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1. LA CONTAMINACION AMBIENTAL

Ecologfa, medio ambiente, contaminacién, polucién, cali-
dad de vida,..., son palabras que se leen y se escuchan hoy de forma
continua. La preocupacién por la problemdtica de 1a contaminacién
del medio ambiente ha alcanzado una dimensién inusitada y en
muchos casos se ha presentado como una consecuencia poco menos
que necesaria del desarrollo industrial que impone 1a vida modema.
Se ha llegado a decir que, al ser la contaminacién una secuela
exclusiva de 1a civilizacién contemporénea, 1a inica solucién posi-
ble serfa la vuelta a una forma de vida mds sencilla alejada del
progreso tecnoldgico; y esta preocupacion que tiene como aspecto
positivo latoma de conciencia a todos los niveles de la existencia de
un problema vital, que sin duda es acuciante y muy real tiene como
aspecto negativo, su utilizacién para otros fines completamente
distintos a los inicialmente propuestos.

El hombre de la calle oye diariamente esa insistente llama-
da de socorro ante la Tierra en peligro y dificilmente acierta a
distinguirentre la realidad y 1a ficcién, entre lo cientffico y lo t6pico,
que se manipulan con evidente afén de servir causas muy diversas
y contradictorias.

El medio ambiente, en su sentido estricto, puede definirse
como el equilibrio de las fuerzas que rigen la vida de un grupo
biolégico, por lo que tiene una estrecha relacién con las ciencias de
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la naturaleza; sin embargo, cuando se aplica el concepto de medio
ambiente a un grupo humano, se enriquece con otros elementos, en
particular psicolégicos y sociolégicos. En este sentido se considera
un ataque al medio ambiente, desde la emisién de humos por la
chimenea de una fébrica o el ruido producido por un automévil,
hasta Ia acumulaci6n de residuos en una playa o la urbanizacién de
una zona selvitica.

Es cierto que la civilizacién industrial ha producido y sigue
produciendo una importante degradaci6én del medio ambiente tanto
en su aspecto bioldgico como psfquico, y es igualmente cierto que
hasta hace relativamente poco tiempo, ni desde los poderes piibli-
cos, ni por las empresas, ni tampoco a nivel individual se habfan
hecho esfuerzos significativos para reducir esa degradacién; pero
tambi€én es evidente que, un asunto de tanta trascendencia como el
medio ambiente, ha sido extrapolado a la vida polftica y al mundo
econémico. Resulta en consecuencia necesario distinguir lo que
representa la bisqueda objetiva de los medios para evitar o reducir
todo lo posible la degradacién ambiental de lo que supone la
obtencién de nuevas ganancias por ventas de nuevos productos y
servicios, asf como de lo que significa una actuacién politica
dirigida a concienciar a los ciudadanos.

Todo organismo, grande o pequefio, animal o vegetal, pro-
duce cambios en su medio ambiente a lo largo de su vida. El estudio
de los organismos con relacién a su medio ambiente y a todos los
demds organismos que viven en él, constituye el objeto de la
Ecologia. Esta ciencia nos ensefia que en cualquier situacién actian
fuerzas naturales que determinan el relativo éxito o fracaso de todo
organismo vivo presente lo que redunda en un equilibrio ecolégico
entre las especies. Con el paso del tiempo, pueden producirse
grandes cambios en ese equilibrio. Indudablemente, 10s organismos
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que actualmente viven en la Tierra, son muy distintos de los que la
poblaron hace millones de afios, ya que en perfodos de tiempo tan
dilatados, ocurren cambios tanto evolutivos como ecoldgicos. El
equilibrio dindmico entre 1as especies, es también muy sensible alos
factores que actian en periodos de tiempo mucho més cortos.
Algunos de estos factores son de origen natural y por tanto no se les
puede considerar como contaminantes. Lo que se define en defini-
tiva como contaminacién, es todo cambio adv_rso en el medio
ambiente como consecuencia de las actividades del hombre.

La influencia del hombre en el equilibrio ecolégico, que
data de su misma aparicién sobre la Tierra, ha supuesto una
continua regresién de los estados naturales en relacién con los
supuestamente mds probables si la especie humana no hubiera
estado presente en la biosfera terrestre. Pero esta actuacién contami-
nante humana no es en absoluto una caracterfstica exclusiva de la
civilizacién moderna. Los antiguos fenicios, babilonios y egipcios
causaron en sus entornos dafios relativamente mayores que los que
actualmente estamos causando nosotros. La tradici6n sitda el Pa-
raiso Terrenal entre los rfos Tigris y Eufrates, pero mirando al
Irak de hoy, con su paisaje seco y desértico, resulta dificil de creer.
Sinembargo hay pruebas de que en otro tiempo este territorio estuvo
ocupado por treinta millones de habitantes, con extensos pastos para
el ganado y una abundante produccién de cebada y otros cultivos
alimenticios. Segun los historiadores bfblicos, indudablemente esta
region fu€ un verdadero parafso. Al crecer 1a poblacién, también lo
hizo su demanda de alimentos. Se cortaron 4rboles para lograr mis
tierra cultivable; se sembraron cereales, pero sinla necesaria protec-
cién contra el viento. Después de cada cosecha, se quemaba el
material residual perdiéndose el valor del humus como fertilizante.
En consecuencia, el suelo se fué empobreciendo paulatinamente
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hasta que ya no fué capaz de sustentar vida vegetal. A partir de ese
momento, podemos suponer que los agricultores, empujados por la
pobreza y el hambre, emigrarfan hacia otras tierras m4és fértiles. Asf,
en un perfodo de tiempo muy corto, l1a capa de suelo fértil habfa
desaparecido y en su lugar habfa nacido un nuevo desierto.

De forma andloga, tampoco podemos considerar que la
contaminacién del aire sea, en modo alguno, un fenémeno reciente.
La primera legislacién conocida sobre suspensién de humos se
produjo en Inglaterra durante el reinado de Eduardo I y data de
1273, cuando se trat6 de reprimir el uso de carb6n barato en cocinas
yhogares ante 1a inquietud provocada por los efectos del humo sobre
la salud. Es obvio que esta medida no fué suficiente porque en 1306
un edicto real prohibié 1a combustién de carbén en Londres. El otro
combustible disponible entonces, 1a madera, era bastante més caro
por lo que se comprende la tentacién de arriesgarse a quebrantar la
ley. Pero en aquellos dfas, 1a norma se aplicaba con extraordinaria
severidad y 1a pena era muy rigurosa; segiindocumentos de la época,
un comerciante que infringi6 el edicto real, fué prendido, juzgado,
declarado culpable y decapitado. Habfa nacido el delito ecolégico.

Por otra parte es de sobre conocido que la falta de métodos
para tratar las aguas residuales provocé pestes devastadoras que
propagéndose como la pélvora, azotaron a todo ¢l mundo habitado
diezmando la poblacién.

