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RESUMEN

TITULO DEL TRABAJO FIN DE CARRERA:
ANALISIS COMPARATIVO DEL RUIDO Y LA POLUCION MEDIOAMBIENTAL
DEL TRANSPORTE TRANSPIRENAICO EN SUS LINDES OCCIDENTAL Y
ORIENTAL —PROYECTO TRANS P3

Alumno: Jorge Luis Rodriguez-Vifia Gonzalez
Director: Javier Faulin Fajardo Tutora: Mercedes Sanchez Garcia

El presente trabajo trata de realizar un estudio comparativo sobre la contaminacion
acustica y ambiental que genera el trafico, mas concretamente el transporte de
mercancias, en el Pais Vasco y Catalufia a través de las principales rutas transpirenaicas

proximas a las fronteras con Francia.

La contaminacion es una alteracion nociva del estado natural de un medio como
consecuencia de la introduccién de un agente ajeno al medio. Estos pueden ser de
diversa naturaleza. En este estudio nos centraremos en los contaminantes del aire que
generan la polucion ambiental, fundamentalmente los generados por la combustion de
combustibles fosiles asi como los problemas acusticos generados a través del transporte

de mercancias.

Los datos se obtuvieron mediante la realizacion seis tipos de encuestas diferentes,
aunque similares entre si en las cuales variaban los parametros de distancia con la via a
estudiar y la cantidad econdémica que estarian dispuestos a pagar los encuestados para
reducir las molestias ocasionadas por el ruido y la polucion medioambiental. Se
selecciond una muestra representativa en las localidades proximas a las vias de estudio

tanto del Pais VVasco como de Cataluia.

Dichas encuestas persiguen los objetivos de: valorar la calidad ambiental y acustica,
realizar un analisis global de los efectos que produce la exposicion a la contaminacion
sobre la salud, y analizar ambas problematicas en funcién de la renta y otros aspectos

socioldgicos.



Los datos obtenidos en las encuestas se analizan por métodos estadisticos utilizando
analisis como el de la varianza o el Chi-cuadrado mediante el programa SPSS.
Finalmente tras los analisis estadisticos se determinan las conclusiones pertinentes

acerca de los aspectos evaluados.

Finalmente también se realizo una valoracién econémica, comparando la disposicion a
pagar en ambas Comunidades Auténomas con el fin de reducir o mejorar las
condiciones del medio ambiente y los problemas de salud ocasionados por la exposicién

tanto a la contaminacion acuUstica como ambiental.
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Antecedentes y Objetivos

La contaminacion atmosférica es uno de los principales problemas que el hombre ha
generado al medio ambiente fruto de la actividad industrial desordenada y la influencia
de los diversos medios de transporte, especialmente el transporte por carretera, para su

correcto desarrollo.

El mayor problema con que nos encontramos derivado de los niveles excesivos de
contaminacion atmosférica, es el cambio tan grande que han sufrido los diferentes
ecosistemas, puesto que estos cambios afectan en gran medida a las condiciones de

existencia de las especies que habitan en ellos.

Entre otros en la especie humana tiene repercusiones muy importantes, ya que desde
que se comenzaron a notar los primeros efectos de la contaminacion atmosférica, la

calidad de vida ha disminuido de una forma importante.

Como consecuencia del trafico también surgen otras problemaéticas que hasta hace no
mucho tiempo no se consideraban como problemas ambientales de indole mundial,
como la contaminacion acustica. Un factor medioambiental existente, mayoritariamente,
en los paises mas industrializados que ha ido aumentando en los Gltimos afios de una

forma espectacular.

El ruido del trafico es la mayor fuente de ruido existente en la vida de los ciudadanos. Y
seguramente, la actitud de resignacion por parte de los ciudadanos ante la molestia que
supone el ruido ambiental esté relacionada con la falta de atencidn, a este problema, de
las administraciones publicas, o el convencimiento de los ciudadanos de que las
soluciones a los problemas de ruido ambiental no son faciles de solucionar en la

mayoria de casos.

En Espafia el intercambio de mercancias con el resto de la Comunidad Europea se
realiza a través de los puestos fronterizos de Irin (Pais Vasco) y La Junquera (Catalufia)
que aglutinan practicamente todo el trafico. Esto supone que préacticamente todas las

rutas se concentren en dos puntos concretos de la geografia espafiola generando grandes




indices de contaminacién ambiental y ruido el cual tiene que ser soportado por unos

nacleos concretos de poblacion.

El objeto de este Trabajo Fin de Carrera es establecer una comparativa de la influencia
que ocasiona el trafico por carretera de mercancias en las localidades préximas a las
principales rutas transfronterizas del Pais Vasco y Catalufia en cuanto a lo que a
contaminacion ambiental y acustica se refiere. Analizar la influencia de dichas
problematicas en aspectos de la salud y emocionales asi como la influencia de diversos
aspectos sociales, econémicos y demograficos a la hora de percibir y tratar de buscar

soluciones que reduzcan o eliminen los problemas.

El trabajo se dividié en dos partes claramente diferenciadas. En la primera parte
constituida por los tres primeros capitulos se realiza una presentacién de la historia del
transporte, se estudian ambas probleméticas y la normativa vigente. Con ello se
pretende dar a conocer, entre otras cosas, los efectos adversos que la contaminacion

puede generar asi como las principales causas.

La segunda parte esta constituida por tres capitulos. En primer lugar la metodologia, en
la cual se expone una descripcion de como se realizo el estudio, posteriormente los
resultados obtenidos y finalmente las principales conclusiones obtenidas como

consecuencia del estudio de los resultados.




I: Introduccion: Transporte por carreteray

problemas medioambientales




1.1 Evolucién histérica del transporte por carretera

1.1.1 Los inicios del transporte hasta el Siglo XV1I

En los inicios el viaje era lento e inseguro debido a la inexistencia de medios de
transporte eficaces. Todo el transito por tierra se hacia a lomos de animales: caballos,
camellos y mulas o en los carruajes tirados por esos mismos animales en las pocas

carreteras que habia.

Las primeras rutas referentes al transporte terrestre en Espafia tienen una antiguedad
superior a los 2000 afios. Los pioneros en realizar las primeras rutas fueron los
Cartaginenses, los cuales establecieron un itinerario conocido como “La via Herculea”

que recorria toda la costa mediterranea.

Posteriormente los romanos se encargarian de renombrar dicha via dandole el nombre
de Via Augusta.
Estos mismos llevaron a cabo una expansion de las vias terrestres a lo largo del

territorio alcanzando una extension superior a los 3000 kilémetros.

En la Edad Media las vias romanas fueron siendo paulatinamente degradadas,
incrementandose los itinerarios ganaderos de la Mesta con una extension cercana a los

4500 kilémetros asi como las rutas de peregrinacion.

En el siglo XV se formé la Real Cabafa de Carreteros y posteriormente en el siglo XVI
comenzaron a aparecer los primeros medios de transporte de mercancias lo cual hizo
que se intensificasen las presiones para conseguir rutas y caminos que fuesen adecuados

para el transito de dichos vehiculos a lo largo y ancho del pais.




1.1.2 Los caminos de ruedas. Siglo XVIII

Hasta finales de este siglo, la red viaria de mercancias apenas tuvo novedades
funcionales y fue a partir de las Gltimas décadas cuando se empezé a planificar la
creacion de una serie de carreteras modernas.

Tras la Guerra de Sucesion, se elabord un plan de recuperacion de caminos, para poder
satisfacer los flujos mercantiles que el comercio y la agricultura demandaban. Dicho
plan consistia en realizar un ensanchamiento de las antiguas vias, aumentar la longitud

de la red y crear nuevos tramos que acortaran distancias.

Se planificaron dos tipos de caminos: los de ruedas, beneficiarios de las nuevas obras de
infraestructuras realizadas, que facilitaban el traslado a través del uso de carros y
carretas y que agilizaban el transporte, proporcionando una mayor velocidad y
aumentando el volumen de mercancias transportadas por viaje.

Y los caminos de herradura, que conformaban la antigua red y que no permitian un
rapido ni eficaz transporte.

Los caminos de ruedas se planificaron de forma radial, con su centro en Madrid,
estableciendo comunicacién con Andalucia, Catalufia, Valencia, Galicia, Burgos y

Extremadura.

Las grandes cadenas montafiosas supusieron grandes dificultades para lo cual se
realizaron grandes obras con el fin de mejorar las relaciones comerciales, con zonas
como Cantabria y Pais VVasco donde existian puertos comerciales importantes asi como

con diferentes zonas de Castilla.
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Imagen 1: Organizacién de los caminos de ruedas y herraduras en el S XVIII

Por Europa viajaban durante el siglo XVII jovenes de familias nobiliarias con la
intencion de formarse y establecer relaciones. En el XVIII se incorporaron a estas
aventuras gente de clases medias enriquecidas. Espafia no solia formar parte de los
recorridos de estos viajeros hasta el tltimo tercio del siglo.

1.1.3 Los transportes por carretera de mercancias en el S.XIX

Hasta mediados de este siglo, el transporte terrestre se desarrollo a través de los caminos

de ruedas y herraduras del siglo anterior.

Posteriormente, durante la segunda mitad del S. XIX los antiguos caminos comenzaron
a ser transformados en carreteras. Este cambio se vio favorecido por la creacion del
ferrocarril que permitia transportar grandes volimenes de carga. Su desarrollo se
concentrd en el siglo X1X en el seno de los paises desarrollados, siendo soporte de la

primera revolucion industrial.
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1.1.4 El transporte de mercancias. S. XX Y XXI

En el siglo XX fue cuando més se desarrollo la red viaria en Espafia. Sucesivos
gobiernos realizaron grandes inversiones hasta conseguir unas vias basicas de gran
capacidad (autopistas y autovias) que permitieron el desplazamiento de gran nimero de
personas y mercancias por todo el territorio espafiol con niveles de motorizacion

proximos a los grandes paises industrializados.

En las sociedades contemporaneas, sobre todo en las mas desarrolladas, como es el caso

de Espafia, los transportes tienen una importancia capital.

Constituyen un sistema que permite el desplazamiento de personas, bienes vy
mercancias, cuyos elementos son los medios o vehiculos de transporte, las
infraestructuras, y los bienes y productos transportados.

Hasta hace poco mas de un siglo sus formas tradicionales eran la navegacion maritima a
vela y el transporte terrestre en carruajes o caballerias.

La enorme evolucion ha constituido una auténtica revolucion en las sociedades actuales,
que no ha consistido s6lo en el incremento de la capacidad de carga o en la velocidad de
desplazamiento, sino en la aparicion de nuevas formas de transporte que permiten el
flujo de capitales, ideas, informacion, etc.

En cuanto a los bienes transportados, hay que destacar que la cantidad de mercancias
que hoy se mueve no tiene comparacién con cualquier otro momento pasado.
Asimismo, el transporte de personas ha alcanzado niveles sin precedentes y es un fiel

reflejo de la movilidad de los ciudadanos en las sociedades contemporaneas.

1.1.4.1 Caracteristicas del sistema espafiol de transporte terrestre

El sistema espafiol de transportes presenta unas caracteristicas que son, al mismo
tiempo, rasgos de arcaismo y de modernidad, herencia de la historia y logros de la

evolucion reciente.




Entre ellas podemos destacar:

e El trazado radial, que tiene como centro Madrid.

e La acusada influencia del medio natural, consecuencia de la elevada
altitud media de las tierras que dificulta la realizacion de las vias asi
como un notable encarecimiento de las mismas.

e Los desequilibrios territoriales entre regiones, que se manifiestan,
tanto por la densidad de redes viarias e infraestructuras como por la

calidad de las propias instalaciones.

1.1.4.2 La red de carreteras v las caracteristicas del transporte en Espafia

En el primer tercio del siglo XX, en 1926 se impulsé el Plan de Firmes Especiales, que
pretendia una mejora general de la red viaria para adaptarlas a las nuevas condiciones
del transporte y a los nuevos vehiculos automdviles. Hacia los afios 1960, la red
espafola de carreteras presentaba grandes carencias y resultaba insuficiente para las
necesidades del momento.

Para adaptarse a la nueva realidad socioeconémica y entendiendo que las
infraestructuras eran un factor imprescindible para el desarrollo, se acometio el Plan
REDIA (Red de Itinerarios Asfalticos, 1967-1971), que incluyd entre sus objetivos, la
ampliacién del ancho de calzada, la mejora de la pavimentacion y de la sefializacion, la

correccion de trazados y la dotacion de arcenes en las principales rutas espafiolas.

Las actuaciones se centraron en los seis grandes ejes que forman el soporte del modelo
radial (Nacionales I a V1), con lo que éste quedo definitivamente consolidado.

En el mismo afio 1967 se aprobd el Plan de Autopistas, que proyectaba un ambicioso
sistemas de autopistas de peaje que no llegé a concluirse, quedando sus objetivos
parcialmente cubiertos a partir de los afios 1980. Esta solucion no resolvid todas las
necesidades, de ahi la intencion de completarlo con el Plan de Infraestructuras (1993-
2007) que pretendia asegurar las conexiones internacionales con Francia y Portugal,
completar la red de alta intensidad de trafico, descongestionar las vias radiales y

favorecer la comunicacion interregional.




La red espafiola de carreteras posee 163.557 Km, de los que 8.241 Km son autovias y
vias de doble calzada y 2.202, autopistas de peaje. ElI conjunto de carreteras es
gestionado por el Estado asi como por las distintas Comunidades Auténomas.

