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Sequn el Instituto del Ruido de Londres, los automdviles son responsables del 80 por 100 del ruido

Efectos del ruido provocado por el trafico urbano

Historias para no dormir

Por Felipe Ruza

El ruido, especialmente el provocado por el trdfico,
figura, segin diferentes estudios, entre las mayores
preocupaciones del hombre de la ciudad. A partir de
datos de la OCDE puede deducirse que casi nueve
millones de espanoles soportan habitualmente niveles
superiores a sesenta y cinco decibelios, cifra que
altera el sueno y dificulta la conversacion aun con
las ventanas cerradas. Sin embargo, minimizar los
sonidos molestos procedentes del trdfico no es
imposible; caben soluciones diversas que van desde la
disminucion en origen hasta la proteccién, mediante
pantallas, por ejemplo, de los receptores.

A lo largo de la historia, ¢l hom-
bre se ha afanado por conseguir la
mejora de los procesos tecnoldgicos
que le permitian obtener mas y
mejores bienes y disfrutar de mejo-
res servicios. Con su actividad. el
hombre fue transformando el medio
natural en otro mds humanizado. Al
configurar su entorno. el hombre
condiciond también su propio fu-
turo.

Alcanzados niveles tecnoldgicos
importantes, el hombre ve con sor-
presa que lo conseguido con tanto
esfuerzo no satisface completamen-
te sus deseos. Tal vez. como decia
Alexis Carrel, la civilizacion moder-
na no esta hecha a nuestra medida.
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Enlos paises mas desarrollados se
ha empezado a hablar de calidad de
vida. Con este nuevo concepto se
pretende, abrumados por el desa-
rrollo tecnoldgico y por el deterioro
del medio ambiente, plasmar de
alguna forma los deseos de bienes-
tar y satisfaccion.

Mucho han cambiado las cosas
desde que el hombre usaba toda la
potencia de su voz para atemorizar a
sus predadores en las largas noches
sin fuego. En la actualidad, protegi-
do por este medio humanizado, el
hombre detecta dos carencias que
afectan a su calidad de vida, por lo
que les concede una importancia
creciente: el espacio y el silencio.

En el afio 1979, la Direccién Ge-
neral del Medio Ambiente del MO-
PU encargd una encuesta sobre la
calidad de vida en Espada. Esta
consulta se llevéd a cabo en tres tipos

-de nicleos urbanes: grandes ciuda-

des. ciudades medias y pueblos
grandes. Los ruidos molestos figu-
ran entre las mayores preocupacio-
nes de los habitantes de los tres
grupos. Asi, en las grandes ciudades
fisura en el tercer lugar entre los
dieciocho problemas planteados
por la encuesta. precediéndole la
falta de vigilancia nocturna y la falta
de aparcamientos. En las ciudades
medias pasa a ocupar el primer
puesto. Y, como es ldgico, baja en
los pueblos grandes a un cuarto
lugar. Para los tres grupos de la
encuesta figura, considerado con
altos porcentajes, como uno de los
problemas de «mads urgente solu-
cidn».

El ruido, y no sélo porque se
deduzca de la encuesta, cuya misidn
es detectar las preocupaciones de
los ciudadanos, estd considerado
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internacionalmente como uno de
los grandes problemas que afectan a
la calidad de vida en los nicleos
urbanos. Las ciudades no estan di-
sefladas para soportar el tréfico
actual; generalmente se fueron
adaptando a él, resolviéndose como
mejor se pudo los problemas plan-
teados. El ruido producido por el
trifico es, sin duda, la fuente de
energia acdstica de mayor impor-
tancia en las zonas urbanas, si bien
también la tiene en el medio rural y,
en ocasiones, en los espacios natu-
rales. Segln el Instituto del Ruido
de Londres, los automoviles son
responsables del 80 por 100 del
ruido total.

Mezcla de sonidos

Los complejos conceptos sobre el
sonido, entre los que podriamos
destacar la aplicacidn logaritmica
para medirlo, son poco conocidos ¥
de dificil comprensidn, debido a sus
caracteristicas singulares. Esto obli-
g6 a buscar una serie de artificios
pafa su mejor representacion.

El ruido se puede definir como
una mezcla de sonidos de frecuen-
clas muy diversas que nos produce
una sensacidn desagradable. Se tra-
ta. puss, de un sonido que se perci-
be pero que no es deseado.

