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Resumen

Este trabajo tiene por objetivo presentar una
metodologia para estimar las emisiones de los prin-
cipales contaminantes de origen vehicular que se
producen en centros urbanos en areas altamente
transitadas. Dicha metodologia permite, adoptan-do
un enfoque analitico, calcular los kilogramos de los
contaminantes que se emiten a partir de la rea-
lizacion de censos vehiculares (realizados a partir
de la clasificacion por tipo de vehiculo), de la medi-
cion de los distintos segmentos de calles y del uso
de una tabla de coeficientes de emision.

A continuacion se muestran los resultados ob-
tenidos al aplicar esta metodologia en la zona cen-
tro de la localidad de General Belgrano. Por ultimo,
se discutieron medidas para mejorar la situacion.

Paasras cLave: Metodologia, Estimacion,
Polucién, Aire

Abstract

This paper's main goal is to present a new
methodology to estimate the major polluting
emissions produced by vehicles in highly busy areas
of urban centres. Based on an analytical approach,
this methodology allows calculating the kilograms of
pollution emitted using vehicular census data (taking
into account the vehicle type), streets measurements,
and emission coefficient tables.
The results shown below represent the data
obtained by applying this methodology to General
Belgrano s downtown area. Finally, several
alternatives are discussed in this paper to improve
the situation.
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Introduccion

El presente trabajo se inscribe en el marco de
los desarrollos planteados por el Proyecto «Estima-
cién de la contaminacion del aire producida por el
transito vehicular» llevado a cabo en el Instituto Su-
perior de Formacion Docente y Técnica N.Q 74 de
General Belgrano. El citado proyecto tenia por obje-
tivo calcular aproximadamente la cantidad de emi-
siones de los principales contaminantes produci-
dos por el transito vehicular, principalmente, en las
horas de mayor circulacion en la zona centro.

Para poder llevar a cabo el proyecto se debie-
ron superar una serie de problemas tales como:

* en primer lugar, la dificultad acerca de cémo
modelizar el comportamiento de fuentes de emi-
sion moviles (vehiculos) de distinto tipo (autos,
camionetas, micros y camiones) y que emplean

distintos tipos de combustible (nafta, gasoil y GNC).

+ En segundo lugar, dado que este trabajo esta
pensado para analizar areas altamente tran-
sitadas, la metodologia a aplicar no debia re-
querir detener los vehiculos para consultar a
los conductores acerca del combustible utili-
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zado ya que esto ocasionaria una gran con-
gestion en el lugar.

En base a los problemas antes enumerados
se propuso como objetivo de este trabajo el desa-
rrollo de una metodologia para estimar las emi-
siones de contaminantes de origen vehicular que
se producen en centros urbanos en areas muy
transitadas que den respuesta a los dos proble-
mas antes citados.

Metodologia

Dada la naturaleza del problema, se observo
que el mismo podia ser descompuesto en
subproblemas similares mas pequefios, de mas
facil resolucién. Por tanto, se implemento un enfo-
que analitico como metodologia de trabajo para
resolverlo. Este enfoque, como se sabe, consta
de dos partes: analisis y sintesis. En la etapa de
analisis se descompone el problema original en
una serie de problemas mas pequenos, y se pro-
cede a resolver cada uno de estos. La etapa de
sintesis, consiste en tomar las soluciones obteni-

Figura 1. Modelo analitico del problema a resolver para un contaminante en particular (CO2).

-

Vil £1<n.

Fuente: elaboracion propia.
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das en la etapa de analisis y combinarlas para
poder llegar a resolver el problema completo.

Los subproblemas consisten en este caso en
estimar las emisiones correspondientes a cada seg-
mento de calle en particular. Se muestra la descom-
posicion del problema original (Figura 1) para la
estimacion de las emisiones de CO,. El calculo co-
rrespondiente a los otros contaminantes es similar,
excepto que cambian los coeficientes de emision.

Como consecuencia de descomponer el pro-
blema en subproblemas mas pequefios se llego
a la expresion matematica que estima las emisio-
nes de cada contaminante para cada segmento
de calle. Se muestra a continuacién la férmula
correspondiente a la estimacién de las emisiones
de CH, para cada segmento de calle (Figura 2).