El transporte por carretera experimentd un crecimiento vertiginoso y paralelo al
incremento del parque de vehiculos y de la movilidad de la sociedad espafiola.

Concentrando el 90% del transporte de viajeros y méas del 70% de mercancias.

En la actualidad y debido al momento de crisis que esta aconteciendo se ha producido
un importante descenso en el transporte de mercancias por carretera. La subida del
combustible, de los peajes y del IVA asi como el descenso del precio que perciben las
empresas de transporte han sido determinantes en el cierre de més de 19.000 empresas a

nivel nacional del sector desde el inicio de la crisis.
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1.2. Problemas medioambientales

1.2.1 El ambiente

El concepto de ambiente podemos construirlo desde dos perspectivas:

e Por un lado, es el lugar a donde el sistema social y sus integrantes recurren
para obtener recursos (materia y energia) y servicios para satisfacer sus

necesidades.

e Por el otro, el ambiente donde estamos, y que nos rodea, es el resultado de
la interaccion de la naturaleza (del sistema natural) con la sociedad (con el

sistema social).

Los seres humanos actuamos sobre la naturaleza modificAndola de diferente manera. En
algunos lugares se dice que tienen el ambiente fuertemente antropizado, por ejemplo en
los grandes centros urbanos, donde quedan muy pocos elementos del sistema natural, y

los que quedan, estan muy modificados.

En otros lugares, se dice que el sistema natural esta poco antropizado, o que esta poco
modificado, como por ejemplo en las areas de reserva (Parques Nacionales). Entre estos

dos extremos, estan todas las variaciones intermedias.

1.2.2 Transporte y medio ambiente

A partir de la segunda mitad del S.XX, de forma un tanto inesperada se llevo a cabo una
nueva situacion. Los grandes avances cientificos han traido con ellos importantes
problemas. La civilizacion cientifica y técnica ha ido alterando el medio ambiente de
una forma tan poderosa que ha llegado a ser amenazante para el equilibrio del planeta,
de tal forma que los elementos perturbadores han superado la capacidad autodepuradora
del medio ambiente. Los problemas ambientales han pasado a ser protagonistas de la
vida social y politica en estos ultimos decenios y conocerlos bien, con rigor cientifico,
es una necesidad para cualquier ciudadano.

Los seres vivos, los ecosistemas, el conjunto de la Biosfera, la Tierra, el Universo, son
sistemas complejos en los que se establecen infinidad de relacion entre sus
componentes. Cuando introducimos una modificacién en uno de estos sistemas no es

facil predecir cuales van a ser sus consecuencias.
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Por esto, en el estudio de los problemas medioambientales se unen muchas ciencias
distintas. Biologia, geologia, fisica, quimica y otras ciencias como la economia, el
derecho y las ciencias sociales. Para combatir los efectos en ocasiones tendremos
soluciones y a veces no habra ninguna clara para lo cual hay que probar diferentes
soluciones y formas de enfrentarse con el problema, despuées de conocer bien todos los

hechos que afectan al problema que estemos analizando.

Las empresas transnacionales promueven un desmesurado crecimiento del transporte de
mercancias a grandes distancias, causando enormes emisiones de CO; asi como la
construccion de una extensa infraestructura de transporte y una mayor dependencia de la
extraccion de recursos petroliferos. EI aumento generalizado de las demandas de
transporte es preciso satisfacerla con grandes infraestructuras que permitan un
funcionamiento fluido de la economia mundial y, al mismo tiempo, incentiva los

procesos de urbanizacion y extension de la movilidad motorizada.

Las formas industriales de produccion y consumo masivos que lo hacen posible
suponen a medio plazo la destruccion del planeta. Algunos efectos de la crisis ecolégica

ya son claramente perceptibles.
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1.2.3 Problemas ambientales asociados al transporte por carretera

1.2.3.1 Efecto Invernadero

Uno de los impactos que el uso de combustibles fésiles ha producido sobre el medio
ambiente terrestre ha sido el aumento de la concentracion de dioxido de carbono (COy)
en la atmosfera. La cantidad de CO, atmosférico habia permanecido estable durante
siglos, en unas 260 partes por millon (ppm), pero en los ultimos 100 afios ha ascendido

a 350 ppm, y esto es en gran parte debido al gran desarrollo industrial.

Lo significativo de este cambio es que puede provocar un aumento de la temperatura de

la Tierra a través del proceso conocido como efecto invernadero.

Este fendmeno se basa en que la radiacion solar pasa a través de la atmosfera. La mayor
parte de la radiacion solar se absorbe por la superficie y calienta la tierra.

Posteriormente la radiacion infrarroja es emitida por la superficie de la tierra. Parte de
esta radiacion infrarroja es absorbida y re-emitida por los gases de invernadero. Con
esto se calienta la superficie de la Tierra.

Una parte de la radiacién solar es reflejada por la superficie de la tierra y por la

atmosfera.

SOL

Una parte de la radlac(én solar es
reflejaca por 1a superficie de a tierra
y por la atmdsfera

* .“ﬂ. N - .

Una parte de la radiacion
Infraroja es absarblda

y reé-emitida por 103 gases

de invernadero, Con esto
se callenta la superticie

. dela Tierra

La radiadldn solar pasa
através de la atmdsfera

v

La mayar parte de la radlacidn solar La radlacién Infrarela es emitida por la supetficle
se absorbe por la supericie y calienta ka Tierra de la Tierra

Imagen 2: Esquema del efecto invernadero.
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Existe ademéas un fendmeno auto-amplificante, ya que estos gases, principalmente el
CO; y el CH,4 conforme aumenta la temperatura son mas insolubles en agua y con el
calentamiento global, la liberacion de estos gases de las aguas es cada vez mayor.

Como consecuencias podemos destacar un calentamiento global significativo de la
atmosfera que tiene graves efectos sobre el medio ambiente. Se aceleran los procesos de
fusion de los casquetes polares, que ocasiona el ascenso del nivel de los mares, cambia

climas regionales y globalmente altera la vegetacion natural y las cosechas.

Desde 1850 se ha producido un aumento medio en la temperatura global cerca de 1°C.
Algunos cientificos han predicho que el aumento de la concentracion en la atmosfera de
CO, y otros gases invernadero provocara que las temperaturas continGen subiendo. Las

estimaciones van de 2 a 6°C para mediados del S.XXI.

1.2.3.2 Reduccion de la capa de ozono

La capa de 0zono es un compuesto gaseoso situado en la estratosfera a una distancia de
25 a 40 km desde la linea del suelo. EI ozono es una variedad del oxigeno ordinario, es
mas activo quimicamente y es un buen agente oxidante. La capa de ozono es muy
beneficiosa ya que absorbe la radiacion ultravioleta, perjudicial para la mayoria de seres
VIVos.

Entre los efectos mas destacados de la radiacion UV, podemos destacar los siguientes:

Una absorcion deliberada de esta radiacion puede causar alteraciones en

el sistema inmunologico del organismo.

¢ Influye negativamente sobre la molecula de ADN.

e Darfia los cromosomas de la piel y puede dar lugar a cancer y otras

enfermedades.

e Las plantas leguminosas pueden dafiarse en una exposicion duradera.
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El ozono es una molécula formada por tres &tomos de oxigeno (O3) y tiene la propiedad
de ser altamente tdxico debido a su radioactividad. Se utiliza para la esterilizacion de
agua, eliminacion de olores desagradables y tiene resultados muy positivos en

tratamientos de diferentes dolencias a partir de ozonoterapia.

Desde que en 1985, expertos en la atmosfera del servicio britanico de exploracion
antartica publicaron el hecho del debilitamiento de la capa de ozono en un 40%,

comenzo la preocupacion que se extiende hasta bien entrado el siglo XXI.

El agujero en la capa de ozono viene dado por el debilitamiento o disminucién de la
concentracion de ozono en la atmosfera, el cual provoca un adelgazamiento en una

region tan grande como Alaska, localizandose fundamentalmente sobre la Antartica.

El crecimiento de la segunda mitad del S.XX estuvo acompafiado de la introduccion a
escala mundial de los CFC’S (Cloro-Flaor-Carbonatos), gases refrigerantes y aerosoles
altamente inertes que pueden pasar “inadvertidos” por la atmosfera.

Al ascender en la atmosfera y llegar a la troposfera, estos gases son alimentados por las
altas energias que existen en esa capa como consecuencia de la absorcion de las
radiacion UV, estimulando y desencadenando asi un mecanismo de ruptura de esta
estructura quimica, pasando a formarse radicales muy reactivos capaces de vivir varias
décadas en forma de CFC; y cien afios en forma de CF,Cl,, y que destruyen en este
periodo la impresionante cantidad de 100.000 moléculas de ozono antes de perder su
actividad o volver a la troposfera, provocando una disminucién de la concentracion de
0z0no.

El proceso de ruptura del Oz se produce cuando un atomo de cloro choca con una
molécula de ozono y le roba el tercer &tomo de oxigeno formandose asi un radical de
mondxido de cloro y una molécula de O,. Cuando el mondxido de cloro se encuentra a
su paso un atomo de oxigeno, el oxigeno se siente fuertemente atraido por el atomo
libre y rompe el radical, formandose una molécula de oxigeno quedando libre el cloro y

listo para poder destruir otra molécula de ozono.
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Es la Ilamada reaccion en cadena:

Cl+O3——>» CIO+ 0y

ClO+O0——> CI+ 0,

Efecto neto: O3+ O— 20,

Existen fendmenos tales como la dindmica de la atmosfera superior que pueden incidir
en la concentracion de oxigeno en la region Antartica debido a las singularidades
meteoroldgicas de la region, ya que las bajas temperaturas favorecen la destruccion del
ozono. Otros encargados de arrojar productos quimicos que pueden influir sobre el

ozono estratosférico son los volcanes.

1.2.3.3 Lluvia 4cida

Los dxidos de nitrdgeno y azufre se producen principalmente, por la combustiéon de
combustibles fosiles que tiene lugar especialmente en los nucleos industriales, en las
centrales térmicas y en el transporte terrestre, que utilizan estos carburantes para la

obtencion de energia.

Estos gases se combinan con el vapor de agua presente en la atmosfera para formar los
correspondientes acidos, los cuales precipitan en la tierra con las lluvias, produciendo
las Ilamadas lluvias acidas. Estas lluvias acidifican los suelos, fijando elementos como
el calcio y el magnesio, que son importantes para el metabolismo de vegetales, e
impidiendo su crecimiento y desarrollo.

El mecanismo concreto sobre su toxicidad todavia no ha sido totalmente resuelto, pero
se reconocen efectos que afectan negativamente sobre su nutricion. Ademas se conocen
otros efectos adversos sobre las hojas que conducen a la muerte de arboles y plantas. Se
calcula que buena parte de los bosques del hemisferio Norte estan gravemente afectados

por la lluvia &cida peligrando la supervivencia de las escasas masas forestales restantes.
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Imagen 3: Efecto de lluvia acida sobre rama de pino en buen estado.

Por otra parte la lluvia acida es recogida por las aguas superficiales, y trasportada hasta
los lagos. Tanto en los rios como en lagos, las especies animales y vegetales que los
habitan estan adaptadas a limites de acidez muy estrechos lo que ha conducido a la
practica desaparicion de plantas y peces en su seno, encontrandonos con lagos de aguas

extrafiamente transparentes y faltas de vida.

Ademas la lluvia &cida no solo afecta a los seres vivos vegetales y animales, sino que
también altera los materiales con los que estan construidos los edificios y los
monumentos.

Los acidos presentes en este tipo de contaminante, reaccionan con la piedra, en su
mayor parte de naturaleza granitica y calcarea, destruyéndola y tornandola mas fragil,
con lo que también se amenaza la pervivencia de las edificaciones.

Cabe finalmente resefiar también que para evitar la deposicion de particulas en
suspension en las cercanias de los focos productores, se construyeron chimeneas de
decenas de metros que inyectaban los humos en las capas altas de la atmosfera. De este
modo las corrientes de conveccion transportan las particulas a lo largo de centenares de
kilometros de distancia de los focos productores, provocando que se depositen en forma
de lluvia acida en lugares muy alejados. Esto ha tenido repercusiones entre paises que
han llevado a la adopcion de tratados y directrices internacionales.
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1.2.3.4 Desertizacion

Se llama desertizacion a la transformacion de tierras usadas para cultivos o pastos en
tierras desérticas o casi desérticas, con una disminucion de la productividad del 10% o
mas. La desertizacion es moderada cuando la pérdida de productividad esta entre el 10%
y el 25%. Es severa si la pérdida esta entre el 25% y el 50% y muy severa si es mayor.

Cuando esta provocado por la actividad humana se le suele Ilamar desertificacion.

El suelo es la parte superficial de la corteza terrestre cuyo espesor es variable.
Convencionalmente se considera suelo hasta la profundidad en que es posible la vida de
las raices. Esta constituido por elementos minerales y organicos. Para evitar que éste

sufra la desertificacion deben seguirse una serie de pasos:

Un buen laboreo

e La escarde o control de las malas hierbas

e Control de las enfermedades vegetales o plagas de insectos

e Poseer un cuidadoso orden de cultivos

e Abastecimiento adecuado de vegetales asimilables

1.2.3.5 Contaminacion por el trafico

Los contaminantes mas usuales que emite el trafico son el mondxido de carbono, los
oxidos de nitroégeno, los compuestos organicos volatiles y las macroparticulas. Por lo
que se refiere a estas emisiones, los transportes en los paises desarrollados representan
entre el 30 y el 90% del total. También hay compuestos de plomo y una cantidad menor
de didxido de azufre y de sulfuro de hidrégeno. El amianto se libera a la atmosfera al

frenar. El trafico es también una fuente importante de didxido de carbono.
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El monoxido de carbono es venenoso. A dosis reducidas produce dolores de cabeza,
mareos, disminucién de la concentracion y del rendimiento. Los éxidos de nitrogeno y
azufre tienen graves efectos sobre las personas que padecen asma bronquial, cuyos
ataques empeoran cuanto mayor es la contaminacion, pues ademas estas sustancias
irritan las vias respiratorias, si bien aun no hay una explicacion médica precisa.