Desde luego, nuestra civilizacién estd provocando un peli-
groso aumento de la contaminacién, debido fundamentalmente a la
explosién demogréfica y a la sociedad de consumo; pero nuestra
tecnologfa que causa muchos de los problemas de contaminacién, es
igualmente capaz de resolverlos; de hecho, ya existen muchas
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técnicas que pueden reducirla contaminacién, sea cual sea su origen
a unas proporciones m{nimas.

No debe existir oposicién, en consecuencia, entre el desa-
rrollo tecnolégico y la calidad del medio ambiente ya que ambos
deben perseguir el mismo objetivo: mejorar las condiciones de la
vida humana. Por tanto es urgente la necesidad de conjugar ambos
esfuerzos ya que de su éxito depende, en gran medida, el futuro de
1a humanidad.

Pocos obstdculos de orden técnico se oponen a la limpieza
de nuestro planeta. En 1a mayorfa de los casos, el inico problema es
el econémico ya que el coste de las instalaciones depuradoras
representa, en general, alrededor del 15 % de 1a inversion industrial
total, y estas cifras rebasan en ocasiones las posibilidades financie-
ras de las empresas.

Desgraciadamente, las técnicas disponible no se emplean
cuando no existe obligacién explicita de hacerlo, pues no podemos
olvidar que en la vida humana nadie se gasta voluntariamente nada
sin expectativas de ganancia. Por muy desagradable que pueda
parecer la coaccién, es la dnica manera prictica de controlar la
contaminacién. Las medidas coactivas han de imponerse tanto a
nivel nacional como intemacionalmente y encontrarfan poca oposi-
cién en la opinién publica, ya que nosotros no s6lo somos los
causantes de 1a contaminaci6n sino también sus victimas.

El progreso tecnolégico debe llevarnos pronto a la compen-
sacién de los costes adicionales de 1a depuracién ya que en muchos
casos concretos, como en la prevencién de la contaminacién atmos-
férica, en la limpieza de las aguas residuales o en la incineracién de
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basuras, ademds de la reduccién de enfermedades, pueden conse-
guirse otros beneficios para la comunidad.

Todo ello requiere una toma de conciencia por parte de los
poderes publicos, de los industriales y de los ciudadanos, sobre la
gravedad del problema y 1a urgencia de las soluciones. Son hoy en
dfa de plena actualidad las palabras del Papa Pablo VI en su carta
apostdlica al cardenal Roy, planteando los problemas del medio
ambiente en la ciudad modema, cuando decfa que “en el proceso de
la civilizacién humana, en ese proceso irreversible que acom-
pana al incremento de la civilizacién industrial, hay que lograr
dominar el crecimiento, regular la organizacién y lograr una
animacion para el bien de todos. Esta transformacién del medio
ambiente es tan dramdtica como desesperada. Bruscamente, el
hombre adquiere conciencia de esta transformacién y debido a
esta explotacion inconsiderada de la naturaleza, corre el riesgo
de destruirla y de ser victima de esta degradacién”.

Se impone una estrecha colaboracién de todos los estamen-
tos de 1a sociedad para eliminar o al menos reduciren el mayor grado
posible la contaminacién, sin que se llegue a frenar el desarrollo
tecnoldgico y muchos menos retroceder a sistemas de vida que
pueden parecer tedricamente atractivos, pero que ninguna comuni-
dad humana admitirfa de buen grado en la actualidad. Ciertamente
que la tecnologia nos ha desnaturalizado, es decir nos ha distanciado
de lanaturaleza primigenia, pero ;hay quien dude de 1a hostilidad de
esa naturaleza?. ;Podrfa vivir hoy en Europa una poblacién ocho
veces superior a la medieval si suprimiéramos los abonos, los
antibiéticos, los insecticidas, las vacunas, los textiles sintéticos,
etc...? (Cudl serfa la esperanza de vida de un recién nacido en
nuestros dfas si suprimiéramos de nuestro entorno esos y otros
productos?
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¢Hemos cafdo en la cuenta que la industria eléctrica pone a
nuestra disposicién, en promedio, un trabajo equivalente al que
podrian hacernos a cada uno 15 esclavos?. Resulta asf que una
familia con cuatro miembros dispone de 60 esclavos que sumisa-
mente le cuecen los alimentos, le lavan la vajilla y la ropa, le
iluminan la casa y la ciudad, etc... Y es mds, si esa familia dispone
de un pequefio automdvil, tiene a su disposicién en el garaje una
docena més de esclavos, mecénicos en este caso, dispuestos a
trasladarles con s6lo un pequefio zumbido y a una velocidad inalcan-
zable por el equivalente pelotén esclavo de came y hueso.

El ingente progreso tecnolégico de los ltimos cien afios ha
llevado a la humanidad a grandes cotas de bienestar, pero no ha
faltado la correspondiente secuela de problemas: la superpoblacién,
el caos urbanistico, la destrucciéndel paisaje, el ruido, el agotamien-
to delos recursos naturales y 1a contaminacién de 1os medios vitales.
Ante esta situacion, la reaccién no se ha hecho esperar. La ciencia
y la tecnologfa se han apresurado en la bisqueda de soluciones
inmediatas; tanteando, como siempre, pero siempre con éxito final,
confirméndose una vez més que la solucién no puede estar en la
vuelta atréds, enla discontinuidad histérica, en volver a unos tiempos
“idilicos” que s6lo existieron en la imaginaci6n de alguin personaje
alejado de la realidad. Como la vida es innovacién, corregir lo
defectuoso s6lo puede tener un sentido: ir hacia adelante aunque sea
al precio de una inseguridad que dura mientras el pié que se posa no
encuentra firmeza suficiente para iniciar el siguiente paso.

Y es que podemos considerar que los procesos culturales
son de régimen continuo. Spengler los identifica con los pseudo-
morfos geolégicos que son loa que ocurren en aquellas rocas que
siguen manteniendo su estructura primitiva a pesar de haber perdi-
do, por lixiviacion, los elementos que las justificaban, sustituidos
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por otros diferentes a los que corresponde otra estructura distinta.
Andlogo es el cambio cultural: coexisten durante un tiempo dos
sistemas superpuestos, uno yaimpotente, pero vivo ain, anunciando
con su agonfa que hay otro recién nacido pero todav{a inoperante.

En este sentido, podemos decir que el problema de la
contaminacién es un mesomorfo més de la vida modema; es
consecuencia, en tltima instancia, de un concepto subsistente, ya
superado, que considera la industria como una abstraccién. Las
realidades paleotécnicas eran el capital, los costes, la mano de obra,
los beneficios, etc. El aire, el agua y el paisaje han carecido de
entidad econ6mica mientras carecfan de valor de cambio. Ha sido
preciso que comenzaran a escasear, al menos localmente, para que
latecnologfa haya reaccionado y presente soluciones. Quizd todavia
no sean respuestas suficientes, pero llevan camino de serio, sobre
todo si a los avances de la técnica se suman progresos paralelos en
1a sociologfa, en la polftica y en 1a moral.