Los niveles de intensidad sonora
se miden en decibelios (dB), que
son la décima parte del Bel, bautiza-
do asi en honor de Graham Bell. Se
trata de una escala expresada en
términos logaritmicos. Se busco es-
te artificio debido a que la escala
natural que mide la amplitud del
intervalo de intensidades a las que
es sensible el oido es muy grande.

Varia desde el umbral de audicidn 1
hasta 10'". Por el procedimizsnto
logaritmico la escala zn decibelios
se extiende desde 0 a 140.

El oido distingue los diferentes
sonidos por su frecuencia. No juzga
igual a un sonido grave que a uno
agudo. Por ello, para medir los
sonidos es necesario que los apara-
tos de medida dispongan de unos
filtros similares a los del oido. Esto
se consigue mediante las redes de
compensacidn, de las que se han
definido tres. Es la red A la que
mejor se adapta a las sensaciones
subjetivas producidas por los ruidos
de tréfico asi como a los de origen
industrial. Por esta razon estos rui-
dos se miden en dB(A).

Alcunas de las caracteristicas son
muy curiosas. Asi, por ejemplo. el
oido no interpreta los cambios de
intensidad sonora de forma linzal.
Si una fuente sonora es sustituida
por dos iguales a ella. situadas 2 la
misma distancia. el sonido aumen-
taria solamente en 3 dB(A) con
respecto a la fuente Gnica. es cecir,
no se duplicaria; pero ademas este
pequeno aumento resulta inapracia-
ble para el oido humanao. Si fuesen
tres las fuentes sonoras, el aumento
seria de 3 dB(A). v en este caso si
resultaria perceptible. En cambio,
aumentos de 10 dB(A) son conside-
rados por el oido como dobles que
los primitivos.

Es caracteristico de los ruidos
originados por la circulacion su ialta
de uniformidad enel tiempo. Sibien
al alejarnos de la via de circulacidn
podemos sentir la sensacidn de uni-
formidad, si la intensidad de tréfico
es suficiente, al acercarnos a zlla
observamos que los vehiculos en
movimiento dejan a su paso una
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impresién sonora diferente, carac-
teristica de cada tipo de vehiculo
con un méximo de intensidad a su
paso. Esto dificulta la descripcidn y
medida de los ruidos. Para evitarlo
se ha hecha uso de otro artificio que
consistié en buscar una expresién
que resume en un sélo nimero los
distintos niveles sonoros. Se conoce
como nivel sonoro continuo equiva-
lente Leq, que representa el nivel de
un ruido hipatético continuo que,
durante el mismo tiempo, tiene la
misma energia sonora que el nivel
variable que se quiere medir. Por
esta razdn, se utiliza el Leq dB(A)
para describir el ruido producido
por el tréfico.

Owro sistema de relacionar los
ruidos variables de la circulacién
con el factor tiempo es mediante el
«nivel sonoro estadistico» Lx, que
representa el nivel sonoro que es
sobrepasado durante un porcentaje
x de tiempo. Asi, por ejemplo, Lsg
60 dB(A) quiere decir que el nivel
60 dB(A) es sobrepasado el 50 por
100 del tiempo.

Los niveles del ruido

La OCDE realiza periédicamen-
te informes sobre el estado del me-
dio ambiente en los paises

"miembros. En estos documentos se

incluyen datos sobre los porcentajes
de la poblacién de cada pais que se
encuentra sometida a diferentes ni-
veles de ruido producido por el
trafico, que la propia OCDE fijaen
funcidn de los distintos umbrales de
afeccién para el hombre. Los nive-
les corresponden al exterior de los
edificios v son los que se indican a
continuacién expresados en Leq
dB(A):

= 53, elsueno puede ser alteradossi
las ventanas estdn abiertas.

= 60, el sueno y la conversacidn
pueden ser alterados si las
ventanas estdn abiertas.

= 03, el suefio y la conversacidn
pueden ser alterados aunque
las ventanas estén cerradas.

= 70, perturbacién del suefio y de
la conversacidn: quejas de
las personas afectadas.

= 75, posible peligro a largo plazo
para la agudeza auditiva.

