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INTRODUCCIÓN

La evolución de la ciudad genera complejas problemáticas ambientales, entre las cuales la contaminación acústica constituye un factor de singular impacto sobre la calidad de vida urbana.

Numerosos estudios sobre ruido ambiental, coinciden en mencionar al ruido del tránsito como la fuente de molestia más destacada en las áreas urbanas. La contaminación acústica ya no se limita a los centros de las grandes ciudades en las horas pico ya que el período de relativo silencio nocturno se hace cada vez más corto, y los suburbios de las grandes metrópolis, con un servicio de transporte público desbordado por la fuerte demanda, se ven afectados también por un tránsito local muy intenso a todas horas del día.

Es decir, el ruido generado por el tránsito es un problema en sí mismo, pero es también síntoma de otros problemas relacionados con los patrones de transporte de personas, bienes y servicios, y con las políticas de uso del suelo. 

Los efectos del clima acústico urbano sobre la salud y la conducta de las personas, tanto en el plano individual como colectivo, no son despreciables. El excesivo nivel de ruido, interfiere en la comunicación, dificulta el aprendizaje, limita el descanso y es responsable de un aumento del estrés urbano y de la irritabilidad social. Dichos efectos pueden agruparse en: audiológicos, fisiológicos y alteración del comportamiento.

Existen varios instrumentos legales con diferentes ámbitos de aplicación que regulan los niveles admisibles de ruido provocados por una fuente y quienes estén expuestos a ella.

En Argentina existen dos organismos que han emitido normas sobre ruido: IRAM y CETIA. Las Normas IRAM se refieren a aspectos relativos a métodos de medición, psicoacústica, efectos, propagación, aislación y evaluación del ruido. Las Normas CETIA  tratan sobre la emisión de ruidos provenientes de vehículos automotores.
La Ley de Tránsito y Seguridad Vial Nº 24.449/95 de jurisdicción nacional y a la cual las provincias están invitadas a adherirse, contempla el aspecto de la planificación urbana en relación a la circulación vehicular y el ambiente.

El Decreto-Ordenanza  Nº 46.542/72 de la Ciudad de Rosario (5/7/72) tiene por finalidad reprimir la producción y difusión de ruidos innecesarios o excesivos. En esta ordenanza se establecen niveles máximos para la emisión de ruidos de diferentes tipos de vehículos que superan ampliamente los que hoy prescribe la ley de tránsito y su reglamentación. Esto es producto de que esta Ordenanza data de hace más de veinte años y no ha experimentado actualizaciones.

En general, estas leyes y normativas no consideran el ruido como fenómeno social, en el que se enfatice la responsabilidad distribuida y la toma de conciencia de la población.

La ausencia de datos de contaminación acústica para la ciudad de Rosario, que consideren la interrelación entre las variables físicas y dinámicas en el tiempo y el espacio, impulsó la propuesta de un proyecto conjunto entre la Facultad de Arquitectura, Planeamiento y Diseño de la UNR y la Escuela Técnica Superior de Arquitectura del Vallés de la Universidad Politécnica de Catalunya, para caracterizar  acústicamente la ciudad de Rosario y confeccionar el mapa de ruido urbano.

En este trabajo se presenta una versión preliminar del mapa de ruido para la zona estudiada, encontrándose actualmente el proyecto en la etapa de modelización.

DEFINICIÓN DEL ÁREA DE ESTUDIO

La ciudad de Rosario, con una población superior al millón de habitantes actúa como centro del Área Metropolitana del Gran Rosario. El crecimiento urbano que se desarrolló en poblaciones periféricas determinó que en la actualidad integre un conurbano conformado por una serie de ciudades asentadas preferentemente a lo largo de la ribera del río Paraná, y que abarca desde la ciudad de Puerto San Martín al norte, hasta Arroyo Seco al sur con una extensión de 50 km.

