Macromanzanas

Otra forma de abordar el espacio urbano.

Federico Saul
FA-UAI 2018 Pagina 1



INDICE

1. Introduccion
Punto de partida — Fundamentos cientificos
3. Marco Conceptual
3.1 Historia
4. CABA: Del Conflicto a las Soluciones
4.1. Politica CABA 1: Calle prioridad peaton
4.2. Politica CABA 2: Sistema Urbano de Drenaje Sostenible (SUDS)
5. Alternativas hacia la movilidad Sustentable: MACROMANZANA
5.1.Ejemplo Barcelona
5.2.Ciudad de Buenos Aires
6. Propuesta: La Macromanzana como consecuencia cientifica
Conclusion
8. Fuentes

N

~

Federico Saul
FA-UAI 2018 Pagina 2



1. Introduccién

“La inmortalidad del arquitecto”

El corazon comienza a latir. Tabula rasa, comienza la vida para el individuo.

Los colores, las palabras, los olores, los objetos... comienza la informacion.

Como un lienzo en blanco donde aparecen las primeras pinceladas.

La Unica certeza es el final. Comienza entonces, a temerle a esa Unica certeza que tenemos
en vida, la muerte.

Pero sin querer, sin darnos cuenta, sin siquiera advertirlo, hay algo que late dentro nuestro y
no lo controlamos. Como un metrénomo que le marca el ritmo al baterista, el corazén nos
marca el ritmo de nuestra vida. Aquel movimiento marcado por la sucesion regular de
elementos, el ritmo nos empieza a condicionar y a inundarnos mente. El ritmo es control, es
dominio, es orden.

Esa persona luego comienza a jugar con una guitarra y sus primeros acordes.

Aparece la convivencia de ambos ritmos, el de su corazon y el de la mdsica que crea. Es
una especie de disonancia quizd no percibida, una armonia desagradable, intangible e
inaudible. Pero, ¢no es acaso esa convivencia que llevara por el resto de su vida?

En primera instancia podriamos decir que no. Tan solo cuando la mdsica llega a sus oidos
advertimos esta coexistencia, cuando en realidad, esta coexistencia es de por vida. La
mausica lleva un ritmo, el corazon lleva otro. Pero el ritmo es propio de casi todos los
aspectos de su vida.

Un interdisciplinario que estudia la arquitectura tiene un ritmo que lo define.

En esta primera instancia podemos juzgarlo. Podemos afirmar sin duda que su vida
terminara cuando su corazén deje de latir, cuando no emita méas ese ritmo que tanto nos
relaja.

Ese cuerpo pasa a ser un cuerpo dormido a simple vista, pero sin ritmo. Un cuerpo muerto.
¢ Qué le sucede al ritmo? El ritmo desaparecid, no se transformo.

Pero en la arquitectura existe el después, existe la vida después de la muerte, la
arritmia después del ritmo.

Una arritmia quiza tanto o mas enriquecedora que el ritmo. Y es ahi donde la creacion, la
invencion y la transgresion gozan de su maxima expresion.

La vida después de la muerte en la arquitectura no es mas que la falta de respeto hacia los
ordenes clasicos que condicionaban y aun siguen, a veces, condicionando esa creacion.

El ritmo y la vida previa a la muerte no es despreciable, por el contrario, es el comienzo de
otro comienzo, quiza la evolucion del arte.

Esa vida que dejamos es trascendental, trasciende por cada obra de arquitectura.
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Ese espacio como simbolo urbanistico es la vida que continta nuestro cuerpo. Esa arritmia
que comienza tras el ritmo que se va con nosotros.

Es asi como nos hacemos inmortales.
Es asi como un mero espacio, que para muchos sera nada mas que una anécdota en la
ciudad, para nosotros sera el ancla que dejamos para ese corazén que seguira latiendo.

Cuando hablamos de Arquitectura hablamos de un todo. Ese todo es un abarcador de
conceptos, teorias, debates, investigaciones. Un espacio que se desarrolla en un tiempo
puede ser Arquitectura, pero puede ser también entonces, anecddtico en una ciudad.

¢Como hace una persona que quiere respetar el ritmo anterior simplemente por la calidad
de vida, cuando en realidad vive, o la hacen vivir, en un entorno y un contexto (obra) cuyas
variables de disefio se rigen mediante la sociedad apurada de hoy?
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2. Punto de partida — Fundamentos cientificos

El cambio sociocultural que fuimos viviendo los seres humanos durante los ultimos afios
trajo consecuencias positivas con acciones llevadas a la practica. Hoy no se fuma en lugares
cerrados, que nos ejemplifica adaptandonos a un bien comuan.

El aire del espacio en el que se desarrolla la vida de los que vivimos en ciudades esta
inmerso en una contaminacién compuesta de una gran cantidad de toxicidades.

Cuando la contaminacion es tenida en cuenta a la hora de desarrollar una intervencion
urbanistica, puede sonar como una buena solucién el concepto de macromanzana.

La macromanzana, ademas de tener una impronta urbanistica facil de identificar por sus
cambios fisicos que se realizan a nivel constructivo, de usos, de espacios verdes y hasta de
reorganizacion vehicular, también tenemos una parte abstracta, una parte que no se ve y es
la polucion. El recurso de la macromanzana nos genera una reorganizacion funcional
favorable, pero es importante que aquella polucion sea también uno de los factores por los
cuales se esta implementando este recurso.

En esta oportunidad, habiendo identificado un sector de la ciudad con falencias diversas
que luego desarrollaré, presento una intervencion urbanistica sobre la aplicacion de una
macromanzana en la que se mejora, con datos cientificicamente demostrables, la polucion.

En la Biblioteca de la Fa-UAI se pueden encontrar los Anuarios de Investigacion
“Proyecto, Patrimonio y Sustentabilidad” (2012) y “Cultura local en la ciudad moderna”
(2014) en donde nuestra investigaciéon (Dr. Sergio Iguri, Lic. Nicolas Kovensky y yo)
exponemos los contenidos que cito a continuacion.
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Reqlas de circulacion:

1. Aceleracion. Los moviles aumentan su velocidad en una
unidad, hasta llegar, eventualmente, a Vmax.
2. Frenado. Si existe la posibilidad de un choque, la

velocidad disminuye hasta lo minimo posible para evitarlo.
3. Randomizacion. Cada auto disminuye en 1 su velocidad con probabilidad p.

4. Evolucion. Los vehiculos se mueven de acuerdo a las velocidades determinadas en
los pasos anteriores.

5. Egresos. Frente a cada interseccion se contempla la posibilidad de que un vehiculo
sea retirado del sistema. La probabilidad de que esto ocurra es pout.

6. Ingresos. En cada interseccion se produce, con probabilidad pin, el ingreso de un
nuevo vehiculo con velocidad Vin.

Las condiciones actuales de la movilidad en las grandes metrépolis, en particular en la
ciudad de Buenos Aires, generan mdultiples interrogantes acerca de qué tan apropiados son
los lineamientos de control de tréfico que tradicionalmente se implementan en las redes
urbanas. Sin embargo, el nivel de complejidad que supone la administracion del tréfico de
alta densidad hace virtualmente imposible ensayar cualquier estrategia de control en forma
directa sobre la malla vial, de modo que la utilizacion de plataformas de simulacion resulta
inevitable a la hora de validar politicas de planeamiento urbano. Con esto en mente, hemos
planteado el disefio de un algoritmo de autémata celular para la caracterizacion
microscopica del flujo automotor con el objeto de reconocer nuevas magnitudes re-levantes
en lo que a la descripcion del fendmeno vial respecta y reproducir satisfactoriamente el
comportamiento vehicular en nuestra ciudad.

Las plataformas de simulacion vial pueden ser catalogadas de acuerdo al modelo de trafico
que utilizan, los cuales, a su vez, se clasifican en macroscdpicos, microscopicos o
mesoscopicos. Los modelos macroscopicos son, en general, apropiados para las
aplicaciones de gran escala donde las principales variables de interés se encuentran
relacionadas con las caracteristicas globales del flujo. Su calibracion puede llevarse a cabo
de manera relativamente sencilla utilizando, por ejemplo, sensores de bucle inductivo. Los
modelos microscopicos, por su parte, emplean la escala méas reducida para la descripcién y
el andlisis de los sistemas de trafico urbano y en este sentido sus variables se relacionan con
el comportamiento de vehiculos individuales o “células” en relacion a la infraestructura y a
los deméas conductores en malla. Por ultimo, los modelos mesoscépicos presentan una
aproximacion intermedia entre los anteriores en la medida en que mezclan conceptos y
herramientas de ambos esquemas para analizar la evolucién de los grupos vehiculares
interpretados como entidades autonomas.
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El hecho de que los modelos microscopicos procuren representar comportamientos
individuales aumenta en gran medida su complejidad y eleva los costos de las plataformas
que los emplean. Sin embargo, su desarrollo es imprescindible a la hora de comprender
ciertos fendmenos viales, como la nucleacion y el embotellamiento, y de crear politicas de
gestion de trafico en las que intervengan la semaforizacion y el disefio estructural.

De todos los modelados a pequefia escala, los esquemas de autdmata celular han ganado
particular interés en los Ultimos afios debido a su sencillez conceptual y ductilidad en el
armado de magnitudes observables. ElI primer modelo de autémata celular aplicado al
trafico vehicular fue propuesto en 1992 por Nagel y Schrekenberg [1, 2, 3], y si bien se lo
puede tildar de simplista ya que esta ba-sado exclusivamente en la correlacion entre la
distancia intercelular y las velocidades maximas, per-mite obtener una relacién flujo-
densidad realista y reproducir satisfactoriamente el embotellamiento espontaneo y la
formacion de ondas de choque en autovias. Desarrollos posteriores del modelo de NS han
incorporado nuevos parametros de control como la velocidad relativa intercelular y la
memoria a corto plazo del campo de velocidades. Se han consignado también estudios que
han extendido los resultados para el caso de dos y hasta tres carriles simultaneos.