Se deduce a partir de la férmula en la Figura 1
que estima las emisiones de dioxido de carbono

y de la férmula de la Figura 2 que estima las emi-
siones de metano que, efectivamente, solo difie-
ren en los valores correspondientes a los coefi-
cientes de emision.

Previo al calculo de las emisiones se debe,
ademas de contar con una tabla de coeficientes
de emision (Tabla 1), elaborar un mapa detallan-
do cada uno de los segmentos de calles a medir y
crear una planilla para la realizacion de los cen-
sos vehiculares. Cada planilla debera contar por
un lado, autos y camionetas y por otro, buses ur-
banos y camiones.

Una vez obtenidas las mediciones de los seg-
mentos de calle y los resultados de los censos
realizados se procede a calcular las emisiones
(siguiendo los lineamientos de la formula de la
Figura 2) usando la tabla de coeficientes que se
presenta a continuacion (Tabla 1).

Figura 2. Expresion matematica resultante para la estimacion de la emision de CH4

correspondiente a un segmento de calle.

n
EmisiéonCH4Total = X EmisionCH 4+SegmentoCalle s

1=1
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Fuente: elaboracion propia.

Tabla 1. Emisiones para los distintos tipos de vehiculos y por cada tipo de combustible.

Valor Consumo
Vehiculo Tipo promedio de on Co, (o] CH4 COVDM NO, N20
combustible consumo . (kg/km) EN (kgAm) | (kg/km) (kg/km) | (kg/km)
. litros/km
iitros/100km

Nafta 7JD7 0070700 | 0,154454| 0,029267| 0,000068| 0 003377 | 0 001351 | 0000002
Autos Diesel Oil 538 0053800 0,145347| 0,000595| 0,000004| 0,000139| 0 000595| 0000008
GNCn 637 0063700 0,122793| 0,001592| 0,001393| 0,000199| 0,00084 0
Nafta 625 0062500 0,136566| 0,016522| 000004 | 0002787 | 0001393| 0 000002
Camionetas | Diesel Oil 603 0060300 | 0,162907| 0,000889| 0,000002 | 0,000222| 0 000889| 0000009
GNCn 7.45 0074500| 0,143612| 0,001862| 0,001629| 0.000233 | 0 000983 0
Buses Gas Qil 37,5 0375000 0992267| 0,012179| 0,000081 | 0002706 | 0013532| 0 000041
Camiones |Gas Oil 31,5 0315000( 0 033504| 0,01023| 0,000068| 0002273 | 0011367 | 0 000034

O EI GNC esta expresado en metros cubicos en lugar de litros.

Fuente: datos usados en el trabajo de Adn (Aon et al. 2003), gentileza de la autora.
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Como se observa en la tabla anterior, no se han
tenido en cuenta buses urbanos ni camiones a GNC
dado que el transporte urbano de pasajeros en ge-
neral, y en particular en el area estudiada, es de
ciclo diesel, en consecuencia dicho proceso termo-
dinamico no admite conversion a GNC salvo cam-
bio de la planta motriz del vehiculo a ciclo nafta.

La metodologia aqui presentada es de carac-
ter general y aplicable a diferentes centros urba-
nos. No obstante, se debe tener en cuenta que,
por ejemplo, el valor promedio de consumo para
autos nafteros difiere entre distintas regiones de-
bido a que autos con motores mas grandes ten-
dran un consumo mayor.

Lo mismo acontece si el vehiculo posee algun
dispositivo para reducir emisiones (como por ejem-
plo catalizadores). Si este fuera el caso, los coefi-
cientes variaran. Por lo tanto, los datos de la tabla
anterior son de caracter general y deberan ser
adaptados, en caso de ser necesario, a los datos
de los vehiculos del area bajo estudio.

Caso de estudio: Zona Centro
de la localidad de General Belgrano

La metodologia presentada fue aplicada en la

localidad de General Belgrano, ciudad de la zona

Figura 3. Delimitacién del area de estudio.