Entre los compuestos organicos volatiles esté el benceno, que puede provocar cancer, al
igual que el amianto, aunque su efecto sdlo esta claramente establecido a dosis mas altas
que las debidas al trafico. Las macroparticulas son particulas sélidas y liquidas muy
pequefias que incluyen el humo negro producido sobre todo por los motores diesel y se
asocian a una amplia gama de patologias, entre ellas las enfermedades cardiacas y
pulmonares. El plomo dificulta el desarrollo intelectual de los nifios.

El dioxido de carbono no siempre se clasifica como contaminante, pero si guarda
relacién con el calentamiento global.

Los catalizadores limpian parte de las emisiones, pero no asi el plomo, el dioxido de
carbono ni las macroparticulas. Hay plomo porque se afiade a la gasolina para mejorar

el rendimiento del motor.

1.2.4 Consecuencias sociales asociadas al transporte por carretera

1.2.4.1 Los accidentes de circulacion

Los accidentes de trafico son la primera causa de mortalidad entre los jovenes menores
de 20 afos. En la Comunidad Europea cada afio fallecen mas de 40.000 personas en las

carreteras. En Esparia anualmente fallecen aproximadamente unas 2.600 personas.

Para el sector del transporte existen una serie de peligros y riesgos fisicos que se deben
tener en cuenta con el fin de reducir las probabilidades de accidente. Podemos destacar
entre los mas importantes la exposicion a vibraciones del ruido y posturas estaticas
prolongadas, manipulacion manual, inhalacion de vapores y gases, exposicion al polvo
de la carretera, condiciones climaticas adversas y escaso margen para adoptar

condiciones de trabajo ergondmicas y estilos de vida saludable.

La fatiga, es el problema de salud mas comun que se suele dar en el transporte terrestre.
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Il1: Problematica del ruido. Influencia del

transporte en la contaminacion acustica
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2.0 Introduccion

La contaminacion acustica se trata de un conflicto ambiental de las sociedades
modernas siendo uno de los ultimos problemas en emerger. Ha tomado protagonismo
real hace solo pocas décadas, con bastante posterioridad a otros parametros de la calidad
ambiental, como la contaminacion atmosférica y los residuos, no por ello siendo menos

importante.

Es cierto que ya en el Imperio Romano se legislé sobre las molestias ocasionadas por
los carruajes, pero en general se ha tolerado y se tolera mas de lo que se deberia.

No nos puede extrafiar comparandolo con otros problemas ya que el desarrollo de
programas especificos sobre el ruido han sido en general escasos, pudiendo

considerarlos casi como practicamente inexistentes.

Contextualizacion de la contaminacion acustica en el ambito Europeo

Se ha calculado que alrededor del 20% de los habitantes de Europa occidental estan
expuestos a niveles de ruido que los cientificos y los expertos sanitarios consideran
inaceptables, en los que la mayoria de los ciudadanos se sienten incomodos, afectando a
la salud de las personas con episodios de insomnio y otras consecuencias como
alteracion de los sistemas cardiovasculares y psicofisiologicos.

El nimero creciente de quejas de la poblacién relacionadas con el ruido es una prueba

de que el interés de los ciudadanos por este tema, es cada vez mayor.

Durante mas de veinte afios la politica seguida en lo referente a contaminacion acustica
se basaba en actualizar la legislacion que establecia los niveles maximos de emision
sonora, especialmente para vehiculos, aeronaves y maquinas.

En un principio se consiguié una reduccion significativa del ruido. Sin embargo el
crecimiento y expansion de trafico rodado fundamentalmente asi como del trafico aéreo
y desarrollo del turismo y ocio anularon practicamente los efectos de las normativas

iniciales.
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En el afio 1996, la Comunidad Europea publico el “Libro Verde” sobre la politica futura
de lucha contra el ruido. En él se refiere al ruido como uno de los mayores problemas
ambientales en Europa e insiste en la necesidad de establecer medidas especificas para
prevenir y corregir la contaminacion por ruidos y vibraciones.

Afos mas tarde, en el 2002, se desarrollé una directiva comunitaria cuyo objetivo fue
establecer un enfoque comuin destinado a evitar, prevenir y reducir con caracter
prioritario los efectos nocivos.

Posteriormente en Julio del 2006, la Comision plante6 al Parlamento Europeo unas

estrategias para reducir la exposicion al ruido ambiental basadas en:

e Reducir el ruido en la fuente (maquinas, motores, reduccién de las

velocidades y reduccion del volumen de tréfico).

e Limitar la transmision del ruido colocando barreras entre la fuente y las

personas afectadas.

e Reducir el ruido en el punto de recepcion, mediante aislamiento de ruidos

en los edificios.
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2.1 Contaminacion acustica y principales consecuencias

La contaminacion acustica se puede considerar como uno de los principales problemas
medioambientales de la actualidad. Existen numerosas definiciones del problema pero
podriamos resumirla como el exceso de sonido que altera las condiciones ambientales
normales en una determinada zona y degrada la calidad de vida de los habitantes de esa
zona.

No existe evidencia de que el ruido de la circulacion, con sus niveles habituales de
emisién provoque ningun riesgo inmediato para la pérdida de la audicion pero si que
estd demostrado que provoca molestias no auditivas que podemos clasificar en funcion
de:

e Perturbacion de actividades, que son las que conciernen al trabajo, a la

concentracion, a la comunicacion y al descanso.

e Molestia general, que puede a veces producir problemas psicosomaticos,
como el estrés o incluso desembocar en problemas psiquiatricos cuando

el individuo es particularmente sensible al ruido.

La presencia de contaminacion acustica tiene una serie de efectos sobre las actividades
habituales interfiriendo en la comunicacion hablada y alterando el suefio, el descanso y
la relajacion, impidiendo la concentracién y generando estados que pueden facilitar

enfermedades auditivas, de tipo nervioso y cardiovascular.

Efectos audioldgicos

La exposicion a ruidos intensos, causa perdidas auditivas que son a veces temporales y a
veces definitivas.

Igualmente el ruido puede provocar alteraciones durante el suefio. Sus efectos mas
marcados comienzan a partir de los 35 dB y con 70 dB aumentan las posibilidades al
30% de que una persona se despierte. Hay que tener en cuenta que no todas las personas
son igualmente susceptibles en su suefio respecto al ruido. Distintos factores como el

sexo, la edad, la raza, los habitos o el uso de medicamentos tienen marcada influencia.
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Efectos fisiol6gicos

Ademés de los efectos sobre el sentido de la audicion, el ruido produce trastornos
fisioldgicos que se manifiestan con cambios en el control de los musculos voluntarios y

en la transmision nerviosa a los musculos autbnomos.

Los efectos se manifiestan con el aumento del ritmo cardiaco, aumento del ritmo
respiratorio o incluso con respuestas hormonales que pueden derivar en cuadros de

estrés generalizado.

Todos estos efectos se ven reflejados en uno fundamentalmente: el efecto psicoldgico,
donde las variaciones de sensibilidad individual se muestran mayores y sobre el cual se
producen los peores efectos como pueden ser intolerancia, disminucion de la

concentracion o incluso agresividad social.
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2.2 Conceptos elementales sobre el ruido

2.2.1 Las ondas sonoras

Un sonido es un fendmeno fisico que consiste en la alteracion mecanica de las particulas
de un medio elastico, producida por un elemento en vibracion que es capaz de provocar
una sensacion auditiva. Las vibraciones se transmiten en un medio, generalmente a
través del aire, en forma de ondas sonoras, que se introducen por el pabellén del oido
haciendo vibrar la membrana del timpano, de ahi pasa al oido medio, oido interno y
excita los terminales del nervio aculstico que se encarga de transportar hasta el cerebro

los impulsos neuronales que finalmente generan la sensacion sonora.

En el aire, que es el medio al que habitualmente nos referimos, el fendmeno se propaga
por la puesta en vibracion de las moléculas del aire situadas en la proximidad del
elemento vibrante, que a su vez transmiten el movimiento a las moléculas vecinas y asi
sucesivamente.

La vibracién del aire provoca una variacién de la presién atmosférica, es decir el paso
de una onda sonora produce una onda de presién que se propaga en el medio a una
velocidad en condiciones normales de 340 m/s.

Esta variacion de la presion se denomina presién acustica o presion sonora y se define

como la diferencia en un instante determinado entre la presion instantanea y la presion

atmosférica.

Puesto que la presion sonora es una magnitud variable de un punto a otro, en ciertos

casos es conveniente utilizar otras magnitudes como medida de amplitud de sonido.

Se pueden utilizar las siguientes magnitudes:

e Presion (P)

e Potencia (W)

e Intensidad (I)
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El nivel de presion sonora se mide en decibelios (dB) y determina el nivel de presion
que realiza la onda sonora en relacion a un nivel de referencia que de de 2*107 Pascales

en el aire.

Otro concepto que es importante destacar es la potencia sonora, que se define como la

cantidad de energia radiada por una fuente determinada en un segundo y depende

exclusivamente de las caracteristicas de la fuente.

2.2.2 Ruidos

El ruido se define como aquel sonido no deseado. Es aquella emision de energia
originada por un fenémeno vibratorio que es detectado por el oido y provoca una
sensacion de molestia.

Existen multitud de variables que permiten diferenciar unos ruidos de otros: su
composicion en frecuencias, su intensidad, su variacion temporal, su cadencia y ritmo
etc.

En funcion de la variabilidad en el tiempo, un ruido puede clasificarse como:

Ruido transitorio: Es aquel ruido cuyo nivel sonoro empieza y acaba dentro de periodo

de tiempo determinado.

Ruwido Transitorio

Tiempo
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up

Ruido de impacto o impulsivo: Es un ruido transitorio, donde se produce un incremento

de la presion acustica brusco y de corta duracion. Se pueden distinguir entre simples si

solo se producen una vez o repetitivos.

Ruldo Impulsivo simple

Tiampo

Ruido Impulsivo repetitive

a8

Tiempo

Ruido continuo: Aquél en el cual los niveles de presién acustica y el espectro de

frecuencias varian poco y lentamente en el tiempo.

dB Rusdo Continuo

Tiempo

Ruido fluctuante: Son aquellos ruidos en los cuales, tanto los niveles de presion acustica

como el espectro de frecuencias, varian de forma aleatoria en funcion del tiempo, sobre

un margen mas o menos grande. Pueden ser periddicos o no.

Ruido Fluctuante

Tiempo
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2.2.3 Niveles sonoros. El decibelio

Las presiones acusticas a las cuales es sensible el oido humano varian en un intervalo
enorme. El umbral inferior de la audicion humana que provoca una sensacion auditiva

es de 2*10”° Pa y el umbral méximo es de alrededor de 20 Pa.

La manipulacion de valores que cubren un campo tan extenso no resulta comoda por lo
que se recurre a la utilizacion de otra escala, logaritmica y otra unidad, el decibelio
(dB).

Un oido humano es capaz de percibir y soportar sonidos correspondientes a niveles de
presion sonora entre 0 y 120 dB, marcando este ultimo el denominado “umbral del
dolor”. A niveles superiores se pueden producir danos fisicos como la rotura del

timpano.

2.2.4 La percepcion de los sonidos

La percepcion subjetiva del sonido depende de multiples factores. Por ejemplo la
intensidad distingue entre sonidos altos y bajos, y el tono diferencia los sonidos agudos
y graves. Otros factores pueden ser el timbre, el ritmo, etc.

El oido humano no es sensible de la misma manera a las diferentes frecuencias. Asi
para un mismo nivel de presion sonora, un ruido sera tanto mas molesto cuanto mayor
proporcion de altas frecuencias contenga.

Para tener en cuenta esta sensibilidad se introduce en la medida del ruido el concepto de
filtros de ponderacidn. Son filtros especiales utilizados en la medicion de los niveles de
intensidad, y, en consecuencia prorrogados en las mediciones del ruido de audio de los

equipos.

En el transporte el filtro de ponderacion que se utiliza es el A.
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2.3 Ruido del trafico

Es un lugar comln en todas las investigaciones sefialar que son los vehiculos a motor la
fuente principal de contaminacion acustica. De hecho existe un gran consenso para
apuntar que nada menos que el 80% de la contaminacion acustica que se genera en
nuestras ciudades procede de esta fuente. El trafico rodado es, pues, la fuente principal
de contaminacidn acustica y sobre él se ha de centrar nuestros esfuerzos. Otras fuentes,
también a considerar, aungque con una importancia cuantitativa mucho menor, serian la
actividad industrial, con una aportacion a la contaminacion acustica en torno al 10%; el
trafico por ferrocarril que, segun los expertos, puede suponer en torno al 6% del ruido
total; y los bares, discotecas, locales de ocio, etc, cuya aportacion puede significar en
torno al 4%. El trafico aéreo es también una fuente de contaminacion acustica que hay
que tener en cuenta, aunque su incidencia sonora suele estar muy localizada en las zonas
limitrofes a los aeropuertos y s6lo muy indirectamente contribuiria a aumentar los

niveles acusticos de la ciudad.