Recientemente se han publicado varios trabajos que emplean técnicas similares para el
estudio de la movilidad vehicular en Portland, Los Angeles, Tokio y Bogota. Este tltimo,
que es el que presenta el caso de mayor contacto con la realidad de nuestra ciudad, merece
una mencion especial. Olmos y Mufioz incorporan tres nuevos elementos para el analisis de
trafico automotor en Bogota: la histéresis entre el aumento y la disminucion de la
velocidad, el tiempo de reaccion para la aceleracién y el frenado instantaneo. Tras simular
una linea simple de transito con condiciones periddicas de contorno obtienen un diagrama
fundamental que ajusta correctamente con el experi-mental no sélo en el perfil de la
funcién sino también en los valores numéricos de la capacidad vial y de la densidad de flujo
méaximo. Logran asimismo describir en forma satisfactoria la formacion y posterior
evolucion de las ondas de choque y caracterizar la transicion de fase entre trafico libre y
congestionado.

El objetivo Gltimo de nuestro trabajo es la cuantificacion de magnitudes de interés como las
consideradas en estas referencias en funcion de describir el transito de automotores en las
principales arterias de la ciudad de Buenos Aires y de estimar su capacidad vial y densidad
de flujo extremo. Uno de los aspectos destacables del trabajo es que permite reconocer en
las condiciones periodicas de contorno una fuente para la aparicion de “falsos picos” en el
diagrama fundamental asociado a rutas cortas [16] lo cual sugiere, a su vez, que la
consideracién de condiciones de borde mas realistas puede dar lugar a conclusiones
fenomenoldgicamente relevantes en lo que a la evolucién del trafico en pequefias vias
respecta. No es aventurado predecir que cualquier conclusion en este sentido encontraréa
aplicaciones interesantes en el disefio de autovias y en su semaforizacién, aspecto que es
dejado conceptualmente de lado en toda la bibliografia pertinente. Uno de los objetivos
finales que se plantea en este trabajo es, pues, el de analizar los efectos del control de las
condiciones de con-torno en los modelos de autdmata celular aplicados al trafico vehicular.
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Como punto de partida tomo el trabajo de investigacion realizado entre el Dr. Sergio lguri,
Lic. Nicolas Kovensky y yo. El trabajo titulado Simulacion de intersecciones con modelos
de autdémata celular fue presentado en el Congreso XIlI Reunién de la SUF (Sociedad
Uruguaya de Fisica) y 96 Reunion Nacional de la AFA (Asociacion de Fisica Argentina)
que dio lugar en Montevideo en el afio 2011.

A continuacion el resumen de dicha presentacion:

La aplicacion del paradigma de autématas celulares para la simulacién del trafico urbano
dio lugar durante las ultimas dos décadas a una clase de modelos de flujo vial con la
particularidad de poder reproducir satisfactoriamente el comportamiento vehicular
mediante una descripcion minima de las interacciones microscopicas sin que esto suponga
un alto costo computacional.

El modelo de Nagel-Schreckenberg (NS) [K. Nagel, M. Schreckenberg, Journal de
Physique | France 2 (1992) 2221] es probablemente uno de los mas exitosos ya que
permite obtener una relaciéon flujo-densidad realista y reproducir el embotellamiento
espontaneo y la formacion de ondas de choque en autovias.

En esta comunicacion se analiza la implementacion de las reglas de automata celular NS
para una configuracion de ruta con una o0 mas intersecciones.

Las probabilidades de ingreso y egreso en cada cruce parametrizan una familia continua
de esquemas cuyos casos extremos se corresponden con el modelo NS original sujeto a
condiciones de contorno periddicas y abiertas, respectivamente.

Se discuten los perfiles de densidad y flujo y el diagrama fundamental. Asimismo se
caracteriza la transicion de fase entre trafico libre y congestionado mediante la estimacion
del correspondiente parametro de orden.

Hasta el momento logramos implementar el modelo NS con estimadores de polucion
siguiendo la informacién consignada por el Banco Mundial. Los datos se presentan en la
siguiente tabla:
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Exhaust emissions from uncontrolled light-duty gasoline-fueled vehicles

at different driving modes
(parts per million)
More <o HC NO, 0,
Idling 16 1.3 0.1 68
Accelerating
0-15 mph 2,997 536 62 10,928
0-30 mph 3.773 757 212 19,118
Cruising
15 mph 67 5.1 0.8 374
30 mph 30 3.0 2.0 323
45 mph 28 2.9 4.2 . 355
60 mph 29 2.9 6.4 402
Decelerating
15-0 mph 1.902 344 21 5,241
30-0 mph 1,390 353 41 6,111

mph = Mile per hour.
Sovurre: Bellomo and Liff 1984,

En los siguientes esquemas, se puede observar el tipo de demostracion que nos resulta en
nuestra programacion luego de haberle dado toda la “informacion” (cantidad de vehiculos,
cantidad de tiempo, interaccion entre ellos). Lo que nos estd demostrando es la congestion,
y esa congestion también la tengo que pensar para poder llevar mis resultados al disefio.
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De acuerdo a observaciones preliminares, no existe en principio una clara relacién entre el
diagrama de fases y los niveles de emisividad de cada sustancia, lo cual hace lugar a un
analisis exhaustivo del diagrama fundamental para cada situacion.

Conclusiones y grado de avance

El principal objetivo hasta el momento es la informacion sobre polucién en paises
latinoamericanos para el Banco Mundial. Se traté de obtener informacion detallada de las
diferentes sustancias toxicas emitidas por trafico vial, su composicion, naturaleza y, en
particular, los volumenes de emisién en funcion del tipo de vehiculo y de las caracteristicas
de manejo.

A mediano plazo se prevé poder incorporar estos datos en los codigos ya existentes que
implementan las rutinas NS y superponer los resultados de la consecuente simulacion con
el diagrama fundamental para cada randomizacion.

En relacion al desarrollo del plan de trabajo a largo plazo se espera poder estimar,
empleando procedimientos similares, el impacto de los distintos pardmetros dinamicos
involucrados en la generacion de contaminacion sonora. Hasta donde llega nuestro
conocimiento, este tipo de tratamiento para el ruido ambiental nunca fue realizado a este
nivel.

Como conclusion, entonces, afirmamos la presencia de polucion de forma fehaciente y
ahora puedo usar esta informacion para llevarla a una intervencion urbanistica justificada
en la que los vecinos empiecen a vivir de una manera mas saludable.
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3. Marco conceptual

La capacidad de mirar una ciudad desde un enfoque MACRO nos da un contexto mayor
para pensar un plan estratégico y disefiar para mejorar el estilo de vida de una gran
cantidad de personas.

La mirada MACRO incluye las cosas que no se ven, como la polucion. Esta
contaminacion ambiental es un conjunto de elementos toxicos invisibles que conviven con
nosotros diariamente, y es por eso que la polucién entra como variable a la hora de
disefar.

Estd en mayor o menor en medida, pero todo el tiempo. Uno no puede escaparle a la
polucion, pero nosotros, los arquitectos, estamos en condiciones de por lo menos tender
a la disminucion con estudios cientificos y un correcto disefio. En este caso significa
mejorar la vida en el espacio determinado por un conjunto de manzanas
(macromanzana).

La macromanzana aplicada en el espacio trae beneficios y elementos contraproducentes,
por eso, es importante pensar los posibles escenarios antes de la accién. Para esto se puede
trabajar con una matriz FODA y hacer una observacion sobre la conveniencia de esta
estrategia.

Una persona que se comporta de una manera particular, al crear una macromanzana,
debemos preguntarnos cdmo se va a comportar ese individuo en este nuevo espacio.

La circulacion vehicular puede cambiar, también la peatonal, los sentidos de las vias, los
ingresos y egresos a diferentes pistas, la ubicacion de comercios y todo esto relacionado
continuamente con las viviendas y empalizar siempre con el vecino que esta involucrado en
esa area de estudio.

Quiza haya gente que se encuentre con un area a la que no puede acceder en auto, pero si
caminara su entorno, tendria un orden al que quiza en principio le cueste comprender, pero
termine teniendo una eficiencia particular que demuestre el éxito de su aplicacion.

Cuando uno se halle en ese nuevo contexto podra llevar su andlisis como usuario de la
ciudad y tratar de comprender cuales fueron los motores que me llevaron a restringir y
permitir diferentes vivencias dentro de la macromanzana. Comenzara una nueva vida para
los habitantes (las personas que viven dentro de los limites de la macromanzana) y para los
pasajeros, peatones o vehiculos (las personas que viven fuera de esos limites pero la
atraviesan, haciendo uso de ella o pasando por alguna arteria periférica).

El proyectista tiene un rol casi ladico de reordenar el espacio urbano, le cambia “las
reglas del juego” a una porcion de la ciudad que siempre estuvo.
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La contaminacion y polucion con la que vivimos dia a dia me llevo a transformar y definir
la posibilidad de la construcciéon de una macromanzana para poder conocer las alteraciones
que puede sufrir de forma positiva un sector de la ciudad, y asi, poder luego replicarla para
que los buenos resultados, y eliminacion de efectos no deseados sean una realidad y no una
utopia.

Esta situaciéon de degradacion ambiental en las ciudades y en el ambiente en general esta
hoy tratando de revertirse con nuevas acciones y politicas bajo los objetivos del desarrollo
sustentable.

Cito: “La sustentabilidad describe como los sistemas biologicos se mantienen diversos,
materiales y productivos con el transcurso del tiempo. Se refiere al equilibrio de
una especie con los recursos de su entorno. Por extension se aplica a la explotacion de un
recurso por debajo del limite de renovacion de estos

La sustentabilidad es un proceso socio-ecoldgico caracterizado por un comportamiento en
busca de un ideal comun. Un ideal es un estado o proceso inalcanzable en un
tiempo/espacio dados pero infinitamente aproximable y es esta aproximacion continua e
infinita la que inyecta sustentabilidad en el proceso

Es un término ligado a la accién del hombre en relacién a su entorno, se refiere al
equilibrio que existe en una especie basandose en su entorno y todos los factores o recursos
que tiene para hacer posible el funcionamiento de todas sus partes, sin necesidad de dafiar o
sacrificar las capacidades de otro entorno. Por otra parte, sustentabilidad en términos de
objetivos, significa satisfacer las necesidades de las generaciones actuales, pero sin
afectar la capacidad de las futuras, y en términos operacionales, promover el progreso
econdmico y social respetando los ecosistemas naturales y la calidad del medio ambiente.”