Fuente: Google Earth.s
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centro de la provincia de Buenos Aires que tiene
una poblacién aproximada de unos 17.000 habi-
tantes. Dentro de esta localidad, se tom6 como area
de estudio a la zona del centro del casco urbano.

La misma se caracteriza por ser una gran man-
zana con un perimetro superior al kildbmetro de
longitud, alrededor de la cual circulan vehiculos
en ambas direcciones. Ambos sentidos de circu-
lacion estan separados por lugares de estaciona-
miento a lo largo de todo el recorrido. Puede ob-
servarse que existen ocho calles que permiten
ingresar al centro y otras ocho que permiten salir
de él, resaltadas con flechas blancas (Figura 3).

El problema a resolver, la estimacion de la conta-
minacion del aire producida por el transito vehicular
en la zona centro, puede dividirse para este caso en
particular en treinta subproblemas mas pequefos,
todos ellos de naturaleza similar. Estos subproblemas
consisten en estimar las emisiones correspondien-
tes a cada segmento de calle en particular.

A los efectos de recabar informacion acerca
de la longitud de los segmentos de calle se proce-
di6 a medir cada uno de ellos utilizando cintas
métricas. Pueden observarse los resultados obte-
nidos en la Figura 4.

Por otra parte se realizaron dos censos
vehiculares que se llevaron a cabo los dias 1/8/2008
de 16.30 a 18.30 hs. y 9/8/2008 de 19.00 a 21.00 hs.
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Figura 4. Mapa que detalla cada uno de los 30
y su longitud en metros.
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Fuente: Elaboracion propia.

Cada uno se efectu6 por un periodo de dos horas
consecutivas divididas en intervalos de 15 minutos.
El ultimo censo se realiz6 un dia sabado;

eligiendo el intervalo horario aportado por un
relevamiento realizado consultando a los co-
merciantes de la zona, destacando los datos

brindados por un informante calificado, Ricardo
Firmani, duefio de un local de videojuegos en
el centro, el cual permanece abierto los dias de
fin de semana, quien nos sefal6 el dia y la fran-
ja horaria «pico» en cuanto a circulacion de ve-
hiculos. De ese modo, se pudo obtener una me-
dida representativa de lo que acontece los dias

Figura 5. Kilbmetros acumulados por los vehi-
culos livianos (autos y camionetas) por cada
segmento de calle.
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Fuente: Elaboracion propia.
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de fin de semana principalmente, en las horas
de mayor circulacion.

A partir de los datos obtenidos provenientes
de las mediciones de los segmentos de calle, de
los censos vehiculares y de la tabla de coeficien-
tes de emisién, se procedid entonces a calcular la
contaminacion del sector bajo estudio.

Resultados obtenidos

Esta etapa comenzé con el paso de los datos
obtenidos de las mediciones de los segmentos

Figura 6. Kilometros acumulados por los vehi-

culos pesados (buses urbanos y camiones) por
cada segmento de calle.
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113



de calles y la informacion de los censos
vehiculares a una hoja de célculo para facilitar el
andlisis de los mismos.

Dado que el area fue dividida en treinta seg-
mentos de calle, era necesario contar con igual
numero de personas para registrar los vehiculos
que pasaban por cada segmento. Como el nime-
ro de personas que asistieron fue menor a treinta
en ambos censos, los datos correspondientes a
los segmentos que no fueron censados se esti-
maron promediando los segmentos anterior y si-
guiente censados.

Puede observarse los kilbmetros acumulados por
autos y camionetas en funciéon del nimero de seg-
mento para el censo del dia 9/8/2008 en la Figura 5.

Analogamente, puede observarse en la Figu-
ra 6 los kildbmetros acumulados por micros urba-
nos y camiones en funcion del numero de seg-
mento. El bajo nimero de kilémetros recorridos
por estos vehiculos se debe a que no se permite
su circulacion por el centro de la ciudad. No obs-
tante, algunos conductores ignoran esa medida.