Aunque los datos recogidos por la
OCDE deben ser considerados con
gran prudencia, pues fueron obteni-
dos siguiendo metodologias dife-
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rentes y en periodos de tiempo no
siempre iguales, facilitan, no cabe
duda, a falta de otros mas comple-
tos, el orden de magnitud de la
situacién de cada pais en cuanto al
problema del ruido producido por el
trafico que, como hemos dicho, esla
aportacidén sonora més importante
en las zonas urbanas.

Con los datos facilitados por la
OCDE en su tltimo informe (1983),
hemos confeccionado la gréfica que
se adjunta para cinco paises euro-
peos. Destaca claramente Espana
como el paises en que mayor por-
centaje de poblacidn se encuentra
sometido a los diferentes niveles de
ruido producido por el tréfico. que-

alguna forma afectados por los rui-
dos producidos por la circulacion.
Losniveles superioresa 65 dB(A) se
consideran inaceptables v, segiin el
grafico, en esta situacion se encuen-
tran 8,7 millones de personas, que
pueden tener dificultades para dor-
mir por el ruido, incluso para con-
versar en sus casas y oficinas,
aunque mantengan cerradas las
ventanas.

Los efectos del ruido sobre la
salud del hombre pueden llegar a
ser muy importantes, si biene no
asustan tanto como 0tros porque
éstos no suelen manifestarse de for-
ma inmediata, sino a lo largo de
prolongados periodos de exposicidn

En las proximidaces de algunos lugares. coma los hospitales. es mis necesaria la preteccidn

dando en todo momento las curvas
de los otros cuatro paises por debajo
de la correspondiente a Espana.
Resulta de este informe que somos
el pais mds ruidoso de Europa, lo
que posiblemente no extrane a na-
die. Pero esta situacidn, ademds, se
agrava si tenemos en cuenta nues-
tras condiciones climatoldgicas que
obligan a permanecer con las venta-
nas abiertas durante prolongados
periocdos calurosos. En el ambito de
la OCDE, sélo Japén supera los
porcentajes espanoles de poblacidn
sometida a fuertes ruidos de trafico.

Dando por buenos estos datos,
tendriamos que admitir que unos 28
millones de espanoles se ven de

al ruido. Ocurre por esta razon que.
para el que los padece, no estd clara
siempre la relacién causa-efecto. Se
pueden producir alteraciones de ti-
po fisiolégico v psicosocioldgico ©
presentarse dificultades para el de-
sarrollo de actividades. Los efectos.
ademds de sobre el suefio. la comu-
nicacién y el trabajo, pueden pre-
sentarse con pérdida de la
capacidad auditiva. Es importante
también el sentimiento de contra-
riedad que producen la irritabili-
dad, el nerviosismo y la fatiga
originados por el ruido.

En Estados Unidos la Agencia
para la Proteccién del Medio
Ambiente (EPA) ha realizado estu-
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dios qu« indi.an la existencia de un
grave riesgo de pérdida definitiva
del oido si durante cuarenta anos se
esta expuesto diariamente a ruidos
cuyos niveles expresados en Leq
son:

75 dB(A) durante 8 horas diarias,
j 78 dB(A) durante 4 horas diarias,
. 81 dB(A) durante 2 horas diarias,
i 84 dB(A) durante 1 hora diaria.

En los bordes de las aceras de
nuestras calles es frecuente que se¢
sobrepasen niveles de 75 dB(A). lo
cual ocurre tambiZn en los asro-
puertos v ea las proximidades de las
autopistas. Por lo tanto, podria ser
posible que se esté produciendo ya
un deterioro progresivo de la capa-
cidad auditiva de las personas —que
son muchas— que viven en ambien-
tes con estos niveles de ruido. Por lo
que respecta al sueno, los estudios
han demostrado que no existe una
adaptacidn al ruido, y que el sueno
en ambientes ruidosos es menos
profundo que el que se realiza en los
silenciosos.

Por tratarse de un problema
importante para los paises desarro-
llados, tanto la CEE comola OCDE.
cuentan con programas que preten-

Icna 2rpuesia

Zona protegida

Carretera
en trinchera
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den, de una forma paulatina, ir
rebajando los limites de los niveles
sonoros producides por los vehi-
culos.

Neumaticos ruidosos

El origen de los ruidos produci-
dos por la circulacién hay que bus-
carlo en los vehiculos de todo tipo
que, parados o en movimiento, uti-
lizan las calles y carreteras. Las
fuentes de los ruidos se localizan en
los 6érganos mecanicos en funciona-
miento y también en el propio maovi-
miento del vehiculo cuando supera
determinadas velocidades.