Datos

El crecimiento de la poblaciéon humana en el siglo veinte ha sido explosivo, duplicAndose
aproximadamente cada medio siglo. De acuerdo a la Revisién 2008 en las estimaciones
oficiales de poblacion de las Naciones Unidas, se espera que la poblacién mundial alcance
7000 millones al principio de 2012 —partiendo de 6900 millones en mayo de 2009— y que
exceda 9000 millones de personas hacia 2050. La mayor parte del incremento sera
en paises en vias de desarrollo, cuya poblacion proyectada se incrementara de 5600
millones en 2009 hasta 7900 millones in 2050. Este incremento se distribuird entre la
poblacién con edades 15-59 (1200 millones) y con 60 afios 0 méas (1100 millones), ya que
se espera que decrezca el numero de nifios bajo la edad de 15 en los paises en desarrollo.
En contraste, se espera que la poblacidn de los paises desarrollados s6lo presente un leve
incremento en el mismo periodo: de 1230 a 1280 millones. Algunas estimaciones actuales
de la poblacién global para el mediano plazo sugieren que un maximo de nueve a diez mil
millones de personas podria ocurrir en torno a 2070, con un posterior leve descenso a 8400
millones hacia el afio 2100.
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Tipos de sostenibilidad: AMBIENTAL — SOCIAL

Sustentabilidad Ambiental

La Sostenibilidad Ambiental se refiere a la capacidad de poder mantener los aspectos
biolégicos en su productividad y diversidad a lo largo del tiempo y, de esta manera,
ocuparse por la preservacion de los recursos naturales fomentando una responsabilidad
consciente sobre lo ecoldgico y, al mismo tiempo, crecer en el desarrollo humano cuidando
el ambiente donde vive.

Sustentabilidad Social

Nos incumbe en este trabajo entender que en conceptos sociales, la operacion y accion de la
macromanzana se vinculan directamente con el aspecto social ya que, la Sustentabilidad
Social se refiere a adoptar valores que generen comportamientos como el valor de la
naturaleza, principalmente mantener niveles arménicos y satisfactorios de educacion,
capacitacion y concientizacion ya que asi apoyas a la poblacion de un pais a superarse, se
refiere a mantener un buen nivel de vida en la poblacion de un pais, en los aspectos sociales
ya sea la relacion de las mismas personas para crear algo nuevo en la sociedad donde
forman parte.

Arquitectura sustentable

Es el modo de concebir la arquitectura de modo que no dafie el medio ambiente, de la
forma mas ecol6gica posible, aprovechando los recursos naturales y minimizando el
impacto sobre ellos.

La construccién mas recomendable para una determinada zona debe cumplir con principios
ambientales que se deducen después de un analisis del lugar.

Principales retos que plantea el desarrollo sustentable

La incapacidad de la especie humana para vivir en armonia con el planeta, la gran
interaccion entre el hombre y el sistema natural, son los grandes problemas
medioambientales de hoy. Hasta nuestros dias, ninguna especie, excepto el hombre, ha
conseguido modificar tan substancialmente, en tan poco tiempo, las caracteristicas propias
del planeta.
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La sustentabilidad para una sociedad significa la existencia de condiciones econémicas,
ecoldgicas, sociales y politicas que permitan su funcionamiento de forma arménica a lo
largo del tiempo y del espacio. En el tiempo, la armonia debe darse entre las
generaciones actuales y las venideras; en el espacio, la armonia debe generarse entre los
diferentes sectores sociales, entre mujeres y hombres y entre la poblacién con su
ambiente.

En la edicion de Clarin Arg. del 28/05/2014 — Digital, explican que hay una razén por la
que este tipo de conductas urbanas se forman y se replican a lo largo de la ciudad como
respuesta a las necesidades sociales y culturales de los barrios. A continuacion la nota.

Buscaran crear zonas de prioridad peatonal en Caballito y Belgrano

El Licenciado Fernando Alvarez de Célis, Director de Planemiento del GCBA, explica
cémo se implementaran los proyectos de macromanzanas en la ciudad una vez que
finalicen las obras en el microcentro.

El Modelo Territorial elaborado por la Ciudad de Buenos Aires define a la Unidad de
Sustentabilidad Basica-Macromanzana como un conjunto de manzanas delimitado por una
red de circulacion primaria. Dentro de esta estructura de calles, los ejes de circulacion
secundarias priorizan la movilidad sustentable y el desarrollo del espacio publico util. Con
la implementacion de estas redes se busca integrar distintas acciones tendientes a crear una
ciudad mas sustentable. Se aumenta el espacio para el peatdn, se restringe el acceso para
automoviles y se planifican areas para estacionamiento de autos, motos y bicicletas, ademas
de aumentar el espacio publico y disminuir las molestias ambientales (principalmente ruido
y contaminacion).

Tras la primera experiencia en el microcentro portefio (el Area Central comprendida entre
la Avenida Corrientes, la Avenida Alem, la Avenida de Mayo y la Avenida 9 de Julio), que
se estima finalizara a mediados de 2015, la Direccién de Planeamiento del Gobierno de la
Ciudad anuncié que buscara implementar la misma estructura en zona de Macrocentro (el
sector comprendido entre 9 de Julio y Callao), y luego en Belgrano y Caballito. Se pueden
ver las caracteristicas de esta intervencion en detalle en el informe Unidades de
Sustentabilidad Bésicas - Propuestas de Desarrollo y lineamientos de intervencion.
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3.1 Historia

La evolucion del concepto del desarrollo sustentable puede ser cronolégicamente
mostrado desde los mediados del SXIX.

1864 — George Perkins Marsh en su obra Man and Nature analizd la relacion de las
actividades humanas con el ambiente. Lo que mas llama la atencion de sus aportaciones es
que para el tiempo en que se realizaron (poco después de la revolucion industrial) ya
detonaban una problemética ambiental seria.

Sus principales reflexiones fueron:

La tragedia de los comunes donde sefial6 que si un recurso es constantemente utilizado,
no sélo no puede mantenerse sino que terminaria colapasando

La deforestacién sin un plan de reforestacion conlleva a problemas mas serios tales como
erosion del suelo y sedimentacion.

Sobre cambio climatico, los sefialo como micro impactos ambientales refiriéndose a la
erosion y descongelacion de glaciares.

Teoria del caos, €l la aplico principalmente a la dinamica alimentaria. Resaltd que como
consecuencia del desmedido uso de los recursos se estaba alterando el sistema con
consecuencias irreparables e irremediablemente graves.

George Perkins Marsh es considerado el fundador del ambientalismo moderno, lo
mas sorprendente de su obra fue la anticipacion con la cual observo y resalto la
importancia de equilibrar la relacion entre el consumo y el ambiente.
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1892

John Muir quien es considerado el fundador de la preservacion, trabajé arduamente para
fomentar el cuidado y conservacion de espacios naturales. Su logro mas grande fue la
proteccion del valle Hetch Hetchy en Yosemite. Aunque los resultados al principio no
fueron los deseados, logré que se fortaleciera el sistema para la proteccion de zonas
naturales.

También se destacd por el planteamiento de Deep Ecology, con el cual planteaba que la
naturaleza al ser una entidad viviente también se le debian conferir derechos que regularan
el uso racionable de recursos.
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1949

Aldo Leopold en su obra A sand County Almanac,analiz6 la necesidad de encontrar un
balance en el uso y aprovechamiento de los recursos naturales. Es considerado el fundador
de la conservacion.

Su obra se basa en dos ideas principales:

« Hollistic Ecology: donde se reconoce que el medio va mas alla que recursos individuales,
por lo que debe ser concebido como un todo. Recalca que la naturaleza también tiene
derechos.

e Ecological Economics: propone este término basado en el hecho de que la naturaleza
tiene una capacidad limite para el aprovechamiento de recursos y de absorcion de
desechos. Resalta la necesidad de sincronizar la salida de recursos y la entrada de
desechos, ninguna de las dos debe sobrepasar a la otra.
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1972

Se publicé el primer modelo de simulacion que media las interacciones entre el
crecimiento demogréfico, la produccién de alimentos, la extraccién de recursos
naturales no renovables y el crecimiento econémico a escala mundial. Publicado por
el Grupo Roma en el libro Los Limites del Crecimiento. Su principal conclusion fue
que de continuar con las mismas condiciones de vida que se presentaba en 1972 en cuanto a
crecimiento poblacional, industrializacion, contaminacion, produccion de alimentos y
agotamiento de los recursos naturales; los limites de crecimiento se alcanzarian en 100
afios, desencadenando un colapso.

La fuertes criticas que recibio permitieron perfeccionar la metodologia y factores de
calculo, dando paso mas modelos también enfocados al estudio de la relacion de
interdependencia entre procesos econdmicos, tasas de uso de recursos naturales y deterioro
ambiental; tales como Mesarovic y Pesteen 1974, de Leontiefde 1977 y el de
la Fundacion Bariloche en 1977.

1972
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo.

(Cumbre de Estocolmo)
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Se dio como resultado de un contexto de preocupacién por el deterioro del medio ambiente
y ante la posibilidad de que al no tener los recursos necesarios el desarrollo econdmico se
viera frustrado, de ahi que varios paises empezaran a manifestar cierta preocupacion por el
medio.

Se realizd del 5 al 16 de junio de 1972, durante ese tiempo se elabor6 la Declaracion de
Estocolmo que consté de 26 principios, el Plan de Accion de Estocolmo con 10
recomendaciones y también se propuso la creacion de el Programa de las Naciones
Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA).

Esta reunion marco el inicio de la formacion en conciencia ambiental, ya que derivado de
esta cumbre se impulsé la creacién de legislacion ambiental y la creacion de organismos
nacionales dedicados a la conservacion e instalacion de agendas nacionales.

Cabe sefialar que durante este primer acercamiento fue posible dimensionar que el
problema ambiental no podia generalizarse, es decir, que no eran los mismos ni con la
misma intensidad en todas las regiones del mundo; por un lado estaban los paises
industrializados que adjudicaban el problema al consumo desmedido y por el otro los paises
pobres donde la pobreza era la principal causa de la degradacion.

1982

Declaracion de Nairobi.

Se realiz6 con el fin de conmemorar los 10 afios de Estocolmo y como referencia ante
los insuficientes logros alcanzados, por lo que planteaba la urgente necesidad de
acatar medidas mas efectivas que a su vez intensificaran los esfuerzos a nivel local,
regional y mundial, en proteccién del medio ambiente.