A partir de conocer la longitud de cada segmen-
to de calle y saber la cantidad de vehiculos que por
alli pasaron, se calcularon los kildbmetros recorridos
multiplicando el numero de vehiculos por la longi-
tud de cada segmento. Luego, al sumar todos los
kilbmetros correspondientes a cada uno de los seg-

Tabla 2. Distribucién de los kildmetros reco-
rridos por cada tipo de vehiculo en cada uno
de los censos.

Recorrido en kms.

Censo 1 | Autos y camionetas 941,1014
Omnibus urbanos y 1,7172
camiones

Censo 2 | Autos y camionetas 2442,7283
Omnibus urbanos y 5,4000
camiones

Fuente: Elaboracion propia.

mentos, se pudo obtener los kildmetros recorridos
por todos los autos y camionetas por un lado, y por
otro lado, los kildbmetros recorridos por los micros
urbanos y camiones en cada censo (Tabla 2).

Una vez conocida la cantidad de kildbmetros que
recorrieron las dos categorias de vehiculos (autos y
camionetas por un lado y micros y camiones por
otro), fue necesario averiguar cuantos de esos kilo-
metros habian sido recorridos por los distintos tipos
de vehiculos y para cada tipo de combustible. Para
ello se contaba con informacion a nivel nacional del
Ministerio de Desarrollo Social y Medio Ambiente
(1997) en la que se conocia la cantidad de unida-
des de los distintos tipos de vehiculos y para cada
tipo de combustible. Para cada tipo posible se infor-
maba también el recorrido promedio anual (en kilé-
metros) de un vehiculo con esas caracteristicas.

Tabla 3. Kilémetros recorridos por los distintos tipos de vehiculos livianos y por cada combustible
y su porcentaje relativo respecto al total de kildbmetros recorridos (Ministerio de Desarrollo Social

y Medio Ambiente, 1997).

Tipo de Cantidad Recorrido promedio Total kms. Porce ntaje
combustible | (unidades) (kms./aiio) recorridos
nafta 4273000 12500 53412500000 57,9537563
Autos gasoil 490000 13000 6370000000 6,91159238
GNC 139000 16000 2224000000 2,41308971
nafta 282000 15000 4230000000 4,58964455
Camionetas gasoil 520000 35000 18200000000 19.7474068
GNC 281000 27500 7727500000 8,38451022
Totales 92164000000 100

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4. Kilometros recorridos por los distintos tipos de vehiculos pesados y por cada combusti-
ble y su porcentaje relativo respecto al total de kildmetros recorridos (Ministerio de Desarrollo

Social y Medio Ambiente, 1997).

Tipo de Cantidad Recorrido promedio Total kms. Porce ntaje
co mb ustible | (unidades) (kms./afio) recorridos
Buses urbanos gasoil 32000 72000 2304000000 11,6989946
Camiones gasoil 235000 74000 17390000000 | 88,3010054
Totales 19694000000 100

Fuente: Elaboracion propia.
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Por ende, lo que se hizo, fue calcular los kildbme-
tros recorridos totales para cada tipo de vehiculo y
por cada tipo de combustible como el producto entre
la cantidad de vehiculos de cada clase y el recorrido
promedio anual correspondiente (Tablas 3y 4).

Figura 7. Distribucion relativa de los kilémetros
recorridos por vehiculos livianos y para cada tipo
de combustible (Ministerio de Desarrollo Social y
Medio Ambiente, 1997). Elaboracién propia.
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Fuente: Elaboracion propia.

A partir de los datos de las Tablas 2y 3 se puede
apreciar la distribucion relativa de los vehiculos li-
vianos fcor tipo de combustible utilizado (Figura 7).

Las tablas 3 y 4 permitieron obtener el porcen-
taje de kildbmetros recorridos para cada tipo de ve-
hiculo y por cada tipo de combustible. Estos por-
centajes fueron luego aplicados a los kildmetros
recorridos durante los censos vehiculares, ya que
durante la realizacién de los mismos no se detuvo
la marcha de los vehiculos para consultarles a los
conductores acerca del combustible que utilizaban.