Asi, son productores de ruidos:

e El motor, que a través de su
estructura irradia el ruido de las
explosiones y mecanismos en
movimiento.

s E| ventilador de la refrigeracién
del motor.

¢ [a admisién de aire, al pasar a
través del filtro.

s [a transmision, generalmente
solo en vehiculos viejos.

e E| escape, ruido emitido directa-
mente al exterior. Fue al princi-
pio el foco principal de ruido. ¥
por ello recibid desde el primer
momento las mayores atencio-
nes, con resultados muy posi-
tivos.

¢ [os frenos. aunque generalmen-
te son poco ruidosos; se excep-
tdan los de camiones y autobuses
por la salida del aire.

¢ Lacarroceria, por efectos acrodi-
nimicos y algunas vibraciones.
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¢ [ 0sneumadticos. que son, a partir

de ciertas velocidades —unos 70
km/h para los coches u unos 90
kmvh para los camiones—, la
fuente més importante de ruido.
En el nivel de ruido producido
por los neumndticos influven, ade-
mas de la velocidad, los dibujos y
el estado de la cublerta. las carac-
teristicas del pavimento v la exis-
tencia 0 no de agua en la calzada.
Los pavimentos lisos son, a altas
velocidades. menos ruidosos que
los de textura rugosa, si estdn
secos, porque mojados sucede al
revés. va que los rugosos permi-
ten un desaglie més répido. En
otro aspecto. los lisos ofrecen
menaos resistencia al deslizamien-
to. por lo que no resultan tan
seguros. A velocidades bajas
apenas hay diferencia en la pro-
duccién de ruidos entre los dos
tipos de pavimento. La diferen-
cia de ruido producido por diver-
s0s neumdticos sobre un mismo
tipo de firme es menor que la
producida por un mismo neuma-
tico soore diferentes tipos de fir-
me. El ruido producide por los

neuméaticos aumenta al disminuir .

su presidn. va que aumenta la
superficie de contacto. A nivel
europeo exisie gran preocupa-
cidn por esta importante fuente
de ruidos y se estudian medidas
para tratar de corregirlos. La
Direccién General de Carreteras
estd poniendo también en mar-
cha lineas de investigacion sobre
las caracteristicas de sonoridad
de los distintos pavimentos utili-
zados en Espana.

Es evidente que existen otros
factores que también influyen
en los niveles de ruido produci-
do por el tréfico, como pueden ser
la antigiiedad del parque auto-
movilistico, la categoria de cada
vehiculo y su estado de conser-
vacién, la velocidad de circulacién.
la pendiente de la calzada, el es-
tado del firme v el trazado de la
carretera:la fluidez del trafico v la
forma de conducir, la distancia 2
que nos encontramos v las carac-
teristicas del terreno sobre el que
se propaga el ruido.

Se producen atenuaciones de los
sonidos con la distancia debido a la
absorcién por el aire —en lo que
influye su humedad relativa—. la
presencia de {luvia, nieve o niebla v
por la existencia de vegetacidn.
cualquiera que sea su tipo: herbé-
ceo. arbustivo o arbdreo. La absor-
cién por el aire aumenia
sensiblemente con la frecuencia dei
sonido. sobre todo a partir de los
1000 Hz. También la turbulencia
atmosférica —viento v temperatu-
ra— influye sobre la atenuacion dz
los ruidos e igualmente lo hacen las
caracteristicas del suelo v, principal-
mente, los obstdculos que se en-
cuentren a su paso. cOmo barreras
naturales o artificiales —muros. va-
llas. montanas.

Aunque con cierto caracter tedri-
co. se admite que el nivel sonaro
para una fuente puntual desciende a
razon de 6 dB(A) cada vez que se
duplica la distancia a la fuente. v.
contrariamente, el nivel se incre-
menta en 6 dB(A) cada vez que la
distancia se reduce a la mitad. Para



Par encima dé niveles superiores a sesania y cinco decibelios es dificd conciliar ef sueno

una fuente lineal, la variacion se
reduce a 3 dB(A).

Disminuir y proteger

 Las medidas de proteccidn contra
el ruido deben plantearse en tras
frentes:

— Disminuvendo el ruido en
origen.

— Dificultando su transmision.