2. EL RUIDO COMO AGENTE CONTAMINANTE

Entre los distintos agentes contaminantes, el ruido es
quizés el menos estudiado pero no por ello es el menos nocivo y se
ha convertido, hoy en dfa, en una de las causas perturbadoras mds
importantes de la vida humana en una gran ciudad.

Quienes padecemos con frecuencia el ruido, nos hemos
podido preguntar alguna vez por qué la naturaleza, ademds de los
parpados, no nos ha provisto de algin otro mecanismo similar que
permitiera cerrar el ofdo a los ruidos desagradables. El motivo es
claro para un ser animal en un ambiente hostil; el ofdo estd mejor
capacitado que el 0jo, con su limitado campo de visién, para apreciar
con suficiente antelacién la aproximacién de un peligro. Natural-
mente esta funcién ontogénica primitiva del ofdo, tiene para el
hombre civilizado mucha menos importancia que para un ser que
viva libre en la naturaleza; sin embargo, el hombre actual tampoco
puede renunciar completamente a ella si no quiere correr el riesgo
de no oir una llamada telef6nica, el llanto de un bebé o el aviso de
un despertador. Por otra parte, como reminiscencia de la funcién
preventiva del ofdo, ruido desconocido pone en estado de alerta al
organismo humano.

Aunque el ofdo no es el dnico 6rgano humano expuesto al
ruido, sf es el m4s afectado. El ofdo humano es un 6rgano extraor-
dinariamente sensible, incluso m4s que 1a mayoria de los instrumen-
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tos inventados para la medida de los sonidos; su alta sensibilidad le
permita apreciar variaciones de presién de 20 nanoatmésferas o lo
que es equivalente, amplitudes de vibraci6n de las particulas del aire
del orden del tamafio de una molécula (1 nanometro) y puede
perderse muy rdpidamente, a menudo de forma irreversible cuando
se le somete a intensidades demasiado altas, sobrecargdndolo en
exceso. Sin embargo el ofdo aprecia la intensidad del sonido con
gran inexactitud, de manera que para poder comparar con cierta
precisién dos sonidos diferentes, es conveniente que sean de la
misma frecuencia, es decir que tengan el mismo tono.

El ruido es uno de los agentes contaminantes que tanto. por
su accion directa sobre el sistema nervioso humano como por sus
componentes fisicos, es de mayor complejidad en cuanto a su
evaluacién y control. La contaminacién acistica presenta ademés
dos aspectos subjetivos: uno es la sensacién de molestia que sin
Hegar a constituir enfermedad o dafio, perturba considerablemente
nuestra estabilidad psfquica pudiendo dar lugar a posteriores enfer-
medades fisiol6gicas; otro es la llamada sordera profesional que se
produce por exposiciones prolongadas a niveles elevados de ruido
y que constituye un capftulo importante de la higiene y seguridad en
el trabajo.

Aquf voy a referirme fundamentalmente a la molestia
sufrida cuando soportamos dentro de 1a ciudad esos ruidos fluctuan-
tes y discontinuos que provienen de diferentes focos sonoros. El
cardcter subjetivo de la respuesta a este tipo de excitacién, es funcién
no solo de las caracterfsticas fisicas del ruido en sf, sino también de
la sensibilidad del individuo expuesto al mismo y de los factores
sociol6gicos que le rodean. Asf pues, el grado en que el ruido
interviene en el deterioro del medio ambiente no puede determinarse
tan fécilmente como en el caso de otros agentes contaminantes; es
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posible, por ejemplo, evaluar cuantitativamente las impurezas pre-
sentes en el aire o la falta de oxfgeno en aguas contaminadas, pero
distintas personas no se ven afectadas en igual forma por el mismo
ruido. Es necesario realizar estudios sociolégicos en cada comuni-
dad para determinar en cada caso los fndices de molestia m4s
adecuados, es decir, que reflejen con mayor fidelidad los niveles de
molestia ocasionados por los distintos tipos de ruido.

En general podemos clasificar los ruidos, atendiendo a su
intensidad, en tres categorfas que exigen distinto tratamiento. La
primera comprende los ruidos de mayor intensidad que producen
trastornos fisioldgicos; en ello se incluyen todos los ruidos de larga
duracién que sobrepasen los 90 db; estos ruidos no son soportables
y deben ser eliminados. Cuando en casos determinados, como
ocurre en algunos lugares de trabajo, no es posible su eliminacién,
deben emplearse protectores para los oidos.

La segunda categorfa comprende los ruidos cuya intensidad
estd situada entre 1os 40 y 1os 90 db; esta limitacion por sf sola no es
suficiente ya que incluye también sefiales actisticas que no se pueden
considerar como ruido. En principio, no puede pensarse en evitar
todos los ruidos de esta clase ya que, entre otras razones, se producen
con frecuencia como expresién del goce humano; toda reunién muy
alegre, todo grupo de nifios jugando, produce un ruido que sélo
molesta alos que no participan en él. Naturalmente de esta categorfa
de ruidos deben eliminarse todas las fuentes sonoras innecesarias. E1
ruido que procede de las m4quinas, por ejemplo, es siempre sefial de
que se desperdicia energia, por lo que aunque sélo fuera por este
motivo, serfa deseable eliminar todo ruido evitable; pero realmente
existen pocas posibilidades de poder rebajar por debajo de los 40 db
el ruido producido por la industria y el tréfico. En consecuencia, hay
que proteger contra el ruido los lugares de trabajo intelectual, las
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viviendas y sobre todo los dormitorios, las escuelas y los hospitales.
La lucha pasiva contra esta clase de ruido y la creacién de zonas
tranquilas alrededor de las zonas escolares, sanitarias y lugares de
descanso, son un buen medio para combatir estos ruidos.

La tercera categorfa de ruidos no tiene limite inferior para
su intensidad y abarca el campo entre los 0 y los 40 db. Esta clase
de ruidos crea problemas preferentemente psicol6gicos. Con esto no
hay que pensar s6lo en las personas neuréticas o en los muchos casos
en que los ruidos que ocasiona el vecino se consideran insoportables
en cuanto son perceptibles, sino también en aquellos que, aunque
muy por debajo de los 40 db pueden disminuir considerablemente
la capacidad de concentracién de las personas ocupadas en trabajos
intelectuales; para ello no s6lo es determinante su intensidad, sino
también el cardcter del ruido y su significado. El locutor de noticias
delaradio del vecino, puede molestar mucho mds que el autobiis que
circula porla calle. Este tipo de ruidos no tienen necesariamente que
eliminarse ya que pueden cubrirse con otros que por su caricter sean
menos molestos.