A continuacion se representan los porcentajes de las principales fuentes de

contaminacioén acustica:

M Vehiculos a motor

M Trafico por ferrocarril

= Actividad industrial

M Bares, discotecas y locales
de ocio

Gréfico 1: Principales fuentes de contaminacion acustica.




En el dltimo informe realizado por la OCDE, Espafia aparece como el pais mas ruidoso
después de Japon, con un 23 % de la poblacion sometida a niveles superiores a los 65
dB (valor considerado como nivel aceptable para el ser humano) siguiéndonos Grecia
con un 20 %, tras la que se sitda Francia con un 16 %. Estos datos demuestran que mas
de 63 millones de ciudadanos europeos estan sometidos a niveles no aceptables de
ruido.

Esto se debe a que a partir de la década de los sesenta se ha producido un aumento
exponencial de los medios de transporte y de su utilizacién, provocando un sensible
incremento de los niveles de ruido de fondo en los ambientes exteriores. El ruido
producido por el trafico es una secuencia temporal de la suma de niveles sonoros
variables generados por los vehiculos que circulan. Procede del motor, de las

transmisiones y de la friccidon causada por el contacto del vehiculo con el suelo y el aire.

Todo ello aumenta el nivel sonoro con el incremento de la velocidad y el deterioro de su
estado de conservacidn. Otras circunstancias relevantes en la generacion de esta clase de
ruido son el volumen y la categoria del vehiculo (las motos y camiones son mas
ruidosos que los coches), la cantidad de los vehiculos que circulan y los que lo hacen al
mismo tiempo por un lugar determinado, el tipo de calzada — adoquines, hormigén,
asfalto, etc. y su conservacion, el trazado de la via y el transito por zonas que implican

cambios frecuentes de velocidad y potencia (semaforos, cuestas, intersecciones).

Finalmente influyen también las condiciones fisicas de propagacion sonora desde la via
hasta el receptor. Todas ellas constituyen factores que influyen de manera notable en los

niveles de ruido ambiental producidos por el trafico de los vehiculos.
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2.4 Propagacion y atenuacion del ruido

La cantidad de ruido que percibimos depende en gran medida de lo cerca o lejos que nos
encontremos de la fuente de emision, asi como si nos encontramos delante o detras de
algun tipo de barrera que pueda reducir el nivel de presion sonora que deberia llegarnos
si esta no estuviera.

El estudio de la propagacion del sonido, y en especial cuando éste tiene lugar en areas
urbanas, es un proceso bastante complejo que depende de varios factores. Asi, para
conocer en cualquier punto el nivel sonoro producido por una fuente acustica situada a
una cierta distancia de dicho punto, es necesario tener en cuenta, entre otros, los

siguientes factores:

La divergencia de las ondas sonoras.
e Tipo de fuente (lineal o puntual).

¢ Distancia desde la fuente.

e Absorcién atmosférica.

e Viento.

o Reflexiones.

e Humedad.

e Precipitacion.

e Laabsorcién atmosférica.

e Laaccion del viento y la temperatura.
e Laatenuacién causada por obstaculos naturales.

e Laatenuacién causada por obstaculos artificiales.

Estos factores deben tenerse muy en cuenta para obtener un resultado representativo,
tanto en la medida como en el célculo. Las normas especificaran las condiciones para

cada factor.
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2.4.1 Barreras acusticas

Si consideramos el sonido que emite un vehiculo circulando en una carretera, el cual se
propaga al aire libre, debemos analizar qué es lo que ocurre a cierta distancia de esta
fuente emisora en el lugar donde exista un receptor (vivienda u otro). Sabemos que por
divergencia geométrica, el sonido se atenla 6 decibelios cada vez que se duplica la
distancia con el receptor. Otro factor de atenuacidn que afecta la propagacién del sonido
es el tipo de suelo como pasto, pavimento y nieve, entre otros. Debe considerarse
ademas la atenuacion del ruido debido a la humedad relativa, vientos, vegetacion y
topografia.

Si en este camino de propagacion insertamos una barrera acustica, ésta se constituye
como un obstaculo entre la fuente y el receptor siempre que interrumpa la linea de
vision entre éstos.

La atenuacion acustica producida por una barrera esta condicionada por la geometria del
problema. Una misma barrera proporcionara distintas atenuaciones dependiendo de
como y dénde se instale, ya que su eficiencia acustica estara gobernada por el fenémeno
de difraccion. Este fendmeno estudia el cambio en la direccion de propagacion del

sonido al atravesar el extremo superior de la barrera.

La reduccién de ruido causado por una barrera depende de dos factores:

e La diferencia de la trayectoria de la onda sonora al viajar por encima

de la barrera comparada con la transmision directa al receptor.

e El contenido frecuencial del ruido.

2.4.2 Atenuacion atmosférica

Los valores de atenuacion atmosférica solo tienen cierta importancia para frecuencias
altas, y en especial a baja temperatura y humedad relativa. En general, para una
determinada frecuencia y temperatura, la absorcion disminuye con el grado de
humedad. Mientras que en determinadas condiciones atmosféricas, la absorcion

aumenta con la frecuencia del sonido.
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La reduccién de ruido al pasar a través del aire depende, entre otros, de los siguientes

factores:

e Contenido frecuencial del sonido

e Temperatura ambiental

e Humedad relativa

2.4.3 Viento y Temperatura

El gradiente de temperatura y el viento son dos factores que afectan sensiblemente a la
propagacion del sonido, y pueden dar lugar a atenuaciones o reforzamientos del nivel

sonoro segun sea el gradiente positivo o negativo, o segun la direccién del viento.

2.4.3.1 Viento

La influencia del viento puede provocar variaciones del orden de 5 dB entre las distintas

situaciones.

e En presencia del viento, el sonido, en lugar de propagarse en linea recta, se

propaga segun lineas curvas.

e En el sentido del viento, el sonido se propaga mejor, y los rayos sonoros se

curvan hacia el suelo.

e Contra el viento, el sonido se propaga peor que en ausencia del mismo, y los
rayos sonoros se curvan hacia lo alto, de manera que, a partir de una cierta
distancia de la fuente (normalmente superior a los 200 metros), se forma una

zona de sombra.
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Influencia de las condiciones climaticas Velncldad del vento
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Imagen 4: Influencia del viento sobre el sonido

En distancias cortas, hasta 50 metros, el viento tiene una influencia pequefia en el nivel
de sonido medido. Para mayores distancias, el efecto del viento aumenta

considerablemente.

La atenuacion debida al viento es un fenémeno muy complejo dificil de controlar, y en
los casos en que existan un lugar con vientos dominantes caracteristicos es aconsejable
realizar mediciones directas para la estimacion de su efecto sobre la propagacion del

ruido.

2.4.3.2 Temperatura

Los gradientes de temperatura crean efectos similares a los de los gradientes de viento,
solo que los primeros son uniformes en todas direcciones a partir de la fuente. En un dia
soleado y sin viento, la temperatura disminuye con la altitud, creando un efecto
“sombra” del sonido. En una noche clara, la temperatura puede aumentar con la altitud,

“haciendo converger” el sonido en la superficie del suelo.
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2.5 Normativa

2.5.1 Normativa Europea

La referencia mas general a nivel europeo es el “V Programa de Accidn” en relacion
con el Medio Ambiente y el Desarrollo Sostenible de Mayo de 1992. En dicho
programa se ponen limites al crecimiento de la contaminacion acustica y se dan por
buenos aquellos niveles que pueden resultar tolerables. Se establecen unos objetivos a

alcanzar:

e Impedir que la poblacion esté expuesta a niveles de ruido superiores 65 dB y

gue en ningin momento se superen los 85 dB.

e La poblacién de las ciudades que ya esté expuesta a niveles comprendidos

entre los 55 y 65 dB, no deberia verse afectada por niveles superiores.

El 5 de Noviembre de 1997, la Comision Europea presenté el Libro Verde sobre la
politica futura de lucha contra el ruido. Este fue el punto de partida para que, afios mas
tarde, el 25 de Junio de 2002, fuese aprobada la Directiva 2002/49/CE sobre evaluacién
y gestion de ruido ambiental.

El Libro Verde pretendio, en el V Programa de politica y accion medioambiental de la
Union Europea, estimular un debate politico sobre el planteamiento futuro de la politica
sobre el ruido, haciendo hincapié sobre el hecho que las acciones destinadas a reducir el
ruido ambiental habian sido menos prioritarias que las destinadas a combatir otros tipos

de contaminacion, por ejemplo la atmosférica o la del agua.
También evidencio que los datos disponibles sobre la exposicion de la poblacion al

ruido eran, generalmente, escasos y dificiles de comparar atendiendo a los diversos

métodos de medicion y evaluacion.
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A raiz de este debate se han aprobado las directivas siguientes:

e Directiva 2000/14/CE, sobre la aproximacion de las legislaciones de
los Estados miembros sobre emisiones sonoras en el entorno debidas

a las maquinas de uso al aire libre, del 8 de Mayo de 2000.

e Directiva 2002/30/CE, sobre el establecimiento de normas y
procedimientos para la introduccion de restricciones operativas
relacionadas con el ruido en los aeropuertos comunitarios, del 26 de
Marzo de 2002.

e Directiva 2002/49/CE, sobre evaluacion y gestion del ruido
ambiental, del 25 de Junio de 2002.

e Directiva 2003/10/CE, sobre las disposiciones minimas de seguridad
y de salud relativas a la exposicién de los trabajadores a los riesgos

derivados del ruido.

2.5.2 Normativa Nacional

La Ley Espafiola 37/2003, de 17 de Noviembre, del Ruido, regula la contaminacion
acustica con un alcance y un contenido mas amplio que el de la propia Directiva
(2002/49/CE), ya que, ademas de establecer los parametros y las vibraciones en el

espacio interior de determinadas edificaciones.

Asi mismo, dota d mayor cohesion a la ordenacion de la contaminacion acustica a traves
del establecimiento de los instrumentos necesarios para la mejora de la calidad acustica

de nuestro entorno.

Posteriormente , el Real Decreto 1513/2005, de 16 de Diciembre, se desarrolla la Ley
37/2003, del 17 de Noviembre, del Ruido, en lo referente a la evaluacion y gestion del
ruido ambiental, completd la transposicion de la Directiva 2002/49/CE y precisé los

conceptos de ruido ambiental y sus efectos sobre la poblacién, junto a una seria de
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medidas necesarias para la consecucion de los objetivos previstos, tales como la
elaboracion de los mapas estratégicos de ruido y los planes de accion o las obligaciones

de suministro de informacion.

En consecuencia, el Real Decreto 1513/2005, de 16 de Diciembre, ha supuesto un
desarrollo parcial de la Ley 37/2003, de 2003, del 17 de Noviembre, ya que ésta abarca
la contaminacion acustica producida no solo por el ruido ambiental, sino también por
las vibraciones y sus implicaciones en la salud, bienes, materiales y medio ambiente, en
tanto que el citado real decreto, s6lo comprende la contaminacion acustica derivada del
ruido ambiental y la prevencion y correccion, en su caso, de sus efectos en la poblacion.
La normativa sobre el Ruido se completa a nivel estatal con el Real Decreto 1367/2007,
del 19 de Octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, del 17 de Noviembre, en lo

referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas.

Este desarrollo reglamentario, promovido por el Ministerio de Medio Ambiente del
Gobierno de Espafia, viene a completar el desarrollo de la Ley de Ruido 37/2003 vy el
Real Decreto 1513/2005 que tenian por finalidad abordar un tratamiento generalizado
de la contaminacion acustica, con especial atencion a la actuacion preventiva, la
planificacién acustica en la ordenacion territorial y la incorporacion de los conceptos de

evaluacion y gestion del ruido ambiental.

La Ley del Ruido clasifica el territorio en areas acusticas cuyos objetivos de calidad
seran referidos por el Gobierno. Igualmente contempla la creacion de zonas de
servidumbre acustica, que son aquellos sectores del territorio situados en las cercanias
de grandes infraestructuras de transporte viario, ferroviario o aéreo, asi como otros

equipamientos publicos que se determinen reglamentariamente.

2.5.3 Normativa Autondmica

Cataluiia
La Ley 37/2003 constituye la norma basica de cardcter general y ambito estatal

reguladora del ruido. Esta Ley incorpora en su articulado las previsiones bésicas de la
Directiva 2002/49/CE vy establece las bases para el desarrollo de una estructura basica
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armonizada a nivel nacional que permita reconducir la normativa dispersa sobre
contaminacion acustica que ha estado generando con anterioridad a nivel autonémico y
municipal.

La Ley del Ruido clasifica el territorio en areas acusticas cuyos objetivos de calidad
seran referidos por el Gobierno. Igualmente contempla la creacién de zonas de
servidumbre acustica, que son aquellos sectores del territorio situados en las cercanias
de grandes infraestructuras de transporte viario, ferroviario o aéreo, asi como otros
equipamientos publicos que se determinen reglamentariamente los ayuntamientos de

Catalufia en el momento de adoptar medidas contra la contaminacion acustica.
Pais Vasco
En el caso del Pais Vasco, hay varias leyes sobre contaminacion acustica: la Ley general

3/1988 de Proteccion del Medio Ambiente, el Decreto 171/1985 de normas técnicas de
aplicacion a las actividades molestas, insalubres, nocivas y peligrosas.
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I11: Contaminacion ambiental del aire.
Influencia del transporte en la polucion

del aire
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3.0 Introduccion

La atmdsfera terrestre se compone de cuatro capas (troposfera, estratosfera, mesosfera y
termosfera) y es una envoltura de gases que, por un lado, mantienen condiciones de
estabilidad en la Tierra, protegiéndola tambiéen de agentes del espacio exterior; y por
otro lado, estd en continuo cambio, es decir, en continua renovacién y destruccion de
sus componentes a través de la interaccion entre ellos mismos y con los factores del

medio ambiente, entre los que participan las emisiones de origen natural y humano.