En los diez puntos que la conforman se hace un analisis breve de la situacion de
degradacion de los recursos, pobreza, la contaminacion transnacional, y propone retomar
los principios de Estocolmo, la ayuda entre naciones (principalmente de las naciones
desarrolladas hacia aquellas en vias de desarrollo), el destinar mas recursos para la
implementacién de programas, el enfoque de prevenir en vez de corregir, el desarrollo
tecnoldgico y académico, y mantener la paz; todo en esto en funcién de mejorar las
condiciones ambientales como bien coman.
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1983

Creacion de la Comision Mundial del Medio Ambiente y el Desarrollo, también
conocida como Comision Brundtland. Fue la encargada de realizar la evaluacion de los
objetivos alcanzados de la Cumbre de Estocolmo.

Esta comision el 19 de diciembre de 1983 definio el termino Sustentabilidad como un
modo de vida individual que de una forma particular a una general da origen al término
Desarrollo Sustentable, al cual se definié como el desarrollo que satisface las necesidades
del presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras de satisfacer sus
propias necesidades.

Presidente: Gro Harlem Brundtland
(Noruega)

Vice-Presidente: Mansour Khalid (Sudan)
Susanna Agnelli (Italia)

Saleh A. Al-Athel (Arabia Saudita)
Bernard Chidzero (Zimbabwe)

Lamine Mohammed Fadika (Costa de Marfil)
Volker Hauff (Alemania)

Istuan Lang (Hungria)

Ma Shijun (China)

Margarita Marino de Botero (Colombia)
Nagendra Singh (India)

Paulo Nogueira-Neto (Brasil)

Saburo Okita (Japon)

Shridath S. Ramphal (Guyana)

William D. Ruckelshaus (EEUU)

Mohamed Sahnoun (Algeria)
THE WORLD COMMISSION Emil Salim (Indonesia)
Bikar Shaib (Nigeria)
Viadimir Sokolov (Unién Soviética)
ON EN\”RON MENT Janez Stanovnik (Yugoslavia)
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1987

La Comisién Mundial del Medio Ambiente y el Desarrollo, también conocida como la
Comisién Brundtlan, dio a conocer su informe Our Common Future. Era el estudio base
que seria presentado en la Cumbre de Rio. Fue en este documento que se afianz6 el uso del
término Sustentabilidad.

Su mensaje principal fue que no era posible concebir un crecimiento econémico sostenido
sin un medio ambiente sustentable, por lo que habia llegado el momento de elevar al
desarrollo sustentable a la categoria de ética global en donde la proteccién del medio
ambiente se reconociera como el cimiento sobre el que descansa el desarrollo econémico y
social a largo plazo. (Pardo, FAO)

El informo abarcd los siguientes temas: poblacién, seguridad alimentaria, pérdida de
especies y de recursos genéticos, energia, industria y asentamientos humanos.

1992

Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrollo, también
conocida como la Cumbre de Rio se llevo a cabo del 3 al 14 de junio de 1992 en Rio de
Janeiro. Fue un parteaguas para el desarrollo sustentable y equitativo. Este evento
acompariado de un de foro paralelo con ONG’s, academias, empresarios y sociedad civil en
general permitio terminar las discusiones que se habian iniciado en Estocolmo en 1972.
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Contd con la presencia de 172 gobiernos, lo que permitid que de manera concreta se
pudiera trabajar en el nuevo modelo de desarrollo y crecimiento mundial, enfilado al
desarrollo sustentable. Como resultado de varias reuniones se obtuvieron los siguientes
instrumentos:

La Declaracion de Rio sobre Medio Ambiente y Desarrollo (también conocida como la
Carta de la Tierra) la cual contiene 27 principios que servirian como guia a los estados
para lograr el desarrollo sustentable encaminando sus politicas con base en dichos
principios.

Agenda o Programa 21, se trata de un compendio de acciones que permitirian alcanzar el
desarrollo sustentable en el siglo XXI. Es considerado de los planes de accion mas
importantes en él se tratan temas como: dimensiones sociales y econdémicas, conservacion
y gestion de los recursos para el desarrollo, fortalecimiento del papel de los grupos
principales y medios de ejecucion.

Convenio Marco sobre Diversidad Biologica, instrumento juridico que tiene como
objetivos la conservacién de la diversidad bioldgica, la utilizacion sustentable de sus
componentes y la participacion justa y equitativa de los beneficios generados por la
utilizacion de recursos genéticos.

Convencion Marco sobre Cambio Climatico, también es un instrumento juridico que
tiene el objetivo de lograr la conformidad de las partes involucradas para la estabilizacién
de las concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmosfera a un nivel que no
represente peligro. Dicho nivel debe alcanzarse en un plazo suficiente que le permita a los
ecosistemas adaptarse naturalmente al cambio climatico, asegurar la produccién de
alimentos y permitir que el desarrollo econémico continte de forma sustentable.

Fondo Mundial para el Ambiente Mundial, con el fin de financiar proyectos
relacionados con Desarrollo Sustentable en paises en vias de desarrollo, siendo los paises
del G-7 quienes aportaran el 0.7% de su PIB.
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Protocolo de Kioto. Es un acuerdo derivado de la Convencion Marco de Naciones
Unidas sobre Cambio Climatico, fue negociado en 1997 y pretendia que 37 de los paises
mas desarrollados redujeran sus emisiones de gases de efecto invernadero en un 5% al
2012, tomando como referencia sus indices en 1990. Se integra de 28 articulos que detallan
de como alcanzar la meta fijada, con recomendaciones que cada gobierno deberé adoptar a
sus medidas locales.
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Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo. Cumbre
de Johannesburgo, también conocida como Rio+10, se realiz6 del 26 de agosto al 4 de
septiembre de 2002. Esta reunion tenia el objetivo de evaluar los avances logrados en los
ultimos afios, validar aquellos que se habian logrado y replantear las nuevas metas.
También pretendia disefiar una agenda con acciones mas completas y definir los
mecanismos de medicién que permitieran comprobar que se estaba avanzando hacia un
desarrollo sustentable.

Participaron 190 paises, sin embargo sin la presencia de EU el alcance de las politicas y
medidas quedaria mermada, al no considerar como parte de ellas al principal pais
contaminante.

En esta reunidn surgieron dos documentos muy importantes, la Declaracién Politica de 32
puntos, que subraya el compromiso de alcanzar colectivamente el desarrollo sustentable
para las generaciones futuras con el mejoramiento de los mecanismos multilaterales; y un
Plan de Accion, que si bien retoma lo ya tratado en Agenda 21 pide reiteradamente su
aplicacion; este plan consistio en 162 clausulas.
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Unlted Nations Conference
on Sustamable Development

2012

Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Desarrollo Sostenible. También conocida
como la Cumbre Rio+20. Se llevo a cabo en Rio de Janerio del del 20 al 22 de junio,
conmemorando los 20 afios de la primer cumbre de la tierra.

Los temas principales de la cumbre fueron el como construir una economia ecoldgica que
permitiera alcanzar el desarrollo sustentable y la erradicacion de la pobreza; y cémo
mejorar la coordinacion internacional.

El principal producto de esta reunién fue el documento El futuro que queremos, que
contienes medidas claras y précticas encausadas a logro del desarrollo sustentable.
También se inici6 el proceso para desarrollar los objetivos del desarrollo sustentable, los
cuales estaran basados también en los objetivos del milenio y deberan reflejarse en una
agenda de trabajo. De igual manera se lograron mas de 700 compromisos voluntarios y la
creacion de nuevas alianzas para promover el desarrollo sostenible.
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4. CABA: Del Conflicto a las Soluciones

El congestionamiento en la Ciudad de Buenos Aires fue dando idea de diferentes
falencias a corregir mediante intervenciones urbanisticas. Una de esas soluciones,
como veremos en el capitulo 5, puede ser la MACROMANZANA.
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Al norte de la ciudad se encuentran los ingresos y egresos a diferentes arterias
importantes y mas transitadas del pais que se comunican con otras provincias
principalmente del norte.
A partir de ello, el GCBA aplicd politicas varias con el objetivo de mejorar la

calidad ambiental.
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4.1. Politica CABA 1: “Calle prioridad peaton”

Tipologia de calle sobre una Unica plataforma. Prioriza al peaton y, eliminando el
transporte colectivo y la circulacion de automoviles, permite el acceso sélo para
emergencias (ambulancias y bomberos) y frentistas, restringiendo la velocidad méxima a 10
km/h.

7 0%

S

Calle Reconquista

Beneficios

« Incrementa la superficie de usos para peatones, brindandoles mayor seguridad.
o Disminuye la polucion del aire gracias a la reduccion del transito vehicular.

o Mejora el paisaje urbano y la calidad ambiental.

e Incorpora sistema de movilidad sustentable.

« Permite plantar arbolado en sectores de alta densidad.

Aplicacion

Calles interiores de macromanzanas o en las que se busca reducir la circulacion de
automoviles.
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Criterios

« Ejecucion de calzada a nivel de acera.
o Separacion, mediante bolardos, de sectores vehicular y peatonal.
« Ultilizacidn de canaletas de desague segun dimensionado.

Dimensiones

Acera
Ancho minimo: 1,50 m.

Calzada
Ancho minimo: 3,50 m.

Materiales

Acera
Baldosa granitica 40 x 40 cm de 64 panes.

Calzada
Pavimento de hormigén intertrabado.

Consideraciones

« Ensanchar preferentemente una de ambas aceras, otorgandole mayor superficie para
albergar arbolado y darsenas.
o Sefializacion vertical indicando velocidad maxima 10 km/h.
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Resolucion general de secciones de avenidas

El objetivo del plan es mejorar la circulacion por las avenidas de la Ciudad.
BEEN| | - — ST , TS

Av. 9 de Julio

Se abordaran las tipologias de calles con calzada y acera en diferentes niveles. El capitulo
presenta las caracteristicas de las avenidas tipo, con ciclovia, con bicisenda y con bulevar.
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4.2. Politica 2: Sistema Urbano de Drenaje Sostenible (SUDS)

El SUDS —internacionalmente conocido como Best management practices (BMP)—, es un
sistema que considera el manejo de las aguas pluviales mediante diferentes elementos que,
por sus caracteristicas constructivas, filtran, acumulan, reciclan, drenan y retardan la
llegada directa del caudal de las precipitaciones y aguas grises a la red de desagtes de la
ciudad. Son medidas no estructurales para mitigar inundaciones por anegamiento o
saturacion del sistema en situaciones de lluvias extraordinarias.