En cuanto a su sistema vial, se superpone la traza en damero, al esquema de transporte de tipo radial, puesto que la mayoría de las líneas de transporte atraviesan el área central. El tejido urbano en retícula, con diferentes configuraciones de alineación de la masa construida, áreas abiertas y canales circulatorios, y la estructura centralizadora del transporte público determinan una amplia variedad de espacios acústicos.

La ciudad cuenta con áreas de distinta jerarquía desde el punto de vista de su actividad, ya sea ésta comercial, industrial, de recreación, etc., los cuales presentan dinámica propia y en consecuencia, paisajes acústicos diversos. El transporte se realiza exclusivamente por superficie, y el único medio colectivo existente es el ómnibus. La ciudad carece de los denominados “sistemas de transporte con infraestructura independiente”, tales como trenes o metros, de amplia utilización y óptimo rendimiento en otras ciudades.

En una primera etapa, el estudio se ha circunscripto al área central, donde se concentra un gran número de sedes de la administración pública y privada, institucionales, hospitalarias y recreacionales que sirven a escala metropolitana. Esto genera un intenso flujo de transporte público urbano e interurbano, originando puntos de congestión y saturación acústica.

El área, comprendida entre Bv. Oroño, Av. Pellegrini, y el río Paraná, es el principal emisor y receptor de transporte de personas, y su densidad poblacional es de 10 a 20 veces superiores al resto de la ciudad, contando con aproximadamente 500 manzanas. Existe una intensa interacción entre el transporte público y privado, a excepción de ciertos sectores totalmente peatonales o áreas de circulación vehicular restringida.

METODOLOGÍA
Caracterización acústica

La caracterización acústica del macrocentro de Rosario se ha llevado a cabo sobre la base de un laborioso trabajo de campo cuadra por cuadra, efectuado a partir de la selección previa de un conjunto de variables de relevancia acústica:

1. Volumen y composición del  tránsito rodado:

· número de vehículos colectivos.

· número de automóviles.

· número de vehículos pesados.

· número de motocicletas.

2. Relación espacial del tejido urbano.

3. Tipo de pavimento.

A fin de obtener valores comparables entre cuadras el conteo se efectuó en días laborables, en intervalos de 10 minutos por cuadra,  estableciéndose un periodo horario común (entre las 10 hs. y las 12 hs) fuera de horas pico. Como una medida de la confiabilidad de los datos, se correlacionó el número de colectivos medidos, con los valores teóricos obtenidos de la bibliografía
.

1.- Volumen y Composición del tránsito rodado

El parque automotor de la ciudad lo conforman aproximadamente 213.000 unidades de las cuales 150.000 son automóviles privados y 3200 son taxis. El servicio público de transporte urbano comprende 780 unidades correspondientes a 62 líneas habilitadas. 

También se evidencia en la ciudad el ingreso al área del macrocentro y microcentro de transporte público interurbano.

Se ha aplicado una categorización diferente para cada tipo de vehículo, en relación a la potencia de emisión de ruido de cada uno (Tabla I).

Tabla I. Intervalos de clasificación vehicular

Tipo de vehículo
Valor horario máximo
Intervalos de clasificación

Colectivos
140
4

Automóviles
1600
4

Pesados
70
2

Motocicletas
150
2

2.- Tipo de pavimentos

En lo que se refiere al tipo de pavimento se ha podido comprobar que la casi totalidad del macrocentro presenta un tipo común, con carpeta asfáltica, con lo que dicha variable, al no presentar contraste en su distribución, no será determinante en el estudio de ruido posterior.

3.- Relación espacial del tejido urbano

Los diferentes tipos morfológicos existentes, permiten clasificar el espacio en acústicamente abierto o cerrado según la relación ancho de calle - altura de fachada sea inferior o superior a 0.2. Otro aspecto a tener en cuenta es el grado de permeabilidad acústica que depende de la distribución espacial de la masa construida.