De ese modo, se calcularon los kildmetros re-
corridos por cada tipo de vehiculo y para cada tipo
de combustible aplicando los porcentajes anterio-
res. En este punto, la tarea restante fue multiplicar
los kildbmetros recorridos por cada tipo de vehiculo
y cada tipo de combustible por el factor de emisién
correspondiente. Se observa en la Tabla 1 las emi-
siones en kilogramos/kildmetro para cada tipo de
vehiculo y combustible utilizado y los valores pro-
medio de consumo considerados.

Los resultados obtenidos se presentan en las
Tablas 5, 6, 7 y 8; donde pueden observarse los
kilogramos emitidos de cada contaminante en fun-
cion del tipo de vehiculo y combustible utilizado.
Obsérvese ademas, que el total de emisiones de
CO0, en el segundo censo asciende a mas de 370
kilogramos tan solo en dos horas, superando en
mas del doble la cifra obtenida en el primer censo.

Se analiz6 también la participacion relativa de
cada contaminante respecto al total de emisiones
(Figuras 8 y 9) resultando ser que por amplio mar-
gen, como era de suponer, las emisiones de C02
sumaron mas que el resto de las emisiones jun-
tas. Incluso, el margen seria todavia mas amplio

Tabla 5. Emisiones en kilogramos por cada tipo de vehiculo liviano y para cada tipo de combusti-

ble correspondientes al primer censo.

Porcentaje |Kms. recorridog Emisiones C02 Emisiones CO Emisiones CH4
Censo 1 (kg) (kg) (kg)
nafta | 57,95375635 545,4036 84,23976775 15,96232718 0,037087445
Autos gasoil | 6,911592379 65,0451 9,454108879 0038701829 00026018
GNC | 2,41308971 22,7096 2,788582437 0036153716 0,031634501
nafta | 4.589644547 43,1932 5 398723666 0,713638185 0,001727728
Camionetas| gasoil | 19,7474068 185,8431 30 2 751448 0,165214532 0,000371686
GNC | 8,384510221 78,9067 11,33195495 0,146924352 0,128539082
T otales 100 941,1014 143,9882825 17J0629598 0,199620623
Porcentaje [Kms. recorridos|Emisiones COVDM Emisiones NOx Emisiones N20
Censo 1 (kg) (ka) (ka)
nafta |57,95375635 545,4036 104182796 0,736840265 0j00109081
Autos gasoil |6,911592379 65,0451 0,009041268 0038701829 0 00052036
GNC | 2.41308971 22,7096 0.004519214 0 JD19076G81 0p0o0o0o00o
nafta [4,589644547 43,1932 0,120379471 0jO060168139 0 00008639
Camionetas| gasoil | 19,7474068 185,8431 0,041257172 0,165214532 000167259
GNC [8,384510221 78,9067 0,018385271 0 077565327 0p0000000
T otales 100 941,1014 2,035410356 1JD97566173 000337014

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 6. Emisiones en kilogramos por tipo de vehiculo pesado correspondientes al primer censo.

Porcentaje Kms. recorridos | Emisiones C02 Emisiones CO Emisiones CH4
Censo 1 (kg) (kg) (kg)
Buses urbanos gasoil 11 .J69899 462 0,200898645 0,199345096 0,002446745 000001627
Camiones gasoil 88 30100538 1,516331355 1263868249 0,01551207 00001031 1
T otales 100 1,71723 1,46321335 0,017958814 000011938
Porcentaje Kms. recorridos Emisiones COVDM Emisiones NOx Emisiones N20
Censo 1 (kg) (kg) (kg)
Buses urbanos gasoil 1169899462 0,200898645 0,000543632 0,00271856 0,00000824
Camiones gasoil 88,30100538 1,516331355 0,003446621 0,017236139 0,00005156
T dtales 100 1,71723 0,003990253 0,01995470 0,00005979

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 7. Emisiones en kilogramos por cada tipo de vehiculo liviano y para cada tipo de combustible

correspondientes al segundo censo.