La capa vital de la atmosfera es la troposfera, ya que en ella se concentra la mayor parte
de los gases que nos permiten respirar el aire dia a dia. Su composicion aproximada es
de 78 % Nitrogeno, 21 % Oxigeno y 0.9 % Argon, principalmente, asi como 0.035 % de
CO; y un porcentaje variable (0.01-5 %) de vapor de agua. Asi también, la troposfera es
donde ocurre el mayor nimero de reacciones atmosféricas, sobre todo las que tienen un
mayor impacto sobre la vida en el planeta, sin que por ello disminuya la importancia de
la estabilidad en las capas superiores, ya que, por ejemplo, el ozono estratosférico
bloquea el paso de los rayos ultravioletas mas dafiinos, por lo cual la vida no seria
posible sin el ozono. Generalmente se entiende por contaminacion del aire a la emision
de sustancias que perjudican la vida el nuestro planeta, pero en realidad engloba
también a la alteracion de su composicion natural a su vez esto ocasiona consecuencias

negativas.




La contaminacion atmosférica es uno de los principales perjuicios que el hombre ha
causado al medio ambiente como consecuencia directa de una, cada vez mayor

actividad industrial desordenada.

El mayor problema con que nos encontramos derivado de los niveles excesivos de
contaminacion atmosférica, es el cambio tan grande que han sufrido los diferentes
ecosistemas, puesto que estos cambios afectardn en gran medida a las condiciones de

existencia de las especies que habitan en ellos.

Asi mismo, en la especie humana también tiene repercusiones muy importantes este
hecho, ya que desde que se comenzaron a notar los primeros efectos de contaminacion

atmosférica, la calidad de vida ha disminuido de una forma importante.
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3.1 Contaminacion atmosférica v principales contaminantes

Se entiende por contaminacion atmosférica la presencia en el aire de sustancias o
formas de energia que alteran la calidad del mismo, implicando riesgo, dafio o0 molestia

grave para los seres vivos, el clima y demas bienes de cualquier naturaleza.

Puede tener carécter local, cuando los efectos ligados al foco se sufren en las
inmediaciones del mismo (olores, smog, calor, vibraciones, radiaciones y ruidos), o
planetario, cuando se ve afectado el equilibrio general del planeta y zonas alejadas del
foco emisor (efecto invernadero, destruccion del ozono estratosférico, eutrofizacion y

acidificacion del medio ambiente).

3.1.1 Origen de la contaminacion

3.1.1.1 Origen natural

Se habla de contaminacion de origen natural cuando la presencia de contaminantes en la
atmosfera se debe a causas naturales (erupciones volcanicas, terremotos, incendios

forestales espontaneos, descomposicion de la materia orgénica).

3.1.1.2 Origen humano

Cuando los contaminantes presentes en la atmosfera son causados por la influencia
directa del hombre.

Podemos distinguir entre tres tipos de fuentes:

o Fuentes fijas: Industriales (Procesos industriales e instalaciones fijas

de combustion y domesticas (Instalaciones de calefaccion).

e Fuentes moviles: Vehiculos (Automdviles), aeronaves, buques y

embarcaciones.

e Fuentes compuestas: Aglomeraciones industriales y areas urbanas).
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3.1.2 Principales contaminantes atmosféricos atendiendo a su composicion

Por contaminante atmosférico se entiende aquel componente presente en la atmdsfera a
niveles perjudiciales para los seres vivos, el clima y demas bienes de cualquier
naturaleza. Pueden ser sustancias quimicas (gaseosas, liquidas y sélidas) o formas de

energia (calor, vibraciones, radiaciones y ruidos).

3.1.2.1 Derivados del azufre

Sulfuro de Hidrogeno (SHy): Es un gas incoloro, toxico e inflamable, facilmente
detectable por su fuerte olor a huevos podridos. Este compuesto se produce en la
naturaleza bajo la accion de sulfobacterias. Su concentracion normal en el aire es de 0,2
ppb. Las emisiones que se vierten a la atmosfera equivalen a 3*10° toneladas de
azufre/afo en forma de SHo.

Es un compuesto que en la atmosfera, se oxida casi siempre a SO,, cosa que puede

ocurrir en presencia de ozono: H,S + O3 — SO, + H,0.

Dioxido de azufre (SOy): El diéxido de azufre, componente gaseoso del smog
industrial, es un gas incoloro y no inflamable, de olor fuerte e irritante, producido
principalmente en la combustion de carburantes con cierto contenido de azufre (fuel y

gasoleos).

Trioxido de azufre (SOg3): El trioxido de azufre, generado por la reaccion del dioxido
de azufre con el oxigeno, es un gas incoloro que se combina rapidamente con el vapor
de agua formando é&cido sulfdrico (H,SO,). Este &cido, se precipita posteriormente

mezclado con el agua de lluvia creando la “lluvia acida”.
Formacion de los 6xidos de azufre y del acido sulfdrico:
S+ 0, — SO,

2502 + O, — 2503
SO; + H,O — H,S0,
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3.1.2.2 Oxidos del nitrégeno

Oxido nitrico (NO): El éxido nitrico es un gas ligeramente toxico, incoloro y de olor
dulce penetrante, liberado al aire generalmente en las combustiones de carburantes

fosiles realizadas a altas temperaturas.

Dioxido de nitrégeno (NO2): El diéxido de nitrogeno, a temperaturas sobre los
21° centigrados, es un gas fuertemente téxico, de olor asfixiante y color pardo-rojizo,

generado al combinarse el 6xido nitrico con el oxigeno u ozono.

Formacion de los Oxidos de nitrogeno:

N, + O, — 2NO
2NO + O, —» 2NO,
NO + O3 —» NO,; + 0O,

Ambos contaminantes reaccionan con el vapor de agua formando &cido nitrico (HNO3),
otro de los causantes de la “lluvia acida”. Asi mismo, intervienen en el efecto
invernadero y en la formacion del smog fotoquimico y ozono troposférico, asi como en

la destruccion del ozono estratosférico.

3.1.2.3 Oxidos de carbono

Monoxido de carbono (CO): ElI mondxido de carbono es un gas incoloro, inodoro e
insipido, un 3 % mas ligero que el aire, inflamable, téxico y muy estable. En mayor
grado se produce en la combustion incompleta de carburantes fosiles, es decir, en una
situacion de falta de oxigeno que imposibilita la oxidacion completa a CO,, siendo su

principal fuente de emisién los motores de combustién interna.
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Dioxido de carbono (CO,): El dioxido de carbono, presente de forma natural en la
atmosfera y empleado por las plantas verdes en la fotosintesis, es un gas incoloro,
inodoro y ligeramente acido, 1,5 veces mas pesado que el aire y poco reactivo, cuya

molécula consiste en un atomo de carbono unido a dos de oxigeno.

Imagen 6: Estructura molecular del dioxido de carbono (CO,).

3.1.2.4 Ozono

El ozono (O3), componente primario del smog fotoquimico, es un gas de efecto
invernadero, incoloro, invisible y de olor fuerte caracteristico, altamente corrosivo e
irritante, situado en la capa de la atmdsfera mas cercana a la superficie terrestre.

Se forma a partir de reacciones quimicas catalizadas por la luz solar en las que
intervienen, principalmente, los éxidos de nitrégeno (NO y NO,) y los compuestos
organicos volatiles (COV’s).

Procesos de formacion del ozono troposférico:
2NO + 02 ——» 2NO2

NO2 + Luzsolar——» NO +O——» O +02 +M ——»03

NO2 + COV’'s + Luz solar + calor —» O3
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3.1.2.5 Particulas

Son vertidas esencialmente por los motores diesel, donde las mezclas ricas, y ante la
ausencia de oxigeno, dan lugar a que la cadena se fracture y aparezcan las particulas de
carbén. Este fendmeno produce el hollin, el cual es caracteristico por el humo negro que
vierten los motores diesel. Los efectos de las particulas son graves: disminuyen la
visibilidad, aumentan la turbidez atmosférica y afectan al sistema respiratorio.

3.1.2.6 Plomo (Pb)

Es el antidetonante de los combustibles de vehiculos y no reacciona en el proceso de la
combustion. La cantidad de emision tiende a reducirse debido a su alta toxicidad. En
Espafia los niveles maximos admitidos en la gasolina son de 0,40 g/Litro para los

carburantes de 92 y 97 octanos.

3.1.3 Clasificacion de los contaminantes atmosféricos

Los contaminantes atmosféricos son tan numerosos que resulta dificil agruparlos para su
estudio, de manera que, siguiendo una agrupacion bastante frecuente, los clasificaremos

en primarios y secundarios.

Un contaminante primario es aquél que se emite directamente a la atmdsfera desde la
fuente emisora, manteniendo la misma forma quimica SO,, CO,, CO, NO y la mayor

parte de los hidrocarburos y las particulas).

Se entiende por contaminante secundario aquella sustancia originada en la atmdsfera
por la interaccién, quimica o fotoquimica, entre dos 0 méas contaminantes primarios, o,
entre éstos y los componentes normales del aire (O3, NO,, NO3, H,SO4, SO3, HNO3,

SOy, y la mayoria de las sales de nitrogeno y azufre)
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3.2 Contaminacion del trafico y alternativas a los combustibles fosiles

Todo proceso de combustién en que intervengan combustibles de origen foésil, al
combinarse los elementos organicos que contienen con el oxigeno y el nitrogeno del
aire, se liberan a la atmosfera determinados gases, que en grandes concentraciones, son

muy contam inantes.

El transporte es una importante fuente de contaminacién atmosférica por la utilizacion
casi absoluta que hace en los procesos de combustidn que tienen lugar en los motores de
vehiculos de fuentes de energia de origen fosil, es decir altamente contaminantes por su
riqgueza en compuestos de carbono como es el caso del CO,. El proximo paso:
desarrollar otras fuentes de energia que produzcan poca o ninguna emision de CO..

En la actualidad hay una gran cantidad de alternativas a los combustibles fosiles para los
vehiculos. Ante tantas posibles soluciones que van apareciendo lo que es una realidad es
que antes o después habra una revolucion en la industria automovilistica.

A continuacion se detallan algunas de estas alternativas:

e Motores eléctricos: los mas conocidos actualmente e incluso ya existen
numerosos modelos de vehiculos en el mercado con motores completamente
eléctricos. Entre sus ventajas estan la nula contaminacion ambiental y acustica.
Sus contras son la escasa duracion de sus baterias y los altos precios de los
vehiculos. Lo que si esta claro es que por ahora los coches eléctricos o hibridos
son los que tienen todas las papeletas para convertirse en los coches que

conduzcamos todos.

e Motores de hidrogeno: es el otro gran candidato a ser el combustible del
futuro. También existen en la actualidad vehiculos circulando con esta
tecnologia por nuestras ciudades. Su gran ventaja es que permite una
combustién limpia en la que el agua es su Gnico componente. En su contra estan
los altos costes que conlleva su infraestructura y los problemas para su

transporte y almacenamiento.
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Motores de biodiesel: hace afios se presentdé como una solucion real al
problema del fin de los combustibles fésiles, pero con el paso de los afios ha
perdido importancia con respecto a los dos primeros. Los pros con los que
cuenta son: reduce las emisiones de monoxido de carbono y CO2. Sin embargo
su fabricacion a gran escala fomenta la deforestacion y su vida uUtil no parece ser

sostenible en el tiempo a gran escala.

Motores de agua: las patentes y proyectos para encontrar vehiculos impulsados
por agua no estan tan avanzados como en las versiones eléctricas. Parte con las
ventajas de no contaminar nada y ademas ser un material muy abundante en
nuestro planeta. En su contra estan los altos costes de esta tecnologia ya que para
ser combustible hay que separar el oxigeno del hidrogeno, ademés de que el uso
del agua con este fin conlleva bastante debate.
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3.3 Normativa

3.3.1 Normativa Europea

Segun clasificacion establecida por el Parlamento Europeo, el sector del transporte es el
principal causante de una de las tres categorias de emisiones que se liberan en la
atmosfera, la que denominamos como “emisiones procedentes de fuentes moéviles”.
Estas emisiones incluyen el CO, CO,, NOy, hidrocarburos, compuestos organicos
volatiles (COV’s) y no volatiles, particulas de hollin y Os.

Las normas comunitarias destinadas a establecer reglas mas estrictas para las emisiones
de contaminantes procedentes de vehiculos automoéviles han tenido consecuencias
positivas, pero estos esfuerzos se ven contrarrestados por el crecimiento del parque
automovilistico y la intensificacion de la circulacion. Dichas normas se dirigen, por un
lado, a limitar las emisiones contaminantes procedentes de vehiculos automoviles y de
otras fuentes y, por otro, introducen mecanismos fiscales en el sector de los transportes
que orientan a los consumidores hacia un comportamiento mas compatible con el medio

ambiente.