Bulevar Roosevelt, imagen representativa

Beneficios

« Integrar el tratamiento de las aguas de lluvia al paisaje urbano.
o Proteger la calidad del agua.

« Concientizacion de los ciclos del agua.

e Ambientales

e Socioculturales

o Ornamentales

Aplicacién:
« Bulevares existentes o a incorporar.
e Aceras
e Plazoletas
e Plazas
o Parques
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Criterios

o Estudio de lluvias y de recurrencia de inundaciones.
o Red de desaglies.

« Proporcién superficie permeable-impermeable.

o Interferencias

e Accesibilidad

e Mantenimiento

e Indicadores

Dimensiones

Variables segun superficie disponible en cada caso particular. Se debe evaluar la
circulacion peatonal y de transito existente. Las dimensiones del lugar dependeran de si el
sitio es inundable o no y del valor de las precipitaciones.

Materiales

o Sustrato mezcla, liviano y poroso.

e Manto drenante.

o Gravas de diferentes granulometrias.

« Solado drenante / hormigon poroso.

o Seleccidon de especies vegetales adaptadas a situaciones adversas (inundacion,
sequia).
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Detalle SUDS- Anteproyecto Villa Olimpica - Comuna 8

Precipitaciones

Bajadas pluviales de las
edificaciones

Vegetacion abundante-
Evapotranspiracion

Cazoletas de recepcion de
aguas pluviales y escorrentias -
Retencidn, filtrado y drenaje

Sistema de grava con cafio
cribado conectado al pluvial

Solados drenantes

Terreno natural

Conector pluvial

Banda técnica de servicios

Detalle SUDS- Anteproyecto Bulevar Roosevelt - Comuna 12

Sustrato de plantera: Manto de piedra partida
textura arenosa
50% tierra negra

Geomanta drenante

40% arena gruesa oriental Manto de piedra
10% perlita agricola Olla de granitullo 10 x 10 em
Viga de H2A®2 / Manto de arena-esp. 5 cm

Loseta granitica Geotextil para contencion

Pendiente de escurrimiento
de la cuneta existente

Mortero de asiento
Tosca compactada

o A |

Las medidas son indicativas y deberdn adaptarse a cada proyecto en particular.
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5. Alternativas hacia la movilidad Sustentable: MACROMANZANA

La estrategia de implementar estas macromanzanas es similar a la que hicieron en su
momento Barcelona, Madrid y Paris. Es decir, ante la imposibilidad de generar nuevas
plazas o parques, se busca mejorar la condicion ambiental adentro de los barrios", explica
el Licenciado Fernando Alvarez de Celis, Director de Planeamiento del gobierno portefio.
En ese sentido, se refiere al trabajo hecho en el Area Central. De una zona densa, con poco
espacio verde, muchos colectivos y veredas angostas, se pasé a una donde hay vias de
prioridad peatonal, restriccion al transito, veredas mas anchas y bicisendas. El esquema de
como funciona la macromanzana puede verse en el siguiente grafico:

Alvarez de Celis explica también cuales son los criterios con los que se decide en qué zonas
de la ciudad se va a implementar las Unidades de Sustentabilidad Béasica. "Se tomaron dos
indicadores. En primer lugar, areas donde hay mucha superficie construida, y poco espacio
verde. Para ayudar a compensar este desequilibrio, se buscara hacer més espacio publico.
En segundo lugar, se toma en cuenta la actividad economica del lugar, ya que eso
contribuye a saturar una zona", detalla. Las macromanzanas se encuadran dentro de los
objetivos que busca el nuevo Cadigo de la Ciudad, que esta contemplado en el Plan Urbano
Ambiental. Una de las partes de este codigo establecerd un codigo morfoldgico de alturas
maximas, y establecera zonas de densidad, alta, media y baja. En las zonas de alta densidad,
las macromanzanas seran el instrumento mediante el cual se buscara agregar espacio
publico, para compensar frente a la masa construida y mejorar las condiciones de
habitabilidad.
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Las macromanzanas surgen como nuevos espacios urbanos concebidos para mejorar la
calidad y disponibilidad de los espacios publicos para sus ciudadanos. Este nuevo modelo
urbanistico sitda en una posicion de privilegio a los elementos vivos de la ciudad en
detrimento de los vehiculos a motor y su movilidad.

Se caracterizan por crear células de aproximadamente 0,20 km2 en las que el trafico de
vehiculos a motor queda reservado para residentes y vehiculos publicos, quedando las vias
perimetrales a las células como Vias Bésicas en las que la circulacion del trafico se produce
en un unico sentido permitiendo una considerable mejora en su ordenacién y movilidad.

A diferencia de las peatonalizaciones realizadas hasta ahora en los centros urbanos de
nuestras ciudades, las macromanzanas convierten las calles en verdaderos espacios publicos
en los que la superficie destinada al peaton no se limita a las aceras sino que se extiende a
la totalidad del vial. Los arboles pasan a ocupar el eje del vial en buena parte de las calles lo
que permite crear verdaderas vias verdes en las que la masa arbdrea gana protagonismo
intercomunicando los distintos parques municipales.

En cierta forma, la implantacion de las macromanzanas supone un impulso a la creacién de
espacios en los que convivir y desarrollar actividades de ocio en mucha mayor de
proximidad a nuestras viviendas y/o centros de trabajo.

Frente al grado de dispersién que presentan las urbanizaciones realizadas en las ultimas
décadas en las que los traslados en vehiculos se hacen necesarios para satisfacer nuestras
necesidades cotidianas, las macromanzanas favorecen la creacion de células urbanas
compactas en las que la diversidad de servicios y su proximidad permiten recuperar los
centros urbanos desde un punto de vista residencial.

Los principales pardmetros a considerar a la hora de implantar una macromanzana son:

1. Proximidad: la dimension de las nuevas células debe permitir cémodos
desplazamientos a pié.

2. Poblacion afectada y su actividad: debe cuantificarse el nimero de habitantes,
residentes o no, afectados por la macromanzana y las actividades diarias que
realizaran.

3. Movilidad y accesibilidad: los viales se destinaran en su mayoria a los ciudadanos
debiendo permitir el acceso a paradas transporte publico, parkings privados, zonas
de carga y descarga, etc.

4. Habitabilidad y cohesion social: los nuevos espacios publicos deberan ser ocupados
por personas de diversa condicion facilitando la convivencia ciudadana.

5. Biodiversidad y bioclimatizacion: la ordenacion de los espacios verdes debe ser
capaz de aportar un enriquecimiento ornamental, favorecer la avifauna y conseguir
comportamientos bioclimaticos frente a los distintos agentes atmosféricos.
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6. Eficiencia Energética: reduccion de emisiones de CO2 y control climatico mediante
empleo vegetacion urbana entre otros.

7. Actuaciones en edificaciones existentes: equipamientos, instalacion de equipos
basados en energias renovables, empleo de cubiertas vegetales y jardines verticales,
etc.

Del estudio y analisis de cada barrio en concreto surgiran distintas necesidades y soluciones
que habré que desarrollar de un modo particular y acorde a su especial idiosincrasia. Desde
una perspectiva global, esta nueva configuracion del tejido urbano confiriere a nuestras
ciudades:

« Una mayor habitabilidad, confort e interaccion entre ciudadanos.

e Un aumento en la dotacion de espacios verdes y biodiversidad a la vez que un
menor impacto medioambiental.

e Una mejor calidad de vida.

o Unincremento en la actividad econdémica.

o Un desarrollo eficiente y sostenible.

En definitiva, la macromanzana se postula como un instrumento con el que articular el
planeamiento urbano limitando el empleo del trafico y retornando el espacio publico a los
ciudadanos, a la vez que potencia el empleo de la masa arboérea y vegetacion urbana como
elementos de embellecimiento y control climatico.

Tipologia de piezas de diferentes formas y usos especificos para la diversidad de
aplicaciones en pavimentos urbanos.
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Aoquinado de granitllo en calle Bolivar

Esta seccion estd planteada como un catdlogo de piezas de diferentes formas y usos
especificos para la diversidad de aplicaciones en pavimentos urbanos. Las tipologias mas
utilizadas son los adoquines, mosaicos ranurados, mosaicos podotactiles, losetas texturadas
especiales, losetas lisas, pavimento articulado intertrabado, pavimento articulado
compuesto.

Pavimentos continuos

Estos pavimentos materializan aceras y calzadas y son utilizados en todo el territorio de la
ciudad por su gran resistencia a la abrasion y al desgaste.
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Av. 9 de Julio

Estos pavimentos materializan aceras y calzada, y es utilizado en todo el territorio de la
ciudad por su gran resistencia a la abrasion y al desgaste. Los pavimentos continuos de
mayor uso son asfalticos, hormigdn y hormigdn poroso.

Bordes
Son tipos de estructuras conformadas por materiales de construccion extremadamente

firmes y resistentes al transito vehicular o peatonal intenso.

A7) _. ORI

Cordon granitico

Tipo de estructura conformada por materiales de construccion extremadamente firmes y
consistentes sometidos a trafico vehicular o peatonal intenso, como la de piedra granitica
natural y pieza de hormig6n armado.
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5.1 Ejemplo Barcelona

Salvador Rueda
Barcelona, noviembre de 2016

DEFINICION Y ORIGEN DE LAS SUPERMANZANAS

La transformacion de las ciudades basada en macromanzana es una iniciativa que impulso
desde el afio 1987. En aquella época dirigia los servicios técnicos de medio ambiente del
Ayuntamiento de Barcelona y uno de los trabajos realizados fue el mapa de ruido de la
ciudad. Me di cuenta que el ruido sigue un patron de “todo o nada”, es decir, si pasan
coches los niveles de ruido superan siempre los 65 dBA (ruido diurno inadmisible). Para
reducir el ruido a niveles admisibles, la calle debe ser vecinal. Se me ocurrié que la gestion
del ruido (asi se incluyo en el Plan de lucha contra el ruido de Barcelona), sin comprometer
la funcionalidad del sistema urbano, podria ser articulada por una célula urbana: la
macromanzana. Una célula de unos 400x400 m (9 manzanas del Ensanche de Barcelona),
definida por una red de vias basicas que conectaban los origenes y destinos de toda la
ciudad. Las vias interiores (intervias) constituyen una red local de velocidad limitada a 10
km/h. La macromanzana no se atraviesa, lo que supone que los movimientos en el interior
solo tienen sentido si su origen o destino estd en las intervias, provocando que las calles
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sean vecinales sin ruido, ni contaminacion, etc. y liberando mas del 70% del espacio, que
hoy ocupa la motorizacion de paso, para los movimientos a pie y en bicicleta. Es la fase
funcional de las supermanzanas. En una segunda fase, la urbanistica, se incluyen nuevos
usos y derechos ciudadanos.