Porcentaje Kms. recorridos Emisiones C02 Emisiones CO Emisiones CH4
Censo 2 (kg) (kg) (kg)
nafta 57 35375635 1415 £52807 218 0532387 41,43191071 009626439
Autos gasoil 6,91 1592379 168 031423 24,53914084 0,100454697 000067533
GNC 2,41308971 58 34522524 7238061043 0,093840799 009384080
nafta 4,589644547 112,1125462 15,31076199 1,852323488 000448450
Camionetas gasoil 19,7474068 482,3754943 78,58234466 0,428831814 000096475
GNC 8,384510221 204 ;810804 29,41328918 0,381357717 033363680
T otales 100 24427283 373,7368364 44,28871922 0 52986657
Porcentaje Kms. recorridos Emisiones COVDM Emisiones NOx Emisiones N20
Censo 2 (kg) (kg) (kg)
nafta 57 35375635 1415 JB52807 4,78065953 1,912546943 0,002831306
Autos gasoil 6,91 1592379 168 031423 0,02346757 0,100454697 0,001350651
GNC 2,41308971 58 34522524 0,01173010 0,049513989 0
nafta 4,589644547 112,1125462 0,31245767 0,156172777 0000224225
Camionetas gasoil 19,7474068 482,3754943 0,10708736 0,428831814 0,004341379
GNC 8,384510221 204 010804 0,04772092 0,20132902 0
T otales 100 2442,7283 5,28312314 2,84884924 0,008747562

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 8. Emisiones en kilogramos por tipo de vehiculo pesado correspondientes al segundo censo.

Porcentaje Kms. recorridos Emisiones C02 Emisiones CO Emisiones CH4
Censo 2 (ka) (kq) (kq)
Buses urbanos gasoil 11 J69899462 03317 0 J6 2685 9259 0,007694017 0JD0005117
Camiones gasoil 88 30100538 4,7682 3 374351664 0,048779151 000032424
100 5,4000 4 J601210923 0,056473168 000037541
Porcentaje Kms. recorridos Emisiones COVDM Emisiones NOx Emisiones N20
Censo 2 (kq) (kq) (kq)
Buses urbanos gasoil 11.J6 9899 462 0J6317 0,00170950 0,00854877 0,00002590
Camiones gasoil 88 30100538 4,7682 0,01083822 0,05420065 0,00016212
100 5,4000 0,01254772 0,06274941 0,00018802

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 8. Distribucién de contaminantes (en

kilogramos) en el censo vehicular del dia 1/8/2008.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 9. Distribucién de contaminantes (en
kilogramos) en el censo vehicular del dia 9/8/2008.
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DCH4
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Fuente: Elaboracion propia.
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si tenemos en cuenta que las emisiones de CH4
(metano) deben multiplicarse por 21 si se las quie-
re transformar a emisiones equivalentes en C02
por lo que la diferencia relativa entre C02 y el
resto seria aun mayor.

Hay que tener en cuenta, ademds, que para
estimar de manera mas realista las emisiones pro-
ducidas por el transporte vehicular debemos con-
siderar también las emisiones asociadas a la cons-
truccion de cada vehiculo. En efecto, y tal como
senala Alfonso Sanz Alduan:

Para ilustrar la importancia de lo que
no es estrictamente circulaciéon en
el ciclo global del transporte, cabe
sefalar que la fabricacion de un au-
tomovil medio, de una tonelada de
peso, requiere de una serie de pro-
cesos productivos a los que corres-
ponde una emision a la atmosfera
de 15 toneladas de CO,. Esta cifra
se hace plenamente significativa si
se tiene en cuenta que a lo largo de

su vida util (140.000 km.) la emisién
de CO, ascendera a 45 toneladas;
y que para su tratamiento como re-
siduo hara falta emitir otras 6 tone-
ladas de diéxido de carbono. En de-
finitiva, antes de que su propietario
arranque el motor por primera vez,
se habra lanzado ya a la atmésfera
mas del 22% de las emisiones de
C0, que generara el automovil a lo
largo de todo su ciclo de vida».
(Sanz Alduan, 1999)

A partir de observar los valores obtenidos al
aplicar la metodologia y considerando la obser-
vacién anterior, y teniendo en cuenta que tanto el
C0, como el CH, y el NO, son gases de efecto
invernadero, el equipo de trabajo entendié que
era necesario advertir a la comunidad acerca de
la situacién, motivo por el cual se realizd un vo-
lante (Figura 9) cuyo objetivo principal fue
concientizar al ciudadano comun. Para ello se

acordé que el mismo debia ser redactado de ma-

Figura 10. Disefio del volante creado para concientizar acerca de la contaminacién producida por

el uso del transporte automotor.