La legislacion comunitaria sobre contaminacién atmosférica que afecta al transporte por

carretera de pasajeros y mercancias se describe a continuacion:

e Directiva 91/542, se refiere a la reduccion en dos fases de las
emisiones de gases de particulas contaminantes procedentes de
camiones con motor diesel y de otro tipo, con una masa maxima

superior a 3,5 Tn.

o Directiva 93/76, sobre emisiones de CO2 y otros gases, que tiene
por objetivo la limitacion de dichas emisiones mediante la mejora

de la eficacia energética.
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e Directiva 94/63, tiene por finalidad limitar las emisiones de
COV’s en el almacenamiento y distribucion de gasolina.
(Traspuesta por el R.D. 2102/96).

e Directiva 70/220, establece la regulacion basica para las
emisiones procedentes de vehiculos de motor, fijando los valores
limites de las emisiones de CO e hidrocarburos, adaptadas
sucesivamente al progreso técnico e incluyendo limites para las

emisiones de NOx y particulas.

e Directiva 93/59, incluye limites para las emisiones de NOx y
particulas referentes a vehiculos comerciales con masa maxima de
3,5 Tn y vehiculos pesados destinados al transporte de méas de 6

personas.

e Directiva 98/69, recoge la necesidad de realizar un esfuerzo
adicional con vistas a comercializar vehiculos que respeten el
medio ambiente e incrementar el porcentaje de este tipo de
vehiculos en el transporte pablico y colectivo de pasajeros en el

ambito de transporte urbano de mercancias.

3.3.2 Normativa Nacional

El Estado espafol adopta determinadas posturas ante las emisiones de contaminantes:
Por un lado, en relacion con el cambio climatico, se constituye el Consejo Nacional del
Clima, que tiene por objeto la elaboracién y aplicacion de una estrategia nacional frente

al cambio climético.

Por otro lado, se adopta la politica comunitaria sobre limitacion y reduccion de las
emisiones de contaminantes a la atmosfera, sobre todo en materia de emisiones de los

vehiculos. Para ello establece unos niveles de emision permitidos respecto de
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determinado tipo de sustancias, siguiendo una tendencia de aumento de sustancias

controladas y de reduccion de los niveles permitidos.

La instrumentacion de esta politica sobre calidad del aire adoptada por el Estado
espanol, se realiza a través de la aprobacion de una serie de normas. En primer lugar, se

establece una regulacion bésica de la contaminacion atmosférica, que esta recogida en:

o Ley 38/72, establece que los titulares de los focos emisores de
contaminantes a la atmosfera, y especialmente los generadores de
calor y vehiculos de motor, estan obligados a respetar los niveles de

emisién que el Gobierno establezca previamente con caracter general.

e Decreto 833/75, establece los limites de emision de los

contaminantes.

e Real Decreto 1613/8, establece nuevas normas de calidad del aire en
lo referente a la contaminacion producida por el didéxido de azufre y

las particulas (Modificacion del Decreto 833/75).

e Real Decreto 717/8, establece nuevas normas de calidad del aire en lo
referente a la contaminacion producida por el didxido de nitrégeno y
el plomo (Modifica parcialmente el Decreto 833/75).

e Decreto 3025/74, Sobre limitaciones de la contaminacién atmosférica

producida por vehiculos automoviles. Se debe:

o Realizar un mantenimiento de los vehiculos automdviles de
forma que cumplan como minimo las exigencias fijadas.
o Someter periddicamente a inspeccion técnica los vehiculos

automoviles.
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3.3.3 Normativa Autonémica

En relaciéon con la calidad del aire, la mayoria de las Comunidades Auténomas no
dictan normas adicionales para su proteccidn sino que se remiten a la legislacion estatal.

Pero Andalucia, Cataluiia y Galicia deciden asumir competencias sobre el tema.

La referente a Cataluiia que es la que compete en este trabajo podemos destacar:

e Ley 22/83, de proteccion del ambiente atmosférico, modificada por la

Ley 6/96 y desarrollada por el Decreto 322/87. Establece que:

o Las emisiones de contaminantes a la atmoésfera no podran

rebasar los niveles maximos de emision establecidos.4

o Los titulares de actividades potencialmente contaminadoras
de la atmosfera estan obligados a disponer de la licencia
municipal de actividades o autorizacion equivalente y a
adoptar las medidas necesarias para garantizar que se respetan

los niveles maximos de emision.

52

——
| —



up::<

IVV: Metodologia
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4.1 Seleccion de zonas de muestreo

El presente estudio se ha desarrollado en las Comunidades Autonomas de Catalufia y
Pais Vasco. Una toma de datos se desarrollé en la localidad de Alsasua (Navarra) pero a
efectos de estudio se incluyen las respuestas recogidas en dicha localidad en la

Comunidad del Pais Vasco por la proximidad de sus vias.

Los datos obtenidos en el Pais Vasco fueron tomados en la provincia de Guipuzcoa. En
el caso de Catalufia la encuesta se llevo a cabo en las provincias de Gerona, Lérida y

Barcelona.

Los puntos de muestreo se han seleccionado basdndonos en su proximidad a las
principales vias de transporte hacia las fronteras con Francia tanto de Irdn (Pais Vasco)
como de La Junquera (Catalufia) con el objetivo de analizar los problemas tanto
acusticos como ambientales que se ocasionan por el transporte de mercancias por
carretera y establecer una comparativa entre ambas provincias.

Es a través de estos dos puntos donde se desarrolla el mayor transito de mercancias
transpirenaico. Cada una alberga aproximadamente un 49% del transito total de
camiones con destino a Francia. EI 2% restante se reparte a través del resto de los
pirineos resultado practicamente insignificante.

A continuacion se detallan las localidades en las que se desarrollo el muestreo en

funcién de la provincia y de la proximidad a la via analizada.

COMUNIDAD LOCALIDAD VIA

AUTONOMA
Pais Vasco Irdn E-8
Pais Vasco Renteria E-8/GI-20
Pais Vasco Pasajes / Eibar E-8
Pais Vasco Lasarte / Villabona A-8
Pais Vasco Zarauz / Orio A-8
Pais Vasco Villabona A-8
Pais Vasco Beasain / Ordizia A-5
Pais Vasco Andoain A-5
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COMUNIDAD LOCALIDAD VIA
AUTONOMA
Pais Vasco Arama Legorreta A-5
Pais Vasco Itsasondo / Santa Luzi A-5
Pais Vasco Irura / Anoeta A-5
Pais Vasco Ihurre / Soravilla A-5
Pais Vasco Tolosa / Alegia A-5
Navarra Alsasua A-1
Catalufia Artesa de Segre C-14
Catalufia Organya C-14
Catalufia Mafet C-14
Cataluiia Pla Sant Tirs C-14
Catalufia Tarrega C-14
Catalufia Berga C-16
Cataluiia Rodonella C-16
Cataluiia Els Bassacs C-16
Cataluiia Navas C-16
Cataluiia Cercs C-16
Cataluiia Gironella C-16
Catalufa Balserany / Sallent C-16
Cataluiia Ripoll C-17
Cataluiia Tona C-17
Catalufia Aiguafreda C-17
Catalufia La Junquera / Fornells N-I1
Selva / Can Jordi
Cataluiia Pont Molins / Pont Princep N- 11
Catalufia Figueras N-I1
Catalufa Sarria de Ter / Fornells N-11-A
Park / Gerona
Catalufa La Junquera AP-7
Catalufia Vilafant AP-7

Tabla 1: Listado de localidades en funcion de la via y la comunidad auténoma.
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4.2 Toma de datos

El trabajo de toma de datos se llevo a cabo en dos fases:

4.2.1 Encuestas telefénicas

En primer lugar se llevo a cabo una primera fase mediante encuestas telefonicas llevada
a cabo por la empresa de estudios de opinion y de mercado “CIES” durante los meses de

Noviembre y Diciembre de 2012.

Esta fase se realizo tanto en el Pais Vasco como en Catalufia. Se encuestaron a un total
de 1.612 personas todas ellas mayores de 18 afios. En concreto en el Pais Vasco se

realizaron 801 encuestas y en Catalufia un total de 811 encuestas.

Las tablas siguientes muestran los porcentajes de encuestas que se planificaron realizar
en funcion de la Zona (distancia a la via) atendiendo a los diferentes rangos de edad por

Comunidades Autonomas y los porcentajes reales obtenidos una vez llevadas a cabo las

encuestas.
PAIS VASCO ZONA A ZONA B
DISTRIBUCION % %
18-34 29,8 29,4
35-54 38,0 38,3
55-70 37,2 37,3
ENCUESTAS % %
18-34 23,6 23,4
35-54 39,0 39,2
55-70 37,4 37,2
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CATALUNA ZONA A ZONAB
DISTRIBUCION % %
18-34 29,4 28,2
35-54 36,5 36,3
55-70 34,1 35,5
ENCUESTAS % %
18-34 25,2 28,1
35-54 38,3 36,9
55-70 36,0 34,5

Tabla 2: Distribucion prevista para la realizacion de las encuestas dependiendo de la

edad y la zona, y distribucion real obtenida una vez realizadas las encuestas.

Las pequeiias diferencias, en el caso de los mas jovenes, se deben sobre todo a la
elevada edad de la poblacion en localidades pequenas que dificulta encontrar

entrevistados de esa edad.

El nivel de respuesta fue de 6 llamadas por una entrevista, pero el nivel de abandono
debido a la larga duraciéon de la entrevista llegd al 22%, es decir, de cada 100

entrevistados 22 abandonaron la encuesta, sobre todo en la larga bateria de items.

Se emplearon para este trabajo 10 entrevistadores, cinco en catalan y cinco en euskera.
La media de entrevista / dia fue de 11.5 y la entrevista media duraba 18 minutos.
La relacion hombre/mujer quedo en 41% por 59%. No se utilizaba como unidad filtro,

puesto que se primo la edad como variable con més incidencia.
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4.2.2 Encuestas presenciales

La segunda fase se llevo a cabo mediante encuestas presenciales en el Pais Vasco
unicamente por parte de los 5 alumnos que desarrollamos este proyecto durante el mes
de Diciembre de 2012,

Este proceso se desarrollo en las localidades anteriormente citadas mediante realizacion
de los cuestionarios a pie de calle y en los domicilios préximos a las zonas de estudio
para cumplir con las distancias a la via previamente estipuladas, Zona A( mas proxima a

la via) y Zona B (mas alejada de la via).

Se realizaron un total de 239 encuestas.

La media de entrevista / dia fue de 8 y las entrevistas presentaban amplios margenes de
tiempo en funcioén de quien fuese la persona encuestada.
Igualmente que para las encuestas telefonicas se tuvo en cuenta el margen de edad por

encima de si eran hombres o mujeres quienes respondian.
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4.3 Descripcion de la encuesta

La encuesta, que se encuentra en un anexo al final de este Trabajo, posee 12 variantes.
La primera variante a considerar es la Comunidad Autonoma. Clasificamos para el Pais

Vasco (PV) las 6 primeras encuestas y para Catalufia (CAT) de la7 a la 12.

Otro aspecto a tener encuesta es el parametro “Zona”, que se distinguia entre Zona A 'y
Zona B en funcion de la distancia con la via a estudiar. Para distancias de hasta 100
metros se consideraba Zona A y para aquellas distancias superiores a 100 metros

considerabamos que era Zona B.

La encuesta se reparte en 37 preguntas divididas en 6 blogues.

El primer bloque trata de un analisis global acerca de la molestia que ocasionan el ruido

y la contaminacién ambiental asi como de cémo influyen en la salud ambos problemas.

El segundo apartado trata el analisis del ruido y el tercer apartado la contaminacion. Los
apartados 4 y 5 no son objeto de estudio en este trabajo pero tratan el perfil actitudinal y

la evaluacion de comportamiento.

Finalmente hay una serie de preguntas acerca de aspectos personales como el nivel de

estudios, profesion, renta, sexo o edad.
Para la edad se llevo a cabo una division en 3 bloques para agrupar todas las edades. El
primer blogue comprendia edades entre 18 y 34 afios, el segundo entre 35 y 55 afios y

un blogue final para las personas de méas de 56 afios.

Igualmente para la renta se agruparon los resultados en funcion de renta alta, media o

baja.
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4.4 Técnicas de analisis

Métodos:

1- Univariantes: Medias y Frecuencias.
2- Bivariantes: Analisis Chi-cuadrado, analisis de la varianza, coeficiente de

correlacion.
Datos:
Encuesta de valoracion econdémica de la contaminacion acustica y del aire en relacion al

transporte por carretera.

Del conjunto de las preguntas de la encuesta este trabajo esta centrado en las preguntas
1al7y 24 a37 todas ellas incluidas. El resto de preguntas no son objeto de estudio.

A continuacion se explican que son y como se realizan las diferentes técnicas de analisis

para el estudio de los datos.

4.4.1 Andlisis Univariantes

Para comenzar con el tratamiento estadistico se realizan analisis univariantes como son
las medias y las frecuencias. Atendiendo a la naturaleza de las preguntas utilizaremos un
analisis de medias si la variable es cuantitativa (hnumérica) o un analisis de frecuencias si
variable es cualitativa (no numeérica).

Estos analisis nos permiten obtener un conocimiento global de los resultados obtenidos

en cada variable seleccionada.

4.4.1.1 Distribucién de frecuencias

Proceso con el programa estadistico SPSS:

Analizar, Estadisticos descriptivos, Frecuencias
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4.4.1.2 Distribucién de medias

Proceso con el programa estadistico SPSS:

Analizar, Estadisticos descriptivos, Descriptivos

4.4.2 Andlisis Bivariantes

Los analisis bivariantes realizados nos sirven para saber si existen relaciones entre dos
variables. En este caso se han llevado a cabo relaciones entre preguntas relativas a
valoraciones de contaminacion tanto acustica como atmosférica que pudieran tener
relevancia entre si asi como con otras preguntas analizadas en la encuestas que pudieran
tener relaciones significativas.