Jerarquia viaria en el modelo de Supermanzana

SITUACION ACTUAL SUPERMANZANA
400 metren & 400 rmetros v
LOS VEHICULOS
W Red basica: 50 km/h e Red local: 10 km/h DE PASO NO LA
QOO0 OO0 ™M
UNICO DERECHO: DESPLAZAMIENTO. EJERCICIO DE TODOS LOS DERECHOS QUE LA
MAXIMA ASPIRACION: PEATON CIUDAD OFRECE. MAXIMA ASPIRACION: CIUDADANO

Las vias definidoras de las macromanzana, cuando se conectan entre si, dan lugar a la red de
vias bésicas por donde circulan las redes de transporte urbano: transporte colectivo, vehiculo
privado, emergencias, servicios y, si la seccion lo permite, la red de bicicletas. Esta red de vias
basicas, que busca la maxima ortogonalidad, permite el acceso a la ciudad a la mayor velocidad
admisible en la ciudad (50 km/h).
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Figura 2. Plano de Supermanzanas de Barcelona. Fuente: BCNecologia

La red basica de las macromanzana se reduce el 61 % de la longitud del total de vias que hoy
tienen por objeto el trafico de paso. Esta drastica reduccion no supone una disminucion
proporcional de vehiculos circulando para obtener un mismo nivel de servicio (la misma
velocidad de los vehiculos en circulacion). En Barcelona, con una reduccion de vehiculos del
13 % se consigue un nivel de servicio similar al actual. Se mantiene, por tanto, la funcionalidad
y la organizacion del sistema y se libera, como se ha dicho, el 70 % del espacio dedicado, hoy,
a la movilidad. El plano adjunto revela que el espacio dedicado actualmente a la movilidad de
paso se acerca a los 15 millones de metros cuadrados y la longitud del viario dedicado a los
desplazamientos alcanza los 912 km, es decir, el 85 % del viario total de Barcelona.
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Figura 3. Red actual de vias de Barcelona. Fuente: BCNecologia

Antes de reducir un determinado flujo de vehiculos circulando es recomendable redisefiar e
implantar una nueva red de transporte publico y de bicicletas siguiendo el trazado de la red
basica. En los lugares que se han implantado, por ejemplo Vitoria-Gasteiz, el incremento de
usuarios de transporte publico es, hoy, superior al 100 % Y la bicicleta ha pasado del 3 % al
14 % del total de viajes diarios. En un par de afios Barcelona contara con una nueva red
ortogonal de autobuses (ya se han implantado mas de la mitad de las lineas) y una red
completa de carriles bicicleta.

Las masomanzanas cobran su maximo sentido cuando se extienden por toda la ciudad en
forma de red. La calidad urbana que se adquiere con su implantacion puede generar
procesos de gentrificacion que se reducen cuando se extienden por toda la ciudad, cuando
se evita que determinadas areas urbanas se vean privilegiadas por una mejora sustantiva del
espacio publico.
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5.2 Ciudad de Buenos Aires

Las macromanzanas se encuadran dentro de los objetivos que busca el nuevo Codigo de la
Ciudad, que estd contemplado en el Plan Urbano Ambiental. Una de las partes de este
codigo establecerd un cdédigo morfoldgico de alturas méximas, y establecera zonas de
densidad, alta, media y baja. En las zonas de alta densidad, las macromanzanas seran el
instrumento mediante el cual se buscara agregar espacio publico, para compensar frente a la
masa construida y mejorar las condiciones de habitabilidad

El Modelo Territorial elaborado por la Ciudad de Buenos Aires define a la Unidad de
Sustentabilidad Béasica como un conjunto de manzanas delimitado por una red de
circulacion primaria.

Dentro de esta estructura de calles, los ejes de circulacion secundarios priorizan la
movilidad sustentable y el desarrollo del espacio publico atil. Con la implementacion de
estas redes se busca integrar distintas acciones tendientes a crear una ciudad mas
sustentable, aumentando el espacio para el peatdn, restringiendo el acceso para
automoviles, motos y bicicletas, ademés de aumentar el espacio publico y disminuir las
molestias ambientales.

Para contextualizar y comprender la macromanzana o Unidad de Sustentabilidad Béasica
(USB), en la ciudad de esta trabajando en diferentes zonas (principalmente en el centro) de
la siguiente manera y el Gobierno la explica de la siguiente manera.

Cito: “se genera a través de la agrupacion de manzanas adyacentes cuyas caracteristicas
ambientales y urbano-paisajisticas son homogéneas y/o permiten la identificacion de una
zonaconc  acteristicas particulares y reconocibles. Delimitada por calles o avenidas
perimetrales, deja en su interior una trama de calles de prioridad para el peaton. El conjunto
de estas USB constituye la estructura que respalda el sistema de espacios verdes publicos,
donde la manzana es la unidad sustentable de habitat urbano.
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Calle Bartolomé Mitre - Macromanzana Area Central

Beneficios

« Potencia la movilidad peatonal y ciclista.

« Mitiga la isla de calor urbano.

e Incrementa la biodiversidad en la ciudad al incorporar arbolado.
o Disminuye la contaminacién sonora.

e Mejora la calidad ambiental.

Aplicacién

Areas de la ciudad de intensa actividad en las cuales se desea privilegiar el uso peatonal.

Criterios

e Reducir las infraestructuras de movilidad en vehiculo privado a las minimas
imprescindibles sin poner en riesgo la funcionalidad y la organizacién urbana.

e Reducir a la minima expresion el estacionamiento en superficie (en el espacio
publico).

o Multiplicar los usos y funciones del espacio publico en superficie para el ciudadano.

e Crear “interiores” o “islas urbanas” donde la luz esté regulada; el ruido y la
contaminacion atmosférica se reduzcan; el nimero de horas de confort térmico se
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incrementen por el efecto combinado de la vegetacion, el agua y las caracteristicas
de los materiales; se generen paisajes sonoros (juego de los nifios, canto de las
aves).

o Establecer redes propias para cada medio de transporte, fomentando las redes de
transporte masivo publico en el subsuelo y en superficie en sectores designados
especialmente para ello.

Dimensiones

Variables. Numero de manzanas agrupadas en relacion a las condiciones del sitio.

Materiales

Calles interiores
Responden a Tipologias prioridad peatdn (ver Calle prioridad peaton).

Calles perimetrales (vias rapidas)
Arterias pertenecientes a la red vial secundaria

Calles exteriores
Arterias perimetrales
(ver fichas 1.3y 2.1.1)

Calles interiores
Tipologia prioridad peatén
(ver fichas 1.2.4)

= S
LTI
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Objetivos

o Liberar espacio para el estacionamiento y reducirlo para la circulacién motorizada

« Incorporar estrategias de disefio y paisajismo para incrementar la superficie de areas
verdes

o Facilitar la accesibilidad, seguridad peatonal y permanencia en la via publica
generando condiciones de calidad urbana para el mayor desarrollo de actividades

econémicas
« Incorporar mejores préacticas para la gestion eficiente de recursos materiales

Descripcion
o Desarrollo de Macromanzanas (Unidades de Sustentabilidad Basica) en distintas

zonas de la Ciudad de Buenos Aires de acuerdo a un plan de priorizacion de
intervenciones
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6 Propuesta: La MACROMANZANA como consecuencia cientifica

En primer lugar, como objeto de estudio tomé el area circunscrita entre las calles
Juramento, Av. Monroe, Av. Cramer y Av. Cabildo, ubicadas éstas en el barrio portefio de
Belgrano.

A estas calles las definiré como limites de la MACROMANZANA, son sus arterias
principales o fronteras naturales. Dentro de ellas las macro como las arterias interiores.
Cruzando el limite de la frontera natural, me situaré en el entorno que es la zona fuera de la
MACROMANZANA.

In

FRONTERA NATURAL
ARTERIAS INTERNAS

Definicion de la Macromanzana
Esc. 1:2000
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La definicion de este sector es producto de sus falencias, las que considero dafiinas
(principalmente contaminacién) para los seres humanos que viven dentro, para los que
viven en su entorno y para los que son usuarios por sus ofertas, también para los que
simplemente la atraviesan en auto o peatonalmente.

Son las figuras que tendrdn un cambio positivo en la cotidianeidad de su vida.

Cabildo es una avenida que “corta” usos, Cramer separa barrios, Monroe separa
densidades. No es una frontera ficticia, no solamente porque circula gran cantidad de
autos, sino también, porque hay un tema vivencial.

Lo que se puede hacer tedrica y practicamente es identificar a una hora en particular, una
cantidad de células (autos) en dichas calles y avenidas, y se puede ingresar como dato en
programacion, y puedo saber cudnta polucién hay.

Los resultados me muestran los (y cuanto) elementos tdxicos que mayor impacto alteran en
esa MACROMANZANA, y en funcion de eso comienzo a definir politicas, métodos
estratégicos de accion, estrategias segun lo observado.
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SEMAFORO
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La estrategia de medicion

La medicion fue local. La densidad en cada uno de los puntos fue tomada segun
relevamiento que consistio en: TIEMPO / CANTIDAD

El tiempo fue marcado por la cantidad de luz verde del seméforo en cada punto.

Vale aclarar que en el punto 6 no hay seméaforo. Pero su duracion para la demostracion fue
un promedio de lo que sucede en el resto de las arterias internas.

Los puntos considerados para luego volcar la informacion en el sistema de programacion
fueron los siguientes:

- Av. Cabildo y Juramento (1)

- Av. Cabildo y Av. Monroe (2)
- Av. Monroe y Av. Cramer (3)
- Av. Cramer y Juramento (4)

- Mendoza y Amenabar (5)

- Olazébal y Moldes (6)
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dos en el siguiente grafico:

Los puntos de medicion fueron los marca




Datos relevados:

Corresponden a la situacion més desfavorable, es decir, al fin de semana.
Con estos datos ya no sera necesario relevar en horario pico.