(Sabias que....7

Si recorres una cuadra en un auto, este emite los siguientes gramos de contaminantes:

>  SiesNAFTERO:

15.4gramos de CO2 por cuadra

2,9 gramos de CO por cuadra
0,007 gramos de CH4 por cuadra
0,3 gramos de COVDM por cuadra
0,1 gramos de NOx por cuadra
0,0002 gramos de N20 por cuadra

Si es GASOLERO

14.5gramos de CO2 por cuadra

0,06 gramos de CO por cuadra
0,0004 gramos de CH4 por cuadra
0,014 gramos de COVDM por cuadra
0,06 gramos de NO, por cuadra
0,0008 gramos de N20 por cuadra

ConGNC

123 gramos de CO2 por cuadra

0,16 gramos de CO por cuadra

0,13 gramos de CH4 por cuadra
0,02 gramos de COVDM por cuadra
0,08 gramos de NO, por cuadra

0,0 gramos de N20 por cuadra

CO2 (dioxido de caftono)

CO (mondxido de carbono)

CH4 (metano)

COVDM (compuestos organicos voldtiles distintos del metano)
NOx (6xidos de nitrégeno)

N20 (6xido nitroso)

Ahora pensa lo siguiente:

Si en un micro viajan 50 personas, éste emite, entre otros
gases, 0,09926 gramos de CO2 por cuadra

En cambio, si estas 50 personas viajaran cada una en su
vehiculo particular a GNC, las emisiones de CO2 serian:
50 x 0,0122793 “0,613965 gramos de CO2 por cuadra.
Por lo tanto, si dividimos 0,613965 por 0,09926 nos da
6,185”es decir, el transporte publico es mas de 6 veces
mas eficiente que el transporte privado.

Moraleja: Usa el transporte publico !!!

Tal vez estos datos te parezcan INSIGNIFICANTES, te proponemos que los multipliques por la cantidad de autos
que hay en el mondo, y por la cantidad de cuadras que estos suelen recorrer, y SACA TUS PROPIAS

CONCLUSIONES.....
NO TE PARECE IMPORTANTE PENSAR EN CAMBIAR DE HABITO .77?

ISFDyT N* 74 (General Balgrano)

Fuente: Elaboracion propia.
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fAera muy clara y entendible a los efectos de poder
ser interpretado por la mayor audiencia posible.

Se espera que la difusiéon del volante pueda
hacer reflexionar a la comunidad para que la mis-
ma adopte una postura mas acorde con la realidad.

Conclusiones

La metodologia ha demostrado ser util para
estimar las emisiones de los distintos contaminan-
tes puesto que:

* permiti6 subsanar el inconveniente que plan-
tea el hecho de modelizar la contaminacién
emitida por fuentes de emisidbn méviles pues-
to que, en realidad, no importa si un vehiculo
pasa antes o después de otro por un lugar ya
que por cada segmento que transite aparece-
ra registrado y, si pasa por alli en mas de una
ocasion, aparecera en los censos mas de una
vez. Asi, como se sabe la longitud de cada
segmento de calle, es posible calcular las emi-
siones sumando los metros correspondien-
tes a los segmentos de calle por los que tran-
sitd, teniendo en cuenta ademas las veces
que pasoé por cada uno. De esta forma, se eli-
mind el problema relacionado con las fuentes
de emision méviles.