Hay que tener muy en cuenta que el silencio absoluto no
sélo no es alcanzable, sino que ademds no es deseable. La estancia
en recintos extremadamente aislados, construfdos para realizar
medidas acusticas, supone realmente una molestia psicolégica ya
que el sujeto espera en tensién cualquier ruido, alarmdndole 1a més
minima percepcién sonora. El amb iente acistico més agradable
para las personas es €l correspondiente a un nivel sonoro constante
de unos 20 db que cubra todos los ruidos m4s bajos que puedan
aparecer esporddicamente.

El ruido se considera en la actualidad una forma importante
de contaminacién y una clara manifestacién de baja calidad de vida.
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Las consecuencias del impacto sonoro ambiental, tanto de orden
fisiolégico como psicofisiolégico, afectan cada vez més a mayor
nimero de personas y en particular a los habitantes de las grandes
ciudades. Sin duda, el efecto m4s directo es la lesién, més 0 menos
acentuada, del ofdo interno como resultado de una prolongada
exposicién a un ruido demasiado elevado.

Cuando se expone el ofdo a un nivel elevado de ruido
durante un corto periodo de tiempo, y se realiza inmediatamente
después una prueba de sensibilidad, se observa una pequefia pérdida
de audicién conocida como “cambio temporal del umbral de sen-
sibilidad”. Afortunadamente el ofdo recobra su sensibilidad ante-
rior después de un periodo relativamente corto; sin embargo, cuando
la intensidad o el tiempo de exposicién aumentan, el tiempo de
recuperacién también va creciendo.

Cuando la exposici6n al ruido es regular, dfa a dfa, afio tras
afio, los efectos dejan de ser temporales. La pérdida permanente de
audicién ocasionada en el transcurso del tiempo puede llegar a
producir dificultades en el mantenimiento de una conversacion o
incluso convertirse en incapacidad crénica. La pérdida permanente,
al igual que la temporal, comienza con un descenso de la sensibili-
dad alrededor de los 4.000 herzios y conforme el tiempo de expo-
sicién va creciendo, 1a pérdida se va extendiendo hasta alcanzar las
frecuencias mds bajas. En estudios realizados sobre este problema,
se ha observado que 1a mayor pérdida de sensibilidad, que puede
llegar a ser de 40 db, se presenta en el intervalo de frecuencias de
mayor importancia para la comprensién del habla.

Otro efecto negativo del ruido excesivo es la repetida
interferencia con el suefio. En una encuesta realizada entre residen-
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tes en las cercanfas de un aeropuerto de Londres, casi el 22%
indicaron que les costaba trabajo dormir debido a los ruidos; en la
encuesta realizada por nosotros en la ciudad de Valencia a finales
de 1983, y que comentaremos posteriormente, el 37,2 % de los en-
cuestados eran despertados habitualmente por el ruido producido
por el tréfico urbano. En las zonas en que el nivel de ruido era par-
ticularmente intenso, hasta el 50 % de la poblacién encuestada en
Londres se quejaba del ruido, mientras que segun nuestra encuesta,
enla ciudad de Valencia el porcentaje llegaba al 78. Una proporci6n
atin mayor de las personas consultadas en la encuesta londinense,
indicaron que eran despertados por los ruidos de gran intensidad
generalmente al principio de 1a noche cuando el suefio todavfa no es
profundo. Las personas tienen diferente profundidad de suefio y
pueden llegar a acostumbrarse a los ruidos nocturnos, pero resulta
indudable que cerca de las zonas de descanso hay que evitarlos ya
que la falta de un suefio continuo produce efectos psicofisiolégicos
muy nocivos.

El ruido puede interferirse en la conversacién o en el uso del
teléfono, asi como en la audicién de programas de radio y de
television, afectando a la eficacia de la actividad humana donde 1a
comunicacion es de vital importancia. A este respecto hay que hacer
notar que la interferencia del ruido en el didlogo, comienza a notarse
cuando su nivel alcanza 18 db por debajo del nivel del didlogo y se
produce la imposibilidad de comunicacién a 12 db por encima del
mismo.

Con ser importantes los efectos fisicos del ruido excesivo
ain lo son m4s sus consecuencias psicoldgicas ya que provoca una
sensacion de molestia y de irritacién que conduce a un peligroso
aumento de la agresividad.




3. EL RUIDO PRODUCIDO POR EL TRAFICO
URBANO

Ei ruido producido por el tréfico urbano no es una novedad
producto exclusivo de la civilizacién actual; Schopenhauer se
quej6 elocuentemente del chasquido de los 14tigos de los carreteros
que pasaban por la calle, y por otra parte, 10s carros sin suspension
de las legiones romanas circulando sobre las rodaduras de piedra de
las calles de 1a antigua Roma, serfan seguramente m4s ruidosos que
los modemnos automéviles con neumdticos de goma al rodar sobre
el asfalto de nuestras calles actuales.

Entre los distintos ruidos originados en una ciudad moder-
na, es el causado por el trifico automovilfstico el que predomina
claramente sobre los demds, exceptuando las zonas limitrofes con
las vias ferroviarias y las colindantes con los aeropuertos. Asf por
ejemplo, en un estudio realizado en Londres en 1963, se comprob6
que el ruido de trdfico dominaba sobre las demds fuentes sonoras en
el 84% de la superficie de la ciudad, obteniéndose resultados
similares en las ciudades de Chicago y Nueva York. En el estudio
realizado pornosotros en laciudad de Valencia en 1983, el resultado
fue del 80 %. Asf pues, dedicaremos especial atencién a la contami-
nacién acustica ocasionada por el trdfico de automdviles en las
ciudades.

El ruido de trafico urbano es una combinacién de tonos
distintos y fluctuantes de presién con un espectro de frecuencias
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muy amplio al que se denomina por ello “ruido pulsante”. Por lo
tanto no tiene sentido definirlo en términos del nivel sonoro en un
cierto instante, puesto que a los pocos segundos la variacién puede
ser de hasta 10 db.

La mds completa descripcién del ruido de tréfico urbano se
realiza mediante la distribuci6n estadfstica completa alo largo de un
periodo de tiempo suficientemente representativo de los niveles
sonoros instantdneos. A partir de esta distribucién estadfstica, se
pueden elegir distintos pardmetros m4s o menos indicativos de la
molestia ocasionada segun los casos.

El ruido originado por un automévil procede, aproximada-
mente, €l 30 % del motor, el 10 % de 1a transmisién, el 10 % de la
refrigeracion, el 5% del contacto neumético-suelo y el 45 % restante
del escape, siendo distinto para los vehfculos pesados, autobuses y
camiones, en los que el ruido procedente del motor puede alcanzar
el 40%. La forma de conduccion y los ciclos exigidos por el trafico
urbano influyen en los niveles del ruido producido, y asf el arranque
de los vehfculos, los cambios de velocidad, 1a puesta en marcha de
los motores, las frenadas, el tipo de conduccién mal llamada
deportiva y sobre todo el estado de mantenimiento y la puesta a
punto del vehiculo, son factores determinantes del nivel sonoro
producido.