Puntoly?

Sentido: Monroe

Tiempo: 50 seg

Vehiculos: 13

Tréfico libre (Transicion en dia habil)

Sentido: Cabildo

Tiempo: 1 min

Vehiculos: 60

Trafico libre (Transicion en dia habil)

Sentido: Juramento

Tiempo: 50 seg

Vehiculos: 18

Trafico libre (Transicion en dia habil)

Punto 3

Sentido: Cramer
Tiempo: 1 min
Vehiculos: 40
Trafico libre

Sentido: Monroe
Tiempo: 1 min

Vehiculos: 25
Tréafico libre
Punto 4

Sentido: Cramer
Tiempo: 1 min
Vehiculos: 60
Tréfico libre

Sentido: Juramento
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Tiempo: 1 min

Vehiculos: 14
Tréfico libre
Punto 5

Sentido: Mendoza
Vehiculos: 8/10
Tiempo: 40 segundos
Congestionado

Sentido: Amenabar
Vehiculos: 11
Duracion: 40 seg
Congestionado

Punto 6

Sentido Olazabal:
Vehiculos: 10/15
Tiempo: 40 segundos
Congestionado

Sentido: Moldes
Vehiculos: 17/20
Duracion: 1 min
Congestionado
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Restultados de la medicién — Hora pico / Dia habil

PUNTOS1y2

Las variables en la medicion fueron la cantidad de autos que pasaron por cada uno de estos
puntos en un determinado tiempo.

En los puntos 1 y 2 se da una situacion de “transicion” donde no llega a ser un
congestionamiento considerablemente grande, pero tampoco se encuentra una congestion
de trafico libre y baja congestion. A continuacion muestro nuevamente los tipos de
congestionamiento que nos demuestra el programa y nos imprime la situacion.

BAJA CONGESTION TRANSICION TRAFICO CONGESTIONADO
(.0..1,..2.,.0000.2.,000, 0.3, 1. 2., . 3. 1.0.01,00.001,%0.0.0...000. 2. 00L.00. .2, .0. 0000001, CL. .. 000 .

Lo L LD 00000, L 2,2 00L.1., 001,02, 1.0, 01000 . 000, 001, .00, 0000UL. 01, 2. 0CA.

poned QI LD 12,5 01,1, 001, 00,1, 0001, 2. 001, 001,00, 2. 01, 00000, 001, . 0L 0,

. L00L1,0.000.. 1. %
L 00%, 0, 00 000 .

. .00, 01, 00. 001
L2002 001,000,011,
1...2..00..00.01.1.2
L01.1.0000.0.0.2..2...
L1 00x000L, 100002003,
Lkl

..

.2..0.000001.2.. 1.1,
.00.1.000.1..1,1.0,
L01..0000, .2, L
00,30000.2,..1.00.%
01..0000...2..00.%.

s 0L

.00.0.1.x000....1..0.
PP ) L PO P I
Lz 1oL 0000,
0.2..2..01.1,. 0001,
1...2..00.0.2.001.2..
0

1

01.01..000.2..

1.1.000.000.,0001,1,0.00,1,. 0%, 000, .1.0.000000, 01. . 1. 01. 01,

01,0001, 000,000,101, 01, 0,1, 0001, . .00, 000x01.1.1.. 01.01.0
1.0001. 0000..001..00,01.0.1..0001.1...01.001.1.0.1.0.0.00.00
00001, 00000,.0000, 01,1, 01,.0.000.1,2, 0,001, 0000, 00.0.01.00
0000,000001,.0000,1,1,00.1.1.%01, .2, . 01,01, 00001, . 01. 1. 0. 000
0001,00000.1.0000..1,000.,0.1, 0,2, .01, 01, 0001, 1.1, 0. 00. 00x
001.000001... 00001...0001..1. 5. ..1.1.01.000.0.0.1.00.00.01

01,000001.1,0001.2,,000,2..1,,02,,.1, 01,0000, 0.1..001,00.0.0
1,000001. 0. 000x02, . 0001,,.2,0.1,.2., 0100001, 1, .1, 00,000.1.0
0000000, 01.001.0..0000.2,..01,02,,.01,00000.1.2.. 000. 001. . 00
0000001, 0. 001. 00..0001...0.1.01..1.0.000000. 1. .0000. 00.0.00
000000, 00, 01.000.,000,2..0., 0x01, , 00, 000001, , 01.0000. 00, 1. 00
000000, 01, 0, 00x0.. 001, .. 01,.0,1,1,01, .0.1,00001. 01, 000
000000,1. 01, 01.1..00.2,.,0.1,0, 01,00, 000001, 0, 000000, 01. 0. 000
000000, 01,01, 001, 01,.. 00, 01,1, 001, 00001, 01, 000001, 1. 01. 000
000001..1.00.0x0. 01.2..00..1. 00000, 00001, 01. 000001. 1. 00. 000X
00001,2,.000.1,1,0.2,., 000, , 000001, 0001, 00, 000001, 0, 001, 001

0000,2,,0000..1,01,..0000. . , X000, 0000, 001, 0x000. 01, 0. 001. 0
0001...00000...00.1,.0000.. .1, 000,001, 01. 01, 000.1. 00, 000, 0x
000.2..00000...01..0.0001. ...%000.001.00.01. 0001. . 001. 000. 0

001...000001...0.1,1, 001, 2, ., 000,01, 000, 0, 0x01, 1. 01, 0001, 1

00,1,.00000,2..0..2,001,2,.1,,001,1,0001,1,0.1,1,00,0000.1.0
01,.1,00001,..00...000.1,.1,0,00.1,0001,1, 01, 00,001, 0001. . 00
1.1..00000.2..d...000..1..00.00..0001.1.01.001.01.0000.1.0x
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Restultados de la medicién — Hora pico / Dia habil y fin de semana

PUNTOS3vy4

En los puntos 3 y 4 se da una situacion de tréfico libre en el cual no tenemos una congesion
para tener en cuenta y descartarla como una opcion de “via de escape” para la

macromanzana.

Cuando hablamos del fin de semana los puntos 1 y 2 comparten la situacion de los

puntos 3y 4.

BAJA CONGESTION TRANSICION

TRAFICO CONGESTIONADO

0000.2..001.0.1.1.2
.1,0000.,.000.00,.1.2..2.
.. 00001...000,0L,..1..2

..0.0001.1..000.1.2...

L0200 0000,1 000 L
L1 L0000002,.0101
LWL L, 01 RN
.00.0.01.0
.00.0.1.%000.
L0L.0..1,000.,
Lz 1oL 0000,
02,2, 0L,1.. 0001,
L..2..00.0.1.001.2.,
OL....01.01..000.2..3..
L11,00.1.00.2.. 3 0.1 10000, 2.

1.0.01.00.001.%0.0.0..000.2..001.00..2..0.0000001. (1. .. . 000.

001.1.001.01.1.1.0.0..000...000.001. . ..00.000001. 01.2.. 001.

01,1,001.00.1,0001.1, . 001, ,001,00,2...01,00000,00. 1., 001, 0.

1.1.000.000.,0001,1,0.00,1,. 0%, 000, .1.0.000000, 01. . 1. 01. 01,

01,0001, 000,.000.1,01,01,. 0.1, 0001, . .00, 000x01.1.1.. 01, 01.0
1.0001. 0000..001..00.01.0.1..0001.1...01.001.1.0.1.0.0.00.00
00001, 00000,.0000, 01,1, 01,.0.000.1,2, 0,001, 0000, 00.0.01.00
0000,000001,.0000,1,1,00.1.1.%01, .2, . 01,01, 00001, . 01. 1. 0. 000
0001,00000.1.0000..1,000.,0.1, 0,2, .01, 01, 0001, 1.1, 0. 00. 00x
001.000001... 00001. ... 0001 .1.01,000.0.0.1.00.00.01.

01, 000001, 1,000, 2, ,000.2, .1, .02, .1, 81,,0000. 0. 1. . 001.00.0.0
1,000001, 0, 000402, . 000, .1, 0.1, 2. 0, 00011 1,00, 000- 1.0
0000000, 01, 001.0.,0000.2,..01,02,,.01,00000.1.2.. 000. 001. . 00
0000001, 0. 001. 00..0001...0.1.01..1.0.000000. 1. .0000. 00.0.00
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000000, 01,01, 001, 01... 00, 01,1, 001, 00001, 01, 000001, 1. 01. 000
000001..1.00.0x0. 01.2..00..1. 00000, 00001, 01. 000001. 1. 00. 000X
00001,2,.000.1,1,0.2,., 000, , 000001, 0001, 00, 000001, 0, 001, 001

0000,2,,0000..1,01,..0000. . , X000, 0000, 001, 0x000. 01, 0. 001. 0
0001...00000...00.1,.0000.. .1, 000, 0001, 01. 01, 000.1. 00, 000, 0x
000.2..00000...01..0.0001. ...%000.001.00.01. 0001. . 001. 000. 0

001...000001...0.1,1,001,2, ., 000,01, 000,0,0x01, 1. 01, 0001, 1

00,1,.00000,2..0..2,001,2,.1,,001,1,0001,1,0.1,1,00,0000.1.0
01,.1,00001,..00...000.1,.1,0,00.1,0001,1, 01, 00,001, 0001. . 00
1.1..00000.2. ..., 000,.1.,00,00.,0001.1, 01,001, 01, 0000. 1. 0x
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Restultados de la medicién — Hora pico / Dia habil

PUNTOS5y6

Es en estos puntos donde encontramos el mayor problema ya que en ambos el programa
nos da un resultado en el que entramos en la zona de trafico congestionado, esto ocurre
tanto los dias habiles como los fines de semana.
Si bien sabado y domingo disminuye, el gréafico tiene a aproximarse al mismo.

