la fecha es la equivalencia mas
utilizada para determinar el potencial de afectacion de las actividades antrdpicas al cambio climatico.

Dado que se espera realizar intervenciones similares en otras calles del centro y microcentro, se estan
implementando los registros de mediciones de emisiones en las esquinas criticas de las vias a
intervenir, a fin de evaluar con registros reales las mejoras una vez realizadas las obras y el posterior
monitoreo en las calles que reciben el transito derivado.

Sostenibilidad econémica

La intervencion en la calle Reconquista afiade valor al aumentar el desarrollo econdmico, y facilitar la
viabilidad al desarrollo mediante la entrega de beneficios sociales y ambientales que mejoran los
valores del suelo y de los alquileres.

Entre otros aspectos, en Reconquista se ha revitalizado el patrimonio urbano, donde el uso mixto,
privilegiando al peatdn, regenera el uso del espacio publico con mejores condiciones ambientales,
lugares de diferenciacion que incrementan la apertura de nuevas oportunidades de inversion, y
mejores conexiones peatonales entre nuevos espacios accesibles y exclusivos al peaton, mejorando
la sensacion de seguridad.

La obra tiene un costo de 3.5 millones de pesos, con un efecto multiplicador en el entorno, 12 veces
mayor que su valor. La valorizacién actual total atribuible alcanza los $ 45,8 millones y teniendo en
cuenta el costo de la realizacion del proyecto, el valor agregado a la Ciudad alcanza los $ 42, 3
millones.

Los precios de venta de locales comerciales en el entorno, mostraban en los 12 meses previos a la
obra un precio promedio de U$S 2.096 por m2, incrementandose a u$s 2.539 el m2, equivalente a un
22 % en los 12 meses posteriores. Teniendo en cuenta el comportamiento del precio del m2 de
locales en venta para el total de la Ciudad, puede estimarse que el aumento correspondiente
exclusivamente al impacto de Reconquista 1 es del 11,1%.

Las parcelas afectadas directamente por la obra “Prioridad Peatdn” de Reconquista suman un total de
8.955 m2 destinados a la actividad comercial y la valorizacion total de los locales frentistas al tramo
realizado, supera los u$s 4 millones. Los departamentos del entorno muestran un incremento en su
valor del 12.3%. En 2008, el valor promediaba los u$s 1.884 el m2, y en la actualidad alcanzan los u$s
2.116 el m2. Teniendo en cuenta que una parte de ese aumento corresponde a la dindmica propia del
mercado inmobiliario del total de la Ciudad, la valorizacion producida por la obra realizada alcanza un
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6,2 %. El total de los departamentos, sdlo en las parcelas frentistas al tramo peatonalizado reinen
85.134 m2.

El total de la valorizacion estimada por la obra, alcanza los $ 37,8 millones a valor actual del dolar.
Sintesis de Mejoras Ambientales en Reconquista
El Cuadro Sintesis presenta los resultados obtenidos de la evaluacion de las mejoras ambientales

producidas en el espacio plblico exterior de Reconquista 1, cuyos valores se representan en al
Gréfico Sintesis Comparativo.

Origen del |Factor Impacto Resultados
impacto impactado P Antes Después | % Mejora
Emisiones CO2 (Ton. / .
afio) 211,68 | 6,16 ~97%
Emisiones y . Temperatura  media
radiacion Calidad de radiante °C dia pico de | 39,6 35,5 -18%
calorica Aire verano
Variacion de la
Transporte Temperatura media del -10% | -10%
publico aire %
colectivo
. Calidad | Nivel ~ sonoro  en Hasta
~ 50O
Ruidos aclstica | Decibeles el 60 A0
Vibraciones | Edificacion| Vida Util y patologias Sindato | Nulas 100%
Seguridad | Prevalencia ~ de 876% | 583% | -34%
vial superficie motorizada
P Viario P
c / n peatonal Accesibilidad al viario 12.4% 41,7% 1%
arga . peatonal
Descarga y vehicular

Valor del suelo +22%

Cuadro Sintesis. Mejoras ambientales y econémicas identificadas en Reconquista
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Gréfico Sintesis. Comparativo entre la situacién inicial (R0) y posterior a la intervencion (R1) en
Reconquista indicando los porcentajes de variacion entre ambas situaciones

La reduccion de CO- por afio equivale aproximadamente a un monto de 2.500 a 3.000 euros anuales
en bonos verdes a un valor conservador de 10 a 13 euros por tonelada de CO,. EI monto corresponde
alos 1.000 metros de extension de Reconquista intervenida entre Ricardo Rojas y Plaza de Mayo.
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