De lo anteriormente expuesto se deduce que la parte del
automdvil donde se origina mayor ruido es el sistema motor-escape.
Abhora bien, mientras los ruidos producidos por los coches en buen
estado son relativamente uniformes, los ocasionados por los vehicu-
los pesados son mucho més variables y con el uso todos los
vehiculos se hacen més ruidosos. Hay que tener también en cuenta
que los ruidos originados por el sistema motor-escape son mayores
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en los momentos de aceleracién, encontrdndose diferencias del
orden de 6 db para aceleraciones médximas. En general, los motores
diesel producen mayor ruido que los de gasolina, especialmente a
bajas velocidades. En los camiones y autobuses diesel, €l ruido
debido al motor y al escape es muy superior al de los automdviles,
siendo normal que su nivel sonoro llegue a ser 15 db m4s alto. En
cuanto a las motocicletas, producen en general més ruido que los
coches, estimé4ndose su nivel sonoro en 15 db mayor.

Los ruidos producidos por el rozamiento de las cubiertas
con el pavimento varfan con la velocidad, influyendo considerable-
mente el tipo y estado del mismo, habiéndose encontrado diferen-
cias de hasta 5 db entre los suelos rugosos y los muy lisos.

Hemos observado que en el espectro de frecuencias del
ruido emitido por un vehifculo 1a mayor proporcién de energfa se
encuentra fundamentalmente en frecuencias inferiores a los 1.000
herzios, situdndose el méximo por debajo de los 250 herzios, y
disminuyendo muy rdpidamente sus contenidos energéticos a partir
de los 2,00 herzios.

Aunque hemos estudiado las caracterfsticas acusticas de los
vehiculos aislados, hay que tener en cuenta que el ruido resultante
del trédfico urbano se produce por el efecto acumulativo de los
diversos vehfculos que circulan con sus particulares caracteristicas
de emision sonora, forma de conduccidn, interferencias acusticas,
etc., todo ello dentro de una compleja teorfa del flujo circulatorio.

En contraste con el normalmente fluido trédfico interurbano
la mayor intensidad del tréfico en la ciudad, la existencia de cruces
controlados por semdforos y la variedad de destinos y caracterfsticas
de las calles, obligan a cualquier vehiculo a moverse con una serie
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de aceleraciones y desaceleraciones con cortos periodos de movi-
miento fluido y otros completamente estacionarios.

En cuanto al efecto acumulativo de los ruidos, hay que hacer
notar que si dos vehifculos circulan con una pequefia separacién y
cada uno de ellos emite exactamente el mismo ruido, €l conjunto de
los dos supone 3 db mds que el de uno sélo de ellos. Sin embargo
cuando los ruidos de varios coches son diferentes, el ruido del
conjunto no es muy superior al producido por el m4s ruidoso.




4. LA CONTAMINACION ACUSTICA EN LAS
GRANDES CIUDADES

Para conocer con suficiente precisién la situacién acustica
enlas distintas zonas de una ciudad, es necesario determinar en cada
. una ellas la energia sonora recibida y su distribucién estadfstica alo
largo de las 24 horas del dfa y repetir las medidas en distintos dfas
de la semana y en distintos meses. Separando las medidas corres-
pondientes al periodo entre las 7-8 y las 19-20 horas, obtendriamos
el “clima diurno de ruido” mientras que las medidas en las
restantes horas nos darfan el “nocturno”. Las zonas a considerar
varfan segtin los trabajos, y asf mientras en ciudades como Toronto,
Madrid y Bilbao, se toman cuadrfculas cuyo lado oscila entre los
250y 500 metros, en otras muchas se determinan por calles o tramos
de calle. De esta manera se obtiene el “mapa acustico’” de la ciudad
que nos permitird seleccionar los pardmetros acisticos més apropia-
dos en cada caso para reflejar con mayor fidelidad el grado de
molestia ocasionado a la poblacién. Un trabajo de esta naturaleza es
muy laborioso y precisa de unos medios materiales y humanos
cuantiosos que normalmente estdn fuera del alcance de una citedra
universitaria. No obstante, acometimos una pﬁmera etapa del pro-
yecto enlaciudad de Valencia, contando conla ayuda de profesores
dela cdtedra y con la colaboracién de un numeroso grupo voluntario
de alumnos. En este trabajo nos limitamos a las calles consideradas
de alta intensidad de trdfico, midiendo desde las ocho de la mafiana
hasta las ocho de la noche, por lo que quedé fuera del estudio la
determinacién del “clima nocturno de ruido”.
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En la ciudad de Valencia, podemos establecer tres rondas

de circulacién de alta intensidad:

+ unarondainterior formada porlas calles de Colén, Jdtiva
y Guillén de Castro, cerrada por 1a margen derecha del
rfo Turia.

« otraronda intermedia que constituyen la Gran Via Mar-
qués del Turia, Gran Via Germanias y Fernando el
Catdlico, cerrada por la margen izquierda del rio.

* una ronda exterior que forman las calles de Peris y
Valero, Giorgeta, Peset Aleixandre, Primado Reig y
Cardenal Benlloch.

Sobre estas tres rondas de circulacién més algunas otras
calles de tipo radial como la Avenida del Puerto, Angel Guimer4,
Avenida del Antiguo Reino de Valencia, Paz, etc., hasta un total
de 31, se realiz6 el trabajo tanto tedrico como experimental de la
contaminaci6n actistica producida por el tréfico urbano enl1a ciudad
de Valencia.

Como los factores que m4s influyen en la emisién del ruido
originado por el trifico rodado son fundamentalmente los debidos
a las condiciones de 1a circulacién y los derivados del estado de
mantenimiento de los vehfculos, hay que tener en cuenta el caudal
de los mismos, es decir, el nimero de vehiculos que circula por una
calle por unidad de tiempo; la velocidad del tréfico que viene muy
influenciada por el anterior y cuya importancia es fundamental; la
composicién del tréfico dentro del cual hemos distinguido dos tipos
de vehiculos, los ligeros destinados al transporte de pasajeros con un
nimero de plazas inferior a nueve y los pesados destinados al
transporte de mercancfas o bien de pasajeros con un mimero de
plazas superior a nueve; la pendiente de la calzada cuya influencia
es notable en los vehiculos pesados; los seméaforos que influyen de
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forma importante en la velocidad del vehfculo y por tanto en la
emisién del ruido ya que obliga a los coches a frenar y arrancar de
nuevo con los consiguientes incrementos en el nivel sonoro emitido;
el nimero de carriles de cada calzada; y finalmente las sefiales
acusticas cuya importancia podrfa ser decisiva pero que debido a la
prohibicién de su uso en el casco urbano, salvo casos de urgencia,
no se consideran.