BAJA CONGESTION TRANSICION

TRAFICO CONGESTIONADO

sl
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1,000, 0000.,001,.00,01,0.1,,0001,1,..01,001,1,0.1.0.0.00.00
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0001.00000.1.0000..1.000..0.1,0.2. . .01, 01.00x01.1.1.0.00. 00
001, 000001, 00001, .. 0001, .1, ., ..1.1.01,000,0,0.1. 00, 00,01
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0000001, 0. 001. 00..0001...0.1.01..1.0.000000. 1. .0000. 00.0.00
000000. 00, 01,000, 000, 0x01,,00.000001. . 01,0000, 00.1.00
000000, 01, 0, 00x0., 001, .. 01,,0,1,1,01, 00000, 0,1, 00001. 01. . 000
000000,1.01, 01.1..00.2,. 0.1, 0, 01,00, 000001, 0, 000000, 01. 0. 000
000000..01.01. 001, 01....00.. 01,1, 001, 00001. 01, 000001. 1. 01. 000
000001, .1, 00.0x0. 01, 2., 00,.1, 00000, 00001, 01. 000001. 1. 00, 000X
00001,2,.000.1,1,0.2,., 000, , 000001, 0001, 00, 000001, 0, 001, 001

0000,2,,0000..1,01...0000. . , (X000, 0000, 001, 0x000. 01, 01 001. 0
0001...00000...00.1..0000.. .1, 000,0001, 01. 1. 000.1.00.000.0x
000.2,.,00000.,.01,.0.0001, . ,.%000,001.00,01, 0001, , 001, 000, 0.

001...000001...0.1,1, 001, 2, ., 000,01, 000, 0, 0x01, 1. 01, 0001, 1
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Estos resultados, me llevan a establecer tres zonas bien marcadas que Ilamaré
GRADIENTES. Estos gradientes (G1, G2 y G3) nos marcan el nivel de toxicidad en el aire
en funcion a los resultados de las mediciones.

Como resultado principal puedo entender que en los puntos 5 y 6 hay una presencia
importante de dioxido que no se da en las arterias principales. Con este dato producto
de haber ingresado informacién en un modelo de programacion yo ahora puedo establecer
mis politicas y estrategias de accion urbanistica y poder comprender a la macromanzana
como una real y correcta intervencion.

Una politica de mi propuesta es bajar la densidad de autos, y directamene peatonalizar la
zona del gradiente 1. Restrinjo el paso vehicular hasta el GRADIENTE 1, estrategia
acompafiada de resultados estéticos urbanisticos coherentes con la macromanzana que
quiero crear.

En la zona del GRADIENTE 1 sabemos que es el lugar donde mas dioxido de carbono hay,
por lo que tomo la decision de hacerla netamente peatonal, para poder tener los espacios
verdes y plazas como herramienta para combatirlo.

Divison de los Gradientes

In
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Utilizo los gradientes para definir paisajes, sus alturas y sus usos.

G: Gradiente Urbanistico

Gradiente 1: Residencial (Barrial)
Gradiente 2: Diversificacion (intermedio)
Gradiente 3: Comercial (Urbano)

In
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Sin la aplicacion de la macromanzana el grafico expuesto, nos muestra la contaminacion
con una expansion desde el nucleo, lo que seria el gradiente 1 y bajando hacia el gradiente
3 donde ya tengo los limites, es decir, se puede observar la contaminacion que abunda en el
sector del gradiente uno y va disminuyendo hasta la periferia, pasando por el gradiente dos
y terminar en los limites que “encierran” la macromanzana. El rojo representa la presencia
toxica que va disminuyendo hacia los bordes. El dioxido que antes se encontraba
principalmente donde lo vemos, luego de la intervencion, suponemos una baja importante
de dioxido.

In

Luego de la aplicacion de la macromanzana, segun los estudios cientificos podemos
proyectar una contaminacion con una disminucion tendiendo a cero. Gracias también a la
intervencion urbanistica de los usos de la zona.
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G1:

Se trata de una zona tranquila de uso residencial. Aca el uso vehicular no existe. Son zonas
verdes con bajo nivel de didxido, donde su situacion es la del encuentro vecinal. Zonas de
contemplacion y encuentros. Se trata de una zona culturalmente mas barrial.
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G2:

Se trata de una zona ya en un nivel intermedio. Se sigue tratando de una zona
residencial, pero con una diversificacion que puede estar relacionado con usos
mixtos donde eventualmente existen comercios de baja escala pero demostrando
una transicion al cordon que le continua que es el G3.
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G3:

Ya entramos en la zona limite a los planteados en la MACROMANZANA, es la
zona de convivencia con las arterias. Podemos clasificar este Gradiente como sector
donde se desarrollen comercios ya a nivel urbano. Detalles y disefio de replicas que
comienzan como vegetacion y va aumentando hacia su ndcleo (G1). También es
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La decision de establecer el area a trabajar nos centra puntualmente en el norte de la Ciudad
de Buenos Aires, a pocos kilometros de la Av. General Paz y el acceso al norte de la
provincia por la Au. Panamericana.

Es una zona que, segun estudio geografico, forma parte de un area de influencia de gran
caudal de autos (células) que egresan e ingresan a la Ciudad de forma continua.
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HITOS DENTRO DE LA MACROMANZANA
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En Ciudad de la Paz y Juramento se ubica el historico mercado de Belgrano. Actualmente
el mercado esta en actividad y pertenece a una célula de la ciudad compartida con una plaza
con poco mantenimiento. Este conjunto de mercado y plaza significan un historico
emblema del barrio ya que si bien hoy en dia es una zona descuidada, pertenecio y
pertenece a la familia de José Hernandez.

José Hernandez cedio el terreno al barrio con el fin de mantener el uso como mercado y
plaza, y a pesar de haber pasado por gestiones que intentaron diferentes expropiaciones, la
familia Hernandez sigue sin dar su consentimiento por lo que sigue siendo un mercado
caracteristico e histdrico del barrio.
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La plaza lindera hoy cuenta con un mantenimiento que no seria el adecuado para los
vecinos, pero al ser un sector “intocable” tiene una gran oportunidad de intervencion para el
aporte urbanistico a la zona.
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Importancia vy tipo de vegetacion
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Relacion planteras/aceras

AEntre3,40y7m
B Plantera corrida, acera jardin

A Mayor que 7 m

B Microparquizacién para usos diversos Solado de vereda

Plantera corrida

Solado de vereda

Cordon cuneta

AEntre 1,80y 2,40 m
B Plantera con alcorque de superficie
0,64 my lado min. 0,80 m

Solado de vereda

Alcorque de reduccién

AEntre 2,40y 3,40 m para tronco joven

B Plantera con alcorque de superficie
1,44 my lado min. 1,20 m

Corddn cuneta

Relacién planteras/infraestructura

A Equivale a ancho de solia 0,60 m "
B Variable entre 0,80 my 1,20 m AFBUSIS GoN trataniento

de arbol pequerio

Bolardo

Plantera

Solado de vereda

Rejilla

Calzada

* V.L.R.: Volumen libre de riesgo

Las medidas son indicativas y deberan adaptarse a cada proyecto en particular.
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7 Conclusién

Cuando la velocidad es més alta, los elementos de polucién son distintos, puede ser méas
baja 0 més alta, pero no importa, porque yo tengo que mirar elemento por elemento. Puede
ser que el nivel de dioxido de carbono aumente, pero que bajen otros elementos. Ahi yo
tengo que definir prioridades con los efectos de estos elementos.

La conclusién basicamente de lo que fue la investigacion planteada en el Capitulo 2, es el
analisis de una macromanzana, estudiando una teoria urbanistica de como se segmenta,
pero por otra parte, la generacion de un modelo para estimacion de pardmetros de polucion
y luego, la informacion de los campos urbanisticos y fisicos “chocan” hasta imprimir una
posible resolucion.

El modelo se puede utilizar como diagnostico porque puedo estudiar las caracteristicas del
flujo en esa calle porque me lo dice el programa. (También lo puedo encontrar como una
solucion).

Desde tiempos remotos el interés por la conservacion del medio estuvo presente.
Empezaron por ser difundidos de manera individual como una preocupacion, gusto o
interés. Luego la comunidad cientifica los abord6 como materia de estudio y fue hasta
comienzos de los 70 que de manera oficial, y gracias a la intervencién de las Naciones
Unidas, se levantd el llamado internacional para realizar un diagnéstico y empezar a
proponer lineas de accion.

Durante el paso de los afios las cumbres, conferencias y reuniones fueron un instrumento de
apoyo muy importante. Es un escenario internacional que les permite a los presidentes y
dirigentes compartir resultados, proponer soluciones pero por sobre todo analizar los éxitos
de algunas naciones y aplicarlas en otras.

Sin embargo, cada pais tiene sus propios intereses. Toda cumbre fue acompafiada de
diversos acuerdos, que si bien plantean compromisos y acciones especificas para atacar el
problema, muchas quedan en propuestas y sugerencias. Para lograr el Desarrollo
Sustentable seria importante que el seguimiento de los planes de accion aprobados fueran
de caréacter obligatorio.

La cumbre de Estocolmo se dio hace ya mas de 40 afios y todavia existen las justificaciones
ante los insuficientes logros.

La macromanzana, entonces, la considero como una opcion ideal a ser replicada en zonas
que sean “ricas en contaminacion”. De esta manera nuestro ejercicio de arquitectos logra un
sentido con respecto a sus incumbencias y poder dar al mundo un confort del cual, yo creo,
somos responsables. Un futuro saludable es posible y nosotros podemos hacerlo.
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8. Fuentes

https://www.nytimes.com/2016/10/02/nyregion/what-new-york-can-learn-from-barcelonas-
superblocks.html

https://en.wikipedia.org/wiki/Superblock
https://www.youtube.com/watch?v=WTWu33hefdk
https://www.sutori.com/story/evolucion-del-concepto-desarrollo-sustentable-42481552-
3ca7-4cd0-bef9-4b2258¢72696

Agencia

B
d’Ecologia Urbana
ECOLOG|A de Barcelona
M

http://www.bcnecologia.net/es
http://www.bcnecologia.net/es/proyectos/la-supermanzana-nueva-celula-urbana-para-la-
construccion-de-un-nuevo-modelo-funcional-y
http://www.amartya.org/ar/sustentabilidad/

http://ambiente.gob.ar/ciudades-sustentables/
https://es.wikipedia.org/wiki/Sostenibilidad
http://ambiente.gob.ar/ciudades-sustentables/plan-de-sustentabilidad/
http://www.sustentabilidad.uai.edu.ar/pdf/sde/uais-sds-100-002%20-
%20sustentabilidad.pdf
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