— Protegiendo los medios recep-
tores.

Para disminuir el ruido en origen,
todos los paises disponen de
reglamentos que limitan los niveles
sonoros emitidos por los vehiculos.
La Comunidad Econdmica Euro-
pea. v por las Directivas 84/424 para
los coches v la 87/36 para las motos.
ha rebajado los niveles de ruido
limite existentes fijando unos nue-
vos que, en lineas generales. entra-
rdn en vigor en octubre de 1988,
salvo los correspondientes a ciertos
vehiculos diesel y para las motoci-
cletas de categoria media. que no se

exigirdn hasta un ano después. Para
las motos se fijan también unos
niveles mds estrictos que deberén
respetarse en octubre de 1993.

Los valores limite del.nivel sono-
ro de la CEE que acabamos de citar.
que Espana debe asumir, son los
sicuizntes: coches, 77 dB(A): auto-
buses v camionetas, entre 78 v 79
dB(A): autobuses pesados, entre 80
v 33 dB(A): camiones pesados, en-
tre S1 v 84 dB(A): motocicletas,
entre 77 v 82 dB(A).

Existen otros tipos de medidas
que también contribuyen a dismi-
nuir el ruido en origen. v son las que
se pueden adoptar en la fase de
planeamiento. en la concepcidn téc-
nica de la via de circulacidon —traza-
do, tipo de pavimento. distancia a
los nucleos habitados. etc.—. En el
medio urbano se plantean también
otras medidas como limitaciones de
la velocidad. sincronizacidn y co-
rrecto funcionamiento de los sema-
foros. incluso con supresidon noc-
turna de su encendido, ya que evi-
tan frenados y aceleraciones que
producen aumentos del ruido.

Otras medidas que también po-
dria adoptar el planificador estdn
basadas en propiedades de los soni-
dos. Como va hemos dicho, al dupli-
car la intensidad de trafico en un
tramo solo producimos un aumen-
to del ruido de 3 dB(A). Esto acon-
seja concentrar el trdfico en unas
pocas vias, dejando el resto a nive-
les aceptables de ruido ¥ actuando
posteriormente en las congestiona-
das, lo que siempre resultard mas
sencillo v econdmico. Por esta mis-
ma razon. el paso de las vias princi-
pales debe provectarse por aquellas
dreas que se encuentran va somati-
das a niveles de ruido elevados.

El segundo grupo de acciones
intentaria dificultar la transmision
del ruido interponizndo obsticulos
o aumentando la distancia a la fuen-
te sonora.

Un buensistemna consiste encons-
truirla carretera en trinchera. con lo
que se consigue una magnifica ba-
rrera aclstica. También se han
construido diques laterales de tizrra
que dan un resultado similar a la
trinchera. En ocasiones se ha llega-
doincluso a construir tacarretera en
tinel o cubriéndola totalmente. Es-
tos procedimientos encarecen mu-
cho el provecto v por cllo solo se
utilizan en casos puntuales, como
existencia de hospirtales o areas que
deban ser muy silenciosas.

En el caso de disponer de bastan-
te espacio pueden rzalizarse planta-
ciones, si bien hav que tener en
cuenta que el arbolado ofrece muy
poco poder de absorcion. Para con-
seguir disminuciones del orden de
10 dB(A) hacen falta {ajas arcola-
das de anchura comprendida entre
50-100 m.. segin s2a la frecusncia
del sonido. Se trata, pues. de barre-
ras acusticas poco zficacss. pero que
por otra parte gjercen un 2f2cto
psicolégico favorable sobrs el re-
ceptor al ocultarle la vision de la
carretera v cumplen ademds otras
funciones de caricter estético.

Pantallas artificiales

Finalmente. se pueden construir
también pantallas artificiales contra
el ruido. de las que existen infinidad
de modelos con las mds variadas
caracteristicas. Como lacarreteraes
un foco lineal de ruido, estas barre-
ras son eficaces siempre que sus
dimensiones longitudinales sean su-
ficientes para la zona que se desca
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proteger. Su proteccion no es eficaz
si los edificios son altos. pero surten
buenos efectos para las viviendas
bajas.