La existencia de edificios a ambos lados de la calzada
influye considerablemente en los resultados de los niveles de ruido.
Los estudios realizados por el Ministerio del Medio Ambiente del
Reino Unido, dieron lugar al establecimiento de dos factores de
correccién: el efecto fachada y el efecto cainén; la correccion por el
primero se debe a que el nivel de ruido delante de una fachada es
mayor que sino existiera el edificio a causa de la reflexién del sonido
en el mismo, habiéndose estimado en un aumento de 2,5 db. La
correccion por efecto cafién se debe al incremento del nivel de ruido
producido por la reflexién del sonido en las fachadas de los edificios
que delimitan por ambos lados la calzada, creando un espacio
reverberante entre ellos, sobre todo si 1a anchura de 1a calle no es
muy grande respecto de 1a altura de sus edificios. Para comprobar
experimentalmente el efecto fachada necesitabamos medir en una
calle que s6lo tuviera edificios en una de las dos aceras, y de todas
las ensayadas s61o una, la Avenida Menéndez Pidal cumplfa dicha
condicién; el incremento obtenido fué de 2,6 db, en notable concor-
dancia con los estudios realizados en Londres. El efecto cafién lo
determinamos en veintidés de las calles ensayadas, en funcién del
1lamado coeficiente de altura de 1a misma (cociente entre 1a alturade
las fachadas y la anchura de la calzada), obteniendo la correspon-
diente curva de correccion.
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Otro factor que en principio habrfa de ser tomado en
consideraci6n es la absorcién del sonido por la atmésfera, pero dado
que para temperaturas superiores a los 10° C y humedades relativas
superiores al 50 % la absorcion es pricticamente nula, supusimos su
influencia pricticamente despreciable, ya que en la ciudad de
Valencia la temperatura media mensual y 1a humedad relativa no
suelen bajar de dichos valores.

El objeto del estudio realizado en las calles de Valencia era
doble; por un lado se trataba de determinar los niveles de ruido
reales, y por otro se pretendfa estructurar un modelo matematico que
nos permitiera evaluar dichos niveles sin necesidad de medirlos,
conociendo simplemente los datos del flujo circulatorio en cada
calle asf como las caracteristicas geométricas de las mismas.

El nimero de calles estudiadas fue 31 y los puntos de
medida se elegieron de forma que cumpliesen las siguientes condi-
ciones:

* Intensidad media diaria del trdfico superior a 15.000

vehiculos.

« Situacién suficientemente alejada de cruces y seméforos
paraque la velocidad de paso de los coches por delante del
micréfono fuera pricticamente constante.

« Inexistencia de otras fuentes sonoras distintas del trifico
en las proximidades del punto de medida.

Los aparatos de medida se situaron casi siempre a una altura
de 1,5 msobre la acera y el mimero de muestras analizadas cada dfa
fue aproximadamente de unas 43.000 correspondientes al tiempo de
observacion de doce horas (una muestra cada segundo) entre las
ocho de lamafiana y las ocho de la tarde. Al no disponer de aparatos
contadores y clasificadores del tréfico, el aforo de vehfculos tuvo
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que realizarse por observacién directa, discriminando en cada carril
el nimero de vehiculos ligeros y el de pesados. Para llevar adelante
este laborioso proceso de medida, se conté con un equipo de 92
personas en grupos de 6 y turnos de 6 horas; de esta forma se pudo
efectuar el aforo y determinar la velocidad de los vehifculos con un
grado de fiabilidad bastante elevado.

Las medidas se llevaron a cabo durante los meses de
Octubre, Noviembre y Diciembre de 1983. De la gran cantidad de
datos recogidos en las 31 calles objeto de la experiencia, cuyo
andlisis minucioso ha servido de base a varios proyectos fin de
carrera de ingenierfa, a una tesis doctoral y a multitud de articulos
en prestigiosas revistas especializadas, voy a intentar resumir los
aspectos mds importantes.

En primer lugarllamala atencién la composicién del trfico
en nuestra ciudad por la gran proporcién de vehiculos pesados en la
corriente circulatoria que supera el 10 % en doce de las calles
estudiadas, con valores que rondan el 12% en la calle de la Paz,
Guillén de Castro, Blasco Ibdiiez, San Vicente y Cuarte; en las
calles de Sagunto y Primado Reig supera el 16 % y resultan ver-
daderamente alarmantes los casos de Peset Aleixandre conel 21 %,
Perisy Valero conel 25 %, y Cardenal Benlloch con el 26 %. Esta
situacién no debe mantenerse en nuestra ciudad, donde hace tiempo
que deberfan haberse hecho realidad tanto el tercer cintur6n de ronda
como el “by pass” para eliminar gran parte del trafico pesado de las
calles de Valencia, y esto por razones elementales que van desde el
evidente riesgo que supone el transporte de mercancfas peligrosas y
la congestién del flujo circulatorio, hasta el intolerable nivel del
ruido y la contaminacién por humos del aire que respiramos.
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Un segundo aspecto de relieve es el alto valor de los
distintos pardmetros estadfsticos que determinan el grado de moles-
tia ocasionado por el ruido. El indice de ruido del trafico (T.N.L)

“propuesto por Scholes y Langdon del Building Research Station
de Londres, tiene en cuenta los valores mé&ximos o picos del ruido
ya que, por ejemplo, un vehiculo sin tubo de escape contribuye de
manera decisiva a perturbar el suefio al sobresalir mucho del ruido
ambiente de fondo. Estudios sociolégicos realizados en Londres
para determinar la correlacién entre el T.N.L y el grado de molestia
ocasionado en la comunidad por el ruido producido por el trafico
urbano, establecieron como valor aceptable 74 T.N.L. para el que el
grado de molestia era del 50 %. En Valencia, ninguna calle de las
estudiadas tenfa un T.N.I inferior a 80; cuatro de ellas se situaban
entre 80 y 85 Gran Via Marqués del Turia, Alameda, Gran Via
Germanias y Cuarte; otras cuatro tenfan un T.N.L entre 85y 90,
Avenida Giorgeta, Paseo de Blasco Ibdiez, Marqués de Sotelo
y Antic Regne; otras once calles se situaban entre 90 y 95, siendo
las més significativas Paz, Jdtiva, Guillén de Castro y Sorolla;
entre 95 y 105 estaban General Elio, Menendez Pidal, Avenidade
la Constituciéon y Avenida del Cid; entre 105 y 115, Peris y
Valero, Botdnico Cabanilles, Jaime Roig, Avenida de Burjasot
y Blanquerias, figurando la calle de Colén con un T.N.I de 112,a
todas luces inadmisible; y por encima de 115 se encuentran tanto la
calle de Sagunto como la de San Vicente, verdaderos ejemplos de
ruido insoportable.