* Se vio, ademas, que a partir de conocer la
cantidad de vehiculos que pasan por cada
segmento de calle, y saber la longitud de cada
segmento, es posible saber los kildbmetros
acumulados por vehiculos que pasan por ese
lugar para luego, obtener los kildbmetros tota-
les recorridos sumando los correspondientes
a cada segmento. Es aqui precisamente don-
de se aplica la informacién a nivel nacional
respecto de la distribucion de vehiculos por
tipo y por combustible utilizado para conocer
cuantos fueron los kildbmetros recorridos por
cada tipo de vehiculo y por cada combustible.
Esto permiti6 subsanar el segundo inconve-

relacionado con obtener

los kildbmetros recorridos por autos, camione-
tas, etcétera y para cada tipo de combustible:
gasoil, nafta o GNC.

niente presentado,

De este modo se ha podido constatar que, efec-
tivamente, estas soluciones en conjunto han per-
mitido resolver el problema considerado adoptan-
do un enfoque analitico.
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Es importante destacar que las emisiones pro-
venientes de vehiculos también dependen de la
forma de manejo por parte del conductor y el es-
tado del vehiculo, entre otros factores. Por ese
motivo, este tipo de estudios se realizan tomando
valores promedio para las variables intervinientes,
tal como se ha hecho. Por ende, resulta imposible
en la practica obtener un resultado cuantitativo
exacto, de alli que el presente trabajo consiste en
una estimacion de la contaminacion en lugar de
una cuantificacion exacta.

Es importante sefalar que la informacién res-
pecto a la distribucion del parque automotor (Fi-
gura 7) es la mas actual que se ha podido conse-
guir y data de 1997, con lo cual esa distribucion
ha variado sensiblemente en la actualidad. No
obstante, la metodologia desarrollada sefala en
qué etapa del calculo se utiliza esa informacion vy,
en caso de obtener datos mas actualizados, sélo
se deben actualizar dichos valores y la metodolo-
gia sigue siendo valida.

No se consideraron otros tipos de combustibles
alternativos (biodiesel y etanol) dado que en el area
analizada ninguno de ellos se comercializa.

Si bien existen trabajos similares que han esti-
mado la contaminacién del aire en zonas urbanas
(Ravella et al. 2000, Aén 2003, Giacobbe et al.
2007, Adn 2006), los mismos han adoptado una
metodologia diferente, basadas principalmente en
encuestas de viajes origen-destino para estimar
las emisiones de areas mas extensas que las plan-
teadas por este trabajo y por ese motivo no se han
hecho comparaciones con centros urbanos de
otras ciudades.

En base a los resultados obtenidos se analiza-
ron posibles medidas para resolver la situacion. Una
de ellas fue la de convertir en peatonal la zona cén-
trica los dias de fin de semana. Se especulé que
esta propuesta, proporcionaria apreciables ahorros
en términos de emisiones de gases de efecto inver-
nadero (GEIl) a la atmdsfera. Por ende, se estaria
contribuyendo en menor medida al calentamiento
global. Ademas, tendria aparejados otros benefi-
cios adicionales como el favorecer el transito a pie o
en bicicleta por sobre el transporte privado. A su
vez, el transito a pie o en bicicleta podria aportar
beneficios en términos de salud debido al ejercicio
fisico que implican, hecho que se veria favorecido
ademas por calidad del
Adicionalmente, al circular la gente a pie o en bici-

una mejor aire.

cleta por la plaza céntrica se favoreceria mas el con-
tacto social, que es uno de los fines propios de una
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plaza. A todo esto, quizds se verian beneficiados
también los negocios de esa zona debido al incre-
mento esperado en el numero de gente a pie. Po-
drian darse también la posibilidad de nuevos pues-
tos de trabajo, por ejemplo del rubro artesanal, como
suele ocurrir cuando se realiza alli algun evento.

Mas alla de la presente propuesta, se espera
poder abrir un debate a nivel municipal acerca de
éstas y otras problematicas con el objetivo de ana-
lizar y adoptar medidas que permitan mejorar la
calidad de vida de nuestra comunidad.

Se espera también que la idea pueda servir
ademas para generar cada vez mas conciencia
acerca de la problemética ambiental y tiene la
enorme ventaja de ser una medida de «costo cero,
la que desde luego requerira de voluntad politica
y social para llevarla a cabo.

Otra medida, mas efectiva, consiste en educar
para que sea la propia poblacion la que reflexio-
ne acerca de sus habitos cotidianos y obre de una
manera mas consecuente con la realidad. El vo-
lante creado tiene por objetivo contribuir, aunque
sea modestamente, a que eso sea posible.
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