El relevamiento efectuado del perfil de las calles permitirá subdividir en la continuación del trabajo, aún más finamente la clasificación anterior en perfiles concentradores de ruido y perfiles con casi ausencia de concentración.

Interrelación de Variables

Cada cuadra del área en estudio fue caracterizada a partir de la definición de clases multidimensionales producto de la combinación de las clases mencionadas. De las 128 clases posibles, 32 resultaron significativas.

El proceso de clasificación permitió acotar la campaña de medidas a 32 puntos representativos. Se realizaron tres mediciones de 15 minutos fuera de las horas pico. Se registraron valores de Leq, Lmáx y Lmín, determinándose L10 y L90 a fin de obtener resultados comparables con los obtenidos en otras localidades de acuerdo a las recomendaciones emergentes de las Segundas Jornadas Regionales sobre Ruido Urbano (Buenos Aires, noviembre 1997).

RESULTADOS

Del análisis de las variables se desprende que la mayor contribución acústica entre las mismas corresponde al número de colectivos y de automóviles por hora y cuadra.




Fig. 1.
Histograma del recuento horario de automóviles.




Fig. 2
Histograma del recuento horario de colectivos

Las Figuras 1 y 2 muestran los histogramas del recuento horario de vehículos colectivos y automóviles. Comparativamente, la simultaneidad de grandes niveles de emisores de los dos tipos en una misma cuadra dará origen a niveles de ruido elevados, mientras que su no coincidencia  augura quietud acústica.




Fig. 3.
Grados de ocupación de las clases de valores de 
coincidencia extremos entre las dos variables principales

En la Figura 3 se muestran los grados de ocupación de las clases de valores de coincidencia extremos entre las dos variables principales. En dicha figura, la nomenclatura [i,j] indica el nivel i en el número de vehículos colectivos y el nivel j de automóviles.

Mapa de Ruido 

La campaña de medidas acústicas en un punto representativo por clase permite trazar un mapa de ruido para el macrocentro de Rosario.

El mismo se presenta en función de los niveles sonoros equivalentes registrados, considerando tres rangos de 5 dB cada uno, entre 65 dB y 80 dB. Dicho rango se ha adoptado de acuerdo a la Norma DIN 18005. [4]
Los valores de nivel sonoro equivalente obtenidos superan en la mayor parte de la trama los 70 dB, siendo significativo el hecho de que la coincidencia de volúmenes máximos de transporte privado y público se manifiesta en aproximadamente el 50% de las cuadras del área estudiada.

COMENTARIOS FINALES

La obtención del mapa de ruido de una determinada zona urbana conlleva dos dificultades: el gran número de mediciones a efectuar en los distintos puntos debido a que el nivel sonoro puede variar sustancialmente entre los mismos, y el grado de obsolescencia de los datos obtenidos en función de posibles modificaciones del parque automotor o la influencia de diversas eventualidades, como obstrucciones, embotellamientos, etc. [5]
El modelo metodológico propuesto, con énfasis en la relación existente entre la caracterización acústica efectuada y el nivel sonoro resultante permite superar tales obstáculos constituyéndose en la herramienta indispensable para la confección de un mapa de ruido actualizable de acuerdo a la dinámica de la ciudad.

La reformulación de estrategias de planificación urbana y de transporte requeriría evaluar la respuesta de la comunidad para el ajuste o reformulación de estrategias de planificación urbana y de transporte.[5]
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Fig. 4.   Area de Macrocentro y un sector con niveles sonoros

Los resultados preliminares obtenidos sugieren, además del estricto control de emisión de ruido de las unidades de transporte público y del grado de obsolescencia de la flota, considerar nuevos trazados de recorridos, periféricos al centro, asi como nuevos esquemas de circulación de transporte privado en sectores de alta contaminación acústica. Estas alternativas se enmarcan en la decisión de optimizar la eficiencia del sistema de transporte teniendo en cuenta su impacto en el ambiente acústico  y de promover una progresiva toma de conciencia de la responsabilidad compartida en este aspecto.
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