El nivel equivalente diario corresponde al nivel medio en el
intervalo de las doce horas de medicién y en consecuencia no tiene
en cuenta los valores de pico 0 méximos como el T.N.L De acuerdo
con ese pardmetro, los andlisis efectuados en la ciudad alemana de
Munich dan como resultado que sélo el 4 % de las calles tienen un
nivel equivalente diario entre 75 y 80 db, el 20 % entre 72y75,¢l
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21 % entre 70 y 72, situdndose el resto entre 65 y 70. En la ciudad
de Valencia ninguna calle est4 por debajo de 74 db, situdndose 19
de ellas entre 75 y 80 db, mientras por encima de los 80 db est4n
Peris y Valero, San Vicente, Pintor Sorolla, Peset Aleixandre y
Cuarte.

El andlisis aunque necesariamente rdpido de los valores de
los pardmetros anteriores, nos muestra la ciudad de Valencia encor-
setada por una ronda exterior con una excesiva proporcién de
vehfculos pesados que como hemos comentado, supera €l 25 % en
Cardenal Benlloch y en Peris y Valero; con una ronda intermedia
donde los valores de nivel equivalente, de T.N.I. y de proporcién de
vehfculos pesados, aiin siendo muy altos, son inferiores tanto a los
de la ronda exterior como a los de las ronda interior; y una serie de
calles radiales con un nivel de ruido insoportable que, en muchos
Casos, como enla calle de 1a Paz y sobre todo en la de Cuarte, se ve
agravado por el efecto cafién provocado por el encajonamiento de la
calzada debido a su poca anchura respecto ala altura de sus edificios.

Y todos estos valores obtenidos en circunstancias normales
de tréfico, sin tener en cuenta 1os atascos en 1a corriente circulatoria
ni tampoco el efecto de los seméforos, que como ya comentamos,
puede suponer un incremento del nivel sonoro de unos 6 db.

Era preciso completar el estudio con la realizacién de una
encuesta entre la poblacién afectada para conocer los diversos tipos
de impacto que el excesivo nivel sonoro existente en nuestras calles
provocaba entre sus habitantes. Las encuestas se realizaron a perso-
nas cuyas viviendas habituales tienen fachadas a las calles donde se
midieron los niveles de ruido. Dadas las caracterfsticas de al gunas
calles, de varios kilémetros de longitud s6lo se hicieron encuestas en
la manzana donde se tomaron las medidas, limit4ndose hasta el
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cuarto piso para evitar la consideracién de 1a desigual altura de los
edificios. La encuesta constaba de 35 preguntas distribufdas en tres
bloques: el primero, de cuatro preguntas, servfade identificacion del
encuestado; el segundo, compuesto de otras cuatro preguntas,
determinaba las caracterfsticas de las viviendas; y el tercero, cons-
titufdo por las restantes 27 preguntas, estaba destinado a conocer las
actitudes de los encuestados ante los niveles de ruido.

Los resultados m4s significativos de dicha encuesta fueron

los siguientes:

» E1 94,1 % eliminarfa el trafico de vehiculos pesados por
1a ciudad; como vemos hay conciencia ciudadana de la
gravedad del problema que supone el excesivo porcentaje
de vehiculos pesados en el tréfico urbano.

» E180,8 % considera el trafico como la causa de ruido més
desagradable.

+ E1 80,6 % tiene que cerrar las ventanas para escuchar la
televisién, 1o que pone de manifiesto claramente la inter-
ferencia del alto nivel sonoro en las comunicaciones.

» E1 72,3 % se irfa, si pudiera, a otra zona menos ruidosa.

« E171,2 % no conocfa el nivel de ruido existente en su
zona al elegir su actual vivienda.

» E145 % cree que su vivienda pierde valor debido al ruido
del trdfico en la zona.

Estas tres dltimas respuestas ponen de manifiesto por un
lado el desconocimiento que se tenfa del nivel de ruido enla zona al
comprar la vivienda y la insatisfaccién con la situacién acustica que
padecen y por otro la preocupacién por la depreciacién del valor de
su vivienda ocasionada por el excesivo nivel de ruido, apareciendo
ya de forma significativa, dicho nivel como elemento a considerar
en el valor de la vivienda.
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* E178 % considera el nivel de ruido existente en el interior
de sus viviendas como alto o muy alto.

* E166,3 % estd muy preocupado por el ruido producido en
1a calle por el tréfico, 1o que demuestrael alto grado de
concienciacién ciudadana ante el problema de la conta-
minacién actstica.

» E137,2 % son despertados habitualmente por el ruido del
tréfico. Esta respuestaes muy significativa, ya que no
puede considerarse que una ciudad resulta agradable para
vivir, cuando m4s de una tercera parte de sus habitantes se
despiertan debido al ruido existente en sus calles.

» E134,3 % de los encuestados consideran que est4n habi-
tualmente més nerviosos debido al ruido. Este efecto del
ruido, diffcilmente evaltuable, adquiere cada vez mayor
importancia y es en parte responsable del considerable
aumento de la agresividad que se percibe en 1a ciudad.

Otros datos interesantes que refleja 1a encuesta son que los
Jjévenes y los mayores son los mds sensibles al ruido; que las
personas que tienen su dormitorio con fachada a la calle no pueden
dormir con la ventana abierta, 1o que realmente supone una gran
molestia dado el clima de nuestra ciudad, sobre todo en verano.

La situacién que reflejan tanto las medidas de los niveles de
ruido en las calles como los resultados de las encuestas, era la que
existfa hace seis afios, alo largo de los cuales poco anada se hahecho
para remediarla por 1o que se ha ido progresivamente agravando.

No quiero terminar esta sucinta exposicién de 1a contamina-
cién acistica en nuestra ciudad, sin hacer referencia a los niveles
sonoros en el exterior de nuestros principales centros hospitalarios.
Las medidas se realizaron en la primavera de 1986 siguiendo el
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mismo procedimiento de andlisis estadfstico que se ha descrito
anteriormente. Admitiendo un nivel equivalente diario de 62 db
como aceptable, y entre 62 y 65 db como tolerable segiin las
recomendaciones y normativas internacionales para este tipo de
instalaciones sanitarias, nos encontramos con que solamente el
Hospital Arnau de Vilanova, con un nivel de 60,6 db tendrfa la
calificacién de aceptable; el Hospital Peset Aleixandre con 64, 1
db serfa tolerable, mientras que la Virgen del Consuelo con 66,1
db, la Cruz Roja y 1a Fe con 67,1 db serfan inaceptables; mencién
aparte merece €l Hospital Clfnico con 71,0 db y el Hospital militar
cuyo nivel sonoro equivalente es de 75,1 db y en consecuencia fran-
camente inaceptables.

Ante el elevado grado de contaminaci6n acistica que sufre
nuestra ciudad, es necesaria una decidida y urgente reaccién de la
comunidad para eliminar y en todo caso reducir los efectos cada vez
mds peligrosos que se producen entre sus habitantes. En este sentido
tenemos mucho que aprender de otras ciudades europeas y america-
nas que hace ya bastantes afios tomaron cartas en el asunto y han
adoptado y siguen adoptando eficaces medidas correctoras.