Se emplean en estas construccio-
nes los mds diversos materiales.
Pueden utilizarse los sobrantes de
tierra para construir diques al borde
de la carretera; resultan verdadera-
mente eficaces. si bien presentan el
problema de que exigen mucho es-
pacio. En realidad se emplean todos
los materiales de construccidn, so-
bre todo los prefabricados de ce-
mento v paneles metdlicos —de
aluminio o chapa galvanizada— re-
llenos o no con materiales absor-
bentes.

El poder de atenuacién de estas
barreras estd en funcion de la dife-
rencia de recorridos del sonido, se-
gun se puede apreciar en la figura.
La eficacia de la barrera se incre-
menta al aumentar la anchura de su
coronacién. La atenuacién conse-
guida con una barrera depende por
una parte de su longitud, que debe
ser la suficiente; de la difraccién que
se produce en la coronacion de la
barrera y de la transmisién sonora a
través de ella.

Hay que tener cuidado con el
poder de reflexion de los sonidos.
Todos recordamos alguna experien-
cia sobre los efectos sorprendentes
del eco. Por ello, si existen edificios
alos dos lados de la carretera puede
producirse un aumento de las mo-
lestias por esta causa. Para evitarlo
deben emplearse barreras de mate-
riales absorbentes. por ejemplo las
metdlicas perforadas rellenas de la-
na de vidrio. Otro procedimiento

puede ser inclinar las barreras entre |

3% y 10° respecto a la vertical. En
algunos casos puede incrementarse
la eficacia de la pantalla inclinando
su parte superior hacia la carretera.

Se deben instalar lo mas préximo
posible al borde de la calzada. Pero
como esta situacion es negativa para
la seguridad, siempre que esté a
menos de 6 m. deben instalarse
barreras de seguridad. Una situa-
cion adecuada podré ser a 1 m. del
borde de la plataforma si existe
arcén amplio y a 2 m. en caso
contrario.

Las pantallas no suelen resultar
rentables si por lo menos no produ-
cen una atenuacién de 10 dB(A) en
los edificios préximos. y el ruido
que se propague a través de ellas
debe sufrir una reduccién de por lo
menos 20 dB(A).

Como se ve, la variedad de carac-

20 Revista mOPU Junio 87

teristicas y condiciones es tan gran-
de, que conviene sistematizarlas. La
Direccién General de Carreteras
tiene previsto un estudio que sinteti-
ce las caractéristicas de los distintos
tipos de barreras que podrian ser
utilizadas en Espana. lo que facilita-
rd la eleccidn del tipo adecuado a
cada circunstancia.

ruido superiores a 60 dB(A) son
muy elevados. Esto quiere decir que
el intentar corregir esta situacién
exige adoptar medidas importantes.

El ordenamiento juridico interno .
de muchos paises cuenta en cambio
CON NOrmas concretas a este respec-
to. Asi. en la Republica Federal
Alemana. los limites en términos de

Alemania, Las panizilas zrificizles son un buen sisiema de proteccidn contra el ruido

En cuanto a la tercera accién, la
insonorizacion de los edificios, es
muy Importante también. porque
nos permitird conseguir en su in-
terior niveles de ruido compatibles
con las actividades que se vavan a
desarrollar en cada uno de ellos.

No existe en Espana. ni en la
CEE. legislacidn que fije los niveles
de ruido procedente del trédfico en
la fachada exterior de los edificios.
En Espana la Norma Bdsica de la
Edificiacion —NBE.CA.82 del
MOPU— establece ciertas directri-
ces que garanticen que en los asen-
tamientos urbanos mds préximos no
se produzcan por su sola causa.
niveles de ruido continuo equiva-
lente (Leq) superiores a 60 dB(A)
durante un periodo de tiempo re-
presentativo de 24 horas. Es fre-
cuente en olros paises que los
limites sean distintos para el dia que
para la noche. De acuerdo con la
grafica elaborada con los datos de la
OCDE, los porcentajes de pobla-
cién espanola sometida a niveles de

Leq para zonas residenciales no
deben sobrepasar los 63 dB(A) du-
rante el dia v los 35 dB(A) durante
la noche. En Francia existe un solo
limite diurno Leg (8-20 horas). que
esta establecido en 63 = 5 ¢B(A).
Por la noche. al disminuir la circula-
cion. bajan automdticamente [os ni-
veles sonoros. Indudablemente
estos limites no son los dptimos.
pues en la grifica antes citada se
observa que los porcentajes de po-
blacién sometida a ellos son todavia
elevados.