Cuando tenemos dos variables nominales o cualitativas empleamos el andlisis del “Chi-
cuadrado”. Si se quiere relacionar una variable cualitativa con otra cuantitativa se
realiza un analisis de la varianza (ANOVA). Finalmente si las dos variables son

cualitativas se emplea el coeficiente de correlacion

A continuacion se explican las tres formas estadisticas de analizar los datos.

4.4.2.1 Test de Chi-cuadrado:

La finalidad de este estadistico es determinar estadisticamente si las variables a estudiar
son independientes o0 no, nos da la medida de la discrepancia entre las dos variables.
Para ello se acepta la hipdtesis de que las variables son independientes. Para lograrlo, se
realiza la tabulacion cruzada de las frecuencias entre las dos variables a estudiar, se
calcula el valor de 2 y si este valor es menor que el valor critico elegido segun el nivel
de significacion y los grados de libertad deseados se rechaza la hipdtesis y se concluye

que las variables estan relacionadas.

Proceso con el programa estadistico SPSS:

Analizar, estadisticos descriptivos, tablas de contingencia (pidele en estadisticos chi-
cuadrado, y tablas filas y columnas), en filas pones una variable y en columnas la otras.

Se pueden hacer varios casos a la vez.
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4.4.2.2 Andlisis de la varianza o ANOVA:

El andlisis de la varianza se utiliza para comparar dos 0 mas medias muéstrales,
referidas a variables cuantitativas. Mas concretamente compara la variabilidad entre
muestras con la variabilidad dentro de las muestras a fin de de determinar

estadisticamente si las muestras pudiesen provenir de la misma poblacion.

En un principio se establece una hipotesis nula la cual afirma que todas las muestras
provienen de la misma poblacién y por lo tanto las medias son iguales. Mas tarde se
calcula el valor de “F”, cuanto mas grande sea el valor de este mas probabilidad hay de
que los datos discrepen y que la hipotesis sea nula. Al final el valor de “F” se compara
con un valor critico, segun el nivel de significancia y los grados de libertad deseados, y
si resulta ser menor que este valor critico, la hipotesis se acepta y por lo tanto se deduce
que existe una relacion entre las muestras comparadas. El error maximo permitido ha
sido del 10%.

Proceso con el programa estadistico SPSS:

Analizar, comparacion de medias, ANOVA de un factor (pidele en opciones los

descriptivos). Cuando pide el factor es la variable nominal.

4.4.2.3 Coeficiente de correlacion:

Este estadistico se utiliza para ver si existe relacion entre dos variables de intervalos. En
este caso se utilizo el coeficiente de Pearson como medida de correlacion bivariante. Si
el valor de este coeficiente se acerca al valor cero, significa que existe relacion entre las
variables comparadas. A su vez puede tomar valores positivos y negativos entre el rango
de valores £ 1 indicando que las variables tienen un comportamiento positivo o

contrario respectivamente.

Proceso con el programa estadistico SPSS:

Analizar, correlaciones (indicas las dos variables a relacionar).
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V: Analisis de datos y Resultados
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5.1 Resultados

Para facilitar la comprension a la hora de analizar los datos y comentar los resultados he

decidido separar el estudio en 3 bloques diferentes.

e Comparativa global de la percepcion de los problemas acusticos y

ambientales ocasionados por el transporte de mercancias por carretera.

e Comparativa de los problemas de salud y emocionales que resultan de la
exposicion a los problemas acusticos y ambientales generados por el

transporte.

e Influencia del nivel sociodemogréfico-econdmico en la valoracion de la

problematica estudiada.
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5.1.1 Comparativa global de la percepcién de los problemas acusticos vy

ambientales ocasionados por el transporte de mercancias por carretera.

5.1.1.1 Comparativa provincial de la molestia que ocasionan los efectos negativos

derivados del trafico por carretera.

Como consecuencia del trafico por carretera de mercancias se generan una serie de
efectos negativos.

Como podemos observar en la “Tabla 3” la Comunidad Auténoma del Pais Vasco posee
unos niveles de molestia superiores en los efectos estudiados con respecto a los de
Catalufia. Esto se debe a que en el Pais Vasco las viviendas de la Zona A, es decir, las

mas proximas a la via, se encuentran practicamente pegadas a las vias de estudio.

Media

PAIS VASCO 2,6587

CONTAMINACION CATALUNA 22922
ATMOSFERICA Total 2,4981
, PAIS VASCO 22442
&OT'\LGSECS(’)TS')O ) CATALUNA 21677
Total 22107

PAIS VASCO 2,3750

AECIBIENIIES CATALUNA 22195
Total 2,3069

PAIS VASCO 28327

FEIRIE, CATALUNA 23342
Total 26143

Tabla 3: Medias de la molestia ocasionada por los efectos negativos derivados del

transporte por carretera. (1-No me molesta nada, 5-Me molesta mucho).
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Una vez estudiados los resultados proporcionados por el programa “SPSS” podemos
considerar que Unicamente para la variable “Ruido” existen diferencias significativas
entre ambas comunidades. Como podemos apreciar la diferencia entre las medias para

este efecto negativo es significativamente amplia.

En cuanto a las otros efectos estudiados aunque no existen diferencias significativas
entre comunidades, cabe destacar que los efectos de congestion (trafico) y accidentes
no se perciben como causa de molestia relevante en comparacion con la contaminacion

atmosférica y por supuesto con el ruido.

5.1.1.2 Comparativa de la valoracién del nivel de ruido en Catalufia y Pais VVasco en

los Ultimos 12 meses.

Como hemos comentado anteriormente el ruido es un factor importante en cuanto a las
molestias generadas por el trafico. En ocasiones su valoracion es complicada de llevar a
cabo y existen numerosos factores que influyen a la hora de valorarlo.

Estos factores bien pueden estar influenciados por la capacidad auditiva, el estado de
saludo global y otros como la distancia de la vivienda a la carretera o dentro de un

mismo edificio si la vivienda da a la via que aglutina el tréfico o no.

Una vez mas podemos apreciar en el “Grafico 2” que en Catalufia en los Ultimos 12
meses aunque la mayoria de las personas consideran que el ruido es “Moderado” como
en el Pais Vasco, el nimero de personas que consideran la opcion de “Silencioso” es
notablemente superior. Sin embargo en el Pais Vasco la proporcién de personas que lo
valoran como “Ruidoso” es superior en comparacion con Catalufia. Como consecuencia
de esto y tras analizar los resultados obtenidos con el programa “SPSS” podemos
afirmar que existen diferencias ambas comunidades en cuanto a la escala de ruido ya

que el nivel significativo es inferior a 0,10.

Finalmente tras comparar las valoraciones de la molestia se analizé la influencia de la
edad a la hora de valorar el ruido en funcién de los tres rangos de edad descritos en el
aparatado “Descripcion de la encuesta”. Los resultados fueron que la edad no es un
factor que influya ya que el nivel significativo era elevado, concretamente 0,669 para el
caso de Catalufia y 0,540 para el caso del Pais Vasco.
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Gréfico 2: Valoracion del ruido en el Pais Vasco y Catalufia en los dltimos 12 meses.

5.1.1.3 Comparativa de la valoracién global de la calidad del aire en Catalufia y Pais

Vasco en los Ultimos 12 meses.

La calidad del aire es una indicacién de cuanto el aire este exento de polucién

atmosférica y por tanto sea apto para ser respirado.

La valoracién en este caso es mas complicada que para el ruido y generalmente tiene
una influencia elevada el estado de salud de las personas a la hora de valorarla. Habitos
como el fumar, llevar una dieta equilibrada, o tener afecciones respiratorias son

determinantes a la hora de valorar la calidad del aire.

Como podemos ver en el “Grafico 3” existen diferencias considerables entre ambas

comunidades autonomas.
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En Catalufia se puede apreciar que el valor mas repetido por la poblacién en cuanto a la
consideracion de la calidad del aire es “Bueno”, mientras que en el Pais Vasco esta

solamente considerado como “Aceptable”.

Cabe destacar que en el Pais Vasco aunque la valoracion de “Malo” es notablemente
superior a Catalufia existe también una poblacion considerable que lo consideran como
“Muy Bueno” que se pueden corresponder con viviendas pertenecientes a la Zona B que

se encontraban en contacto con la naturaleza.

El nivel significativo nos indica que existen diferencias entre ambas comunidades. Esto
resulta esperado puesto que en el Pais Vasco muchas industrias se encuentran muy
proximas a las localidades de estudio en comparacion con Catalufia en donde se

aglutinan mas en poligonos industriales alejadas de los nucleos urbanos.

50,00% 7"
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25,00%
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20,00%

15,00%
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B

1 Muy Malo 2 Malo 3 Aceptable 4 Bueno 5 Muy Bueno

0,00%

Grafico 3: Valoracion global de la calidad del aire en el Pais Vasco y Catalufia en los

Gltimos 12 meses.




5.1.1.4 Comparativa de la percepcién del ruido y de la calidad del aire respecto a la

distancia con la via entre Pais VVasco y Cataluiia.

A la hora de llevar a cabo la realizacion de las encuestas, una condicion importante que
se tuvo en cuenta fue la de realizar encuestas en distintas distancias con respecto a la via

de consideracion.

En un primer lugar se clasificaron las distancias en cuatro grupos. Para el primer grupo
de encuestas se tenia en cuenta una distancia de entre 0 y 50 metros, el segundo grupo
entre 51 y 100 metros de distancia, el tercer grupo entre 101 y 150 metros y finalmente
un grupo para distancias superiores a los 150 metros.

Para facilitar el analisis de los datos y la realizacion de la encuesta se cred otro
parametro llamado “Zona” que tenia dos variables “Zona A” y “Zona B”. En este caso
para la primera zona se tuvieron en cuenta las encuestas realizadas entre 0 y 100 metros

y para la “Zona B” todas las distancias superiores a los 100 metros.

RUIDO
Media
ZONA A 3,1885
ZONA B 2,6716
Total 2,9221

Tabla 4: Medias de ruido en las zonas A 'y B en el Pais Vasco. (1-Muy Silencioso, 5-

Muy Ruidoso).

Media

ZONA A 2,9284
ZONA B 2,5690
Total 2,7485

Tabla 5: Medias de ruido en las zonas Ay B en Catalufia. (1-Muy Silencioso, 5-Muy

Ruidoso).
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Como ya hemos indicado anteriormente la percepcion del nivel de ruido en la
comunidad auténoma del Pais Vasco es superior a la de Catalufia, pero en este caso
vamos a fijarnos en la diferencia que se establece entre las distintas zonas, es decir en la

distancia a la via.

En el caso de la Zona A en ambas comunidades se observa en la “Tabla 4 y Tabla 5”
que la intensidad de ruido es superior a la de la zona B.

En el caso de Catalufia la valoracion de la zona A es similar a la que se observa para la
media de ambas zonas del Pais Vasco. Cabe destacar que la valoracién de la Zona A es
la Gnica de todas que supera el 3 que se corresponde con “Moderado” dentro de la
escala y por lo tanto podemos afirmar que la contaminacion acustica en el Pais Vasco es
mayor. Igualmente comparando la Zona B en ambas comunidades la intensidad de

Catalufa es inferior a la del Pais Vasco.

Analizando el nivel significativo se aprecia como existen diferencias significativas entre
ambas Zonas ya que su nivel significativo tanto para Pais Vasco como para Catalufia se
encuentran por debajo de 0,10. Es de esperar este resultado ya que los ciudadanos que
viven mas proximos a las vias sufren considerablemente los efectos del ruido y su nivel

de queja es elevado.

CALIDAD DEL AIRE

Media
ZONA A 3,0952
ZONA B 3,2481
Total 3,1740

Tabla 6: Medias de la calidad del aire en las zonas A y B en el Pais Vasco. (1-Muy
Malo, 5-Muy Bueno).
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Media

ZONA A 38593
ZONA B 3,9360
Total 3,8977

Tabla 7: Medias de la calidad del aire en las zonas Ay B de Catalufia. (1-Muy Malo, 5-

Muy Bueno).

Analizando los resultados obtenidos podemos afirmar que existen diferencias entre la
manera de percibir la calidad del aire en funcién de las zonas A y B segun las
comunidades auténomas. Globalmente la calidad del aire por zonas es mejor valorada

en Cataluia.

En Catalufia no podemos afirmar que existan diferencias entre la zona A y la zona B
pero si que se aprecia en la tabla de medias que la zona B presenta una ligera mejor
valoracion.

Por su parte la poblacion del Pais Vasco si que presenta una diferencia de opinion en
funcién de la distancia a la via ya que el valor del nivel significativo se encuentra en
0,006. Las zonas préximas a las vias con una distancia maxima de 100 metros son los

que peor perciben el aire.

5.1.1.5 Comparativa de la preocupacion respecto al nivel de ruido v la calidad del aire

entre Pais VVasco v Cataluiia en funcion de la edad.

Podemos afirmar que no existe ninguna diferencia significativa entre ambas
comunidades en cuanto a la influencia de la edad a la hora de poseer una mayor o menor
preocupacion respecto al ruido y a la contaminacion. Bien es cierto que en el Pais VVasco
el nivel significativo es menor y por lo tanto hay mas diferencias entre la edad que en

comparacion con Catalufia.
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Analizando el nivel de preocupacion podemos concluir que en general es bajo para las
dos comunidades autonomas. La valoracion mas repetida se trata de “Algo
preocupado”.