Las actuaciones deben llevarse a cabo simultdneamente en
cinco dreas distintas, debidamente coordinadas, y teniendo como
elemento impulsor comin el establecimiento de una normativa
adecuada que pueda cumplirse y que pueda exigirse y controlarse su
grado de cumplimiento, y consecuentemente es necesaria laimplan-
tacién de un Programa de Control del Ruido, asf como la creacién
de unidades, tanto fijas como mdviles, especializadas en la medida
y evaluacion de la contaminacién acistica que toda ciudad moderna
debe tener.
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La legislacién espafiola en general y la valenciana en
particular sobre la contaminacién aciistica son muy pobres y se
encuentran bdsicamente contenidas en el Reglamento de activida-
des molestas, insalubres y peligrosas del afio 61, asf como en los
reglamentos sobre homologacién de vehiculos y en una serie de
decretos adicionales.

La primera actuacién correctora ha de centrarse en las
fuentes productoras de ruidos, es decir, en los propios vehiculos
tanto automdviles como camiones y autobuses y especialmente las
motocicletas. Llama poderosamente la atencién que en las unidades
de inspeccién técnica de vehfculos, por donde necesariamente han
de pasar los que tienen una determinada antigliedad, no se realice
medida alguna de la emisién sonora de los mismos, sobre todo
teniendo en cuenta que ésta aumenta considerablemente con los
afios de servicios. Paralelamente a las unidades fijas de inspeccién,
deben actuar patrullas méviles que detecten los vehiculos excesiva-
mente ruidosos y les obliguen a pasar la oportuna revision. Especial
atencién debe dedicarse a los autobuses urbanos cuya emisién de
humos y de ruidos es normalmente inaceptable, por lo que deben
considerarse soluciones que ya se han puesto en préctica en otras
ciudades y que van desde el uso de trolebuses al empleo de autobuses
mixtos eléctricos y diesel, pasando por la utilizacién de motores a
gas.

La segunda actuacién se refiere al trafico viario, debiendo
descongestionar tanto la ronda exterior como la interior que son
como dos cinturones que mantienen atenazada la circulacién de la
ciudad. La eliminacién tanto del tréfico pesado como de la corriente
automovilfstica que viene de paso, sobre todo en los meses vacacio-
nales, es una necesidad urgente y que lleva muchos afios sin ser
atendida. La ciudad de Oslo, lleva desde 1974 regulando el tréfico
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pesado y marcando rutas alternativas que impidan su paso por el
interior de la ciudad. Otro factor de disminucién de ruido es el uso
del asfalto llamado silencioso que viene empleando la ciudad de
Rotterdam desde hace tiempo.

Latercera actuacién, se refiere ala planificacién urbanfstica
que ha de tener en cuenta, entre otros muchos factores, el ruido.
Disponer de zonas residenciales donde el descanso sea una realidad,
de instalaciones escolares alejadas del trafico intenso, de centros
hospitalarios donde los niveles de ruido sean aceptables, es una
aspiracion justa y urgente de la comunidad. La utilizacién de
modelos matemdticos, hoy ya muy desarrollados, permite evaluar,
mediante Ia oportuna simulaci6n, el impacto acistico que se produ-
cirfa en una determinada e hipotética configuracién urbanistica, lo
que facilita 1a adecuada toma de decisién ante posibles y distintas
alternativas.

La cuarta 4rea en la que hay que intervenir, es la correspon-
diente a la proteccion de las viviendas contra el ruido, es decir el
aislamiento acdstico. En nuestra ciudad muy pocas viviendas estdn
aisladas y esto a pesar de que la normativa vigente (articulo 132 de
la N.B.E. -CA-81, modificada por la N.B.E. -CA-82-), exige un
aislamiento minimo de 30 db; l1a realidad es que la mayorfa de las
viviendas est4n construfdas con anterioridad a 1a entrada en vigor de
la norma y las construfdas posteriormente no la cumplen, llegando
en el mejor de los casos a un aislamiento de 20 db. Por otra parte hay
que tener en cuenta que el punto mdés débil del aislamiento de una
vivienda est4 precisamente en las ventanas, ya que las paredes
exteriores suelen tener, por razones constructivas, un aislamiento
acustico suficiente. De todas formas aunque las ventanas tuvieran el
espesor adecuado de vidrio y el grado de hermeticidad correcto, no
podemos olvidar que en la ciudad de Valencia, debido a su clima,
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muchas personas duermen con las ventas abiertas, sobre todo en
verano, por lo que tampoco resolverd mucho, por si solo, su correcto
aislamiento.

La quinta actuacién deberfa dirigirse, sobre todo en el
futuro, hacia el apantallamiento acustico de los edificios, ya que en
la actualidad, no resulta agradable tener vistas a la calle. En los
ultimos afios, la vida de 1a ciudad ha cambiado mucho, y los edificios
tienen ahora funciones distintas entre las que destaca 1a defensa
contra el medio exterior, a menudo insoportable. El factor ruido
influye ya significativamente en la valoracién de las viviendas, por
lo que se consideran mejor las que tienen vistas a zonas interiores
ajardinadas ya que las terrazas y balcones no se pueden utilizar en
muchos casos, debido a la alta contaminacién por humos y ruidos
existente en las calles. El efecto de pantallas préximas a las vias de
trfico, situando las viviendas por detrds de edificaciones destinadas
a oficinas y garajes, puede suponer una atenuacién del orden de 15
a 20 db para pantallas de 4 a 5 metros de altura.

Como hemos podido ver, la contaminacién del medio
ambiente en general, y 1a acistica en particular, son problemas muy
complejos y en consecuencia de muy dificil solucién, pero a pesar
de ello entiendo que no debemos perder las esperanzas aunque
tampoco dejarnos llevar por falsas ilusiones. Todas las grandes
ciudades han tomado ya hace afios, y siguen tomando, medidas
correctoras contra €l ruido, poniendo en ejecucién programas de
reduccién y control del mismo, estableciendo prioridades, invirtien-
do grandes cantidades de dinero en estudios previos, desviacién del
trifico pesado, construccién de tineles y pantallas acisticas, regla-
mentando adecuadamente tanto 1a planificacién urbanfstica como la
inspeccién de los vehfculos a motor, etc..., y sus resultados son en
la mayorfa de los casos muy aceptables.
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E Lalucha contra la contaminacién exige la conjuncién de la
actuacién ciudadana, 1a decidida intervencién de los poderes publi-

} cos y la adecuada utilizacién de los modemos medios tecnolégicos.
La tarea es urgente, pues si como se ha dicho acertadamente ‘el
ruido es el mal de nuestro siglo”, podemos y debemos reaccionar
ante €1, para que el siglo XXI quede libre de estos problemas y sea

| una realidad el suefio del genial arquitecto francés Le Corbusier
cuando decfa: “Las condiciones de la Naturaleza estdn inscritas
en la Tabla de la Ley del urbanismo contemporineo; sus tres
materiales son el aire puro, el sol y la vegetacién”.