La norma espanola sobre ruidos
recomienda para el interior de los
edificios unos niveles de inmisién
sonora que varian durante ¢l dia
entre 30 v 50 dB(A) Lea (8-22
horas), seglin sean dermitorios o
zonas comunes tanto publicas como
privadas. y se reducen por la noche
a valores entre 25 y 40 dB(A) Leg
(22-8 horas).

Por lo 1anto, los edificios deben
estar insonorizados suficientemente
para conseguir reducir los valores
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de los niveles en fachada dados
anteriormente hasta los que deben
existir en el interior. El aislamiento
que proporcionan los muros maci-
Z0s sin ventanas estd en funcidn ce

_su peso por unidad de superficie v

varia entre 35 y 38 dB(A).

Se pueden obtener aislamientos
similares o superiores con paredes
dobles de mener grosor y peso.

Los huecosde las ventanas son los
espacios menos protegidos contra 2|
ruido, por ello no deben ocupar mas
del 25 por 100 de la fachada exte-
rior. Las ventanas de buena calidad
pueden reducir el ruidoen 25 dB(A)
si son sencillas y hasta en 40 decibe-
lios con ventana doble o con doble
acristalamiento. Con la ventana
abierta, la diferencia entre el axte-
rior y el interior de un edificio puede
significar unos 10 dB(A).

En climas calurosos. como es el
nuestro en su mayoria, se plantea el
problema del aislamiento acustico
durante el verano. Mantener las
ventanas cerradas exige disponer de
refrigeracion, abrirlas es dar paso a
la contaminacidén acistica: En cli-

Seglin un esmdio de
la OCDE, Espaiia
es uno de los paises
europeos en que
mayor porcentaje de
poblacién se
encuentra sometido
al ruido provocado
por el trdfico.

mas templados existen otras alter-
nativas de ventilacidon. como son las
ventanas con dispositivos de venti-
lacidén incorporados.

Una buena planificacion urbanis-
tica v una orientacion adecuada de
los edificios puede reducir de forma
impouta'ute los niveles sonoros. El

_prOplO edificio puede cortar la pro-

pagacién de los ruidos. Por ello es
conveniente orientar los edificios de
forma que constituvan una barrera
para los ruidos. La fachada que da
hacia la via de circuiacidn dzpe
contener las habitaciones menos
sensibles al ruido. como son la coci-
na. los aseos. etc. A la zona protegi-
da deben dar los dormitorios v
zonas de estar. Si la edificacion no
es muy larga, se le debe dar |a forma
de U, con lo que en su intarior
quedard una zona protagida de los
ruidos. En las nuevas urbanizacio-
nes deben disponerse proximos a la
via de circulacidn aquellos edificios
menos sensibles al ruido, graduan-
do, si es posible, su altura de forma
escalonada para que se tapen el
ruido unos a otros.

Faltan datos que permitan cono-
cer cudl es el nivel de ruidos en las
dreas proximas a las vias de circula-
cién importantes.

Si dispusiéramos de ellos. la pla-
nificacion urbanistica podria evitar
la construccidon en estas zonas de
nuevos edificios si su uso no estd
de acuerdo con el nivel de ruido a
que se verdn sometidos. o, cuando
menos. se podrian adoptar las me-
didas adecuadas para que se redu-
jeran a niveles admisibles.

LaDireccion General de Carrate-
ras estd estudiando la posibilidad de
elaborar mapas actsticos de los tra-
mos més afectados de la red estatal.
lo que permitira determinar las zo-
nas habitadas sometidas a ruido
excesivo y. en conseceencia, esiu-
diar las medidas corrsctoras que
permitan reducirlos. Se podrén lo-
calizar también aquellas otras drzas.
no urbanizadas todavia, en las que
no sz deberia permitir la ediiica-
cion. v ello facilitaria a los ayunta-
mientos el dictado de normas
urbanisticas ajustadas a esta rea-
lidad.

Nuevamente llegamos a la con-
clusidn de que las medidas preventi-
vas adoptadas en la planificacidn.
aunque en las vias urbanas s2an
frecuentemente de imposible im-
plantacidn. son mucho mds eficaces
y econdmicas que las correctoras
que se puedan introducic con poste-
rioridad, que tienen ademds efectos
estéticos importantes, asi como so-
bre la seguridad y los costes de

| mantenimientd de la via. W
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