En el Pais Vasco la preocupacion es ligeramente mayor y la poblacion con mayor nivel
de preocupacion es la que se encuentra en el rango 36-55 afios.

Por su parte en Catalufia la preocupacion es menor y la poblacion més adulta (+56 afios)
es la que menor preocupacion muestra frente al nivel de contaminacion acustica y

ambiental. El resto de la poblacién presenta un nivel de preocupacion similar pero no

muy elevado.

Media
18-35 2,5882
36-55 2,7221
+56 2,4929
Total 2,6046

Tabla 8: Medias de la preocupacion respecto al nivel de ruido y la calidad del aire en
el Pais Vasco. (1-Nada Preocupado, 5-Muy Preocupado).

Media
18-35 2,2266
36-55 2,2138
+56 1,9881
Total 2,1409

Tabla 9: Medias de la preocupacion respecto al nivel de ruido y la calidad del aire en

Catalufia. (1-Nada Preocupado, 5-Muy Preocupado).
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5.1.2 Comparativa de los problemas de salud y emocionales que resultan de la

exposicion a los problemas acusticos y ambientales generados por el transporte.

5.1.2.1 Comparacién del estado de salud global durante los ultimos doce meses vy

principales habitos de vida entre el Pais Vasco y Catalufia.

ESTADO DE SALUD

A la hora de valor el estado general de salud en los ultimos 12 meses ambas

comunidades tienen unas valoraciones similares.

Predomina el estado de salud “bueno” con la mitad de la poblacion considerandolo de
tal manera para ambas comunidades.

En el Pais Vasco la valoracion podemos considerar que es ligeramente mejor ya que el
porcentaje de personas que consideran su estado como “Excelente” es superior al de

Catalufia y para el resto de categorias ambas comunidades poseen porcentajes similares.

600 ESTADO DE
SALUD
EXCELENTE
500 BUENO
SATISFACTORIO
MALO
MUY MALO
400 NSMNC
o
R
c
E
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200
1004
0= = =
PAIS VASCO CATALUNA

Gréfico 4: Estado de salud por provincias.
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HABITOS DE VIDA

Por hébitos de vida se entiende la manera general de vivir y de comportarse en multiples
areas de la vida: alimentacion, trabajo y ocio, sexualidad, actividad y descanso,
consumo de tabaco, etc.

Cada estilo de vida depende de cémo se es, la forma de pensar, sentir y actuar, las
condiciones de vida y factores socioculturales de la sociedad en la que se vive, el
entorno cotidiano dénde se actla y trabaja.

En general a habitos de vida mas saludables corresponden mayores niveles de salud. En
este sentido merece la pena desarrollar estilos de vida sanos.

No hay un estilo de vida Unico, éptimo, ideal para todas las personas. Tampoco los
habitos de vida se mantienen igual en las distintas etapas y situaciones de la vida. Cada

persona puede decidir qué cambios son los que mas le convienen.

Fumador
80

60

40

20

S NO NS/NC

H Pais Vasco i Cataluia

Grafico 5: Fumador
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Practica deporte o pasea 3
veces por semana

S NO NS/NC

B Pais Vasco W Catalufia

Gréfico 6: Practica deporte 0 pasea 3 veces por semana.

Duerme entre 7 y 8 horas diarias

80
60
40
20
0
S NO NS/NC
 Pais Vasco W Catalufia
Grafico 7: Duerme entre 7 y 8 horas diarias.
Consume 4/5 piezas de fruta 'y
verdura diarias
80
60
40
20
0

S| NO NS/NC

H Pais Vasco W Catalufia

Gréfico 8: Consume entre 4y 5 piezas de fruta y verdura al dia.
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Hemos seleccionado cuatro habitos de vida que a continuacién desglosaremos. En
ocasiones si son llevados a cabo nos proporcionan beneficios como dormir

adecuadamente o en otras producen perjuicio, como tener el vicio de fumar.

Analizando cada habito por separado en cuanto a la condicion de ser o no fumador
(Gréfico 5), en el Pais Vasco el porcentaje de fumadores es superior con un 60,7%
frente a Catalufia que posee un 39,3% sin embargo mas de la mitad de la poblacién se
considera no fumadora en ambas comunidades. Estos datos concuerdan con los datos
del Instituto Nacional de Estadistica en los cuales se afirma que 1 de cada 4 espafioles

fuma.

Para los habitos de dormir 7-8 horas diarias, comer 4-5 raciones de fruta y verdura
diaria y practicar deporte o caminar al menos en tres ocasiones por semana (Gréaficos
6,7,8) los resultados son similares.

En todos ellos porcentajes cercanos al 55% de la poblacién considera que los lleva a

cabo adecuadamente mientras que un 45% afirman que no.

5.1.2.2 Comparativa autondmica de los efectos negativos provocados por el ruido

sobre la salud v la vida diaria con respecto a la distancia de la via.

Valorando los diferentes efectos negativos, en ambas comunidades podemos decir que
no existen diferencias en relacion con la zona (distancia a la via) en lo que a
nerviosismo/ansiedad, dolor de cabeza y mal humor se refiere.

El Unico efecto en el que se aprecia que existen diferencias entre la Zona A 'y la Zona B
tanto para Catalufia como para Pais Vasco es en la dificultad para conciliar el suefio. Se
aprecia una influencia clara entre vivir en la Zona A que presenta mayores dificultades

para conciliar el suefio que en la Zona B.

En cuanto a la preocupacion generada sobre la salud y la vida diaria podemos afirmar
que es bastante baja. No existe ningun valor medio que supere el 2 en la valoracion

media.
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No existen diferencias considerables entre ambas comunidades ya que todas las
valoraciones medias se encuentran entre 1,4 y 19 lo que indica un nivel de

preocupacion entre “Nada preocupado” y “Algo preocupado”.

Media
ZONA A 1,9087
NERVIOSISMO/ANSIEDAD ZONA B 1,3470
Total 1,6192
ZONA A 1,6706
[E)LFSIE:EEAD PARA CONCILIAR ZONA B 14636
Total 1,5640
ZONA A 1,4246
DOLOR DE CABEZA ZONAB 1,3134
Total 1,3673
ZONA A 1,8075
MAL HUMOR ZONA B 1,4869
Total 1,6423

Tabla 10: Medias de de los efectos provocados por el ruido sobre la salud y la vida

diaria en el Pais Vasco. (1-Nada Preocupado, 5-Muy Preocupado).

Media
ZONA A 1,5926
NERVIOSISMO/ANSIEDAD ZONAB 1,9458
Total 1,7694
DIFICULTAD PARA CONCILIAR ZONA A 15975
EL SUERO ZONA B 1,3892
Total 1,4932
ZONA A 1,4395
DOLOR DE CABEZA ZONA B 1,4828
Total 1,4612
ZONA A 1,7975
MAL HUMOR ZONAB 1,7882
Total 1,7928

Tabla 11: Medias de de los efectos provocados por el ruido sobre la salud y la vida

diaria en Catalufia. (1-Nada Preocupado, 5-Muy Preocupado).
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5.1.2.3 Incidencia de diversos efectos negativos de la contaminacion sobre la salud en

el Pais VVasco y Catalufia.
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Gréfico 9: Incidencia de diversos efectos negativos de la contaminacion sobre la salud

en el Pais Vasco.

Es evidente que mas del 75% de la poblacién considera que no le ocurre nunca ninguno

de estos efectos.

De entre todos los efectos la tos podemos decir que es el que ligeramente posee

ocasionalmente un mayor porcentaje de la poblacién vasca.

Esto tiene relacion con la valoracion del estado de salud previamente analizado en el
cual consideraban que era para la mayoria de la poblacion considerado como bueno.
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Gréfico 10: Incidencia de diversos efectos negativos de la contaminacién sobre la salud
en Catalufia.

Igualmente que en el Pais Vasco la poblacion considera que no les ocurre nunca
ninguno de estos efectos. En Catalufia este porcentaje es incluso mayor y no baja del

80% en ninguno de los casos.

El efecto que menor valoracion tiene en cuanto a la incidencia es la respiracion con
dificultad. Solamente un 12 % de la poblacion lo considera que lo padece

ocasionalmente y es muy escaso con un 2% el que afirma que lo sufre a menudo.




5.1.2.4 Comparacion de la incidencia de enfermedades entre el Pais VVasco y Catalufia.

El estrés es un mecanismo de reaccion fisioldgica del organismo en el que entran en
juego diversos mecanismos de defensa para afrontar una situacion que se percibe como
amenazante o de demanda incrementada. Implica un conjunto de reacciones bioldgicas
0 psicoldgicas que se desencadenan en el organismo cuando este es sometido a una

agresion cualquiera que sea su naturaleza.

Total
No Si Total

Recuento 845 163 1008
% dentro de 83,7% 16,3% | 100,0%
PROVINCIA

PAIS VASCO |% dentro de 54,4% 61,0%| 55,4%
SUFRE O HA
SUFRIDO
ESTRES

CCAA Recuento 707 104 811

% dentro de 87,2% 12,8% | 100,0%
PROVINCIA

CATALUNA | % dentro de 45,6% 39,0% | 44,6%
SUFRE O HA
SUFRIDO
ESTRES

Tabla 12: Incidencia del estrés.

El nivel significativo nos indica que existen diferencias entre ambas comunidades

autonomas en cuanto al estrés. El nivel significativo es inferior a 0,10.

Partiendo de la base que la mayoria de la poblacion considera que no lo padece (menos
del 20% de la poblacion), en el Pais Vasco la proporcién en relacion con Catalufia de
personas que si lo padecen es superior.

Esto tiene relacion comparandolo con la incidencia del ruido analizada previamente que

indicaba que afectaba mas a la poblacion de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.
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El insomnio es uno de los trastornos del suefio mas comunes y aunque el insomnio
Unicamente suele concebirse como la dificultad para iniciar el suefio puede tomar
diversas variantes como la dificultad para conciliar el suefio al acostarse, el despertarse
frecuentemente a lo largo de la noche o despertarse antes de lo planeado conocido como
insomnio terminal.

Esto impide la recuperacion que el cuerpo necesita durante el descanso nocturno,
pudiendo ocasionar somnolencia diurna, baja concentracion e incapacidad para sentirse

activo durante el dia.

Total
No Si Total

Recuento 842 166 1009
% dentro de 83,4% | 16,5% | 100,0%
PROVINCIA

PAIS VASCO |% dentro de 54,8%|58,9% | 55,4%
SUFRE O HA
SUFRIDO
INSOMNIO

CCAA Recuento 695 116 811

% dentro de 85,7% | 14,3% | 100,0%
PROVINCIA

CATALUNA | % dentro de 452%|41,1% | 44,6%
SUFRE O HA
SUFRIDO
INSOMNIO

Tabla 13: Incidencia del insomnio.

En el caso del insomnio no se aprecian diferencias significativas entre Pais VVasco y

Cataluia.

Igualmente que con el estrés el porcentaje de personas que lo padecen es inferior al 20%
y en el Pais Vasco tiene una mayor incidencia. Resulta 16gico comparandolo con la
dificultad para conciliar el suefio anteriormente analizada que indicaba que en el Pais
Vasco y mas concretamente en la zona A presentaba las indices mayores de queja

respecto al problema.

81

——
| —


http://es.wikipedia.org/wiki/Somnolencia
http://es.wikipedia.org/wiki/D%C3%ADa

El asma es una enfermedad cronica de los pulmones gue inflama y estrecha las vias
respiratorias. El asma causa periodos repetidos de sibilancias (silbidos al respirar),
presion en el pecho, dificultad para respirar y tos. Con frecuencia la tos se presenta por

la noche o en las primeras horas de la mafiana.

SUFRE O HA SUFRIDO Total
ENFERMEDADS: ASMA
No Si
Recuento 848 161 1009
% dentro de 84,0% 16,0%| 100,0%
PAIS VASCO PROVINCIA
% dentro de 54,5% 60,8% 55,4%
SUFRE O HA
CCAA SUFRIDO ASMA
Recuento 707 104 811
% dentro de 87,2% 12,8% | 100,0%
~ PROVINCIA
CATALUNA % dentro de 45,5% 39,2% 44,6%
SUFRE O HA
SUFRIDO ASMA

Tabla 14: Incidencia del asma.

En el caso del asma se trata de la enfermedad que mayor diferencia existe entre ambas
comunidades en cuanto a su incidencia. Existe una relacion que conforme aumenta la
contaminacion mayor es la incidencia. Esto es légico ya que las particulas en
suspension emitidas por el trafico irritan las vias respiratorias y agravan la enfermedad
en las personas que la padecen asi como crean episodios nuevos de la enfermedad en

personas sanas.

Como en los casos anteriores su incidencia es bastante escasa con un 16% nada mas.
Autondémicamente en el Pais Vasco para las personas que lo padecen su incidencia es
mayor con un 60,8% frente al 39,2 de Catalufia resultado l6gico comparandolo con la

valoracion de la calidad del aire la cual nos indica que se percibe peor en el Pais Vasco.
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Una alergia es una reaccion, la cual es conocida como ‘reaccion extrafia'. Se trata de una

hipersensibilidad a una particula o sustancia que, si se inhala, ingiere o toca, produce

unos sintomas caracteristicos.

Total
No Si Total

Recuento 714 294 1008
% dentro de 70,8% 29,1%| 100,0%
PROVINCIA

PAIS VASCO | % dentro de 53,5% 60,6% | 55,4%
SUFRE O HA
SUFRIDO
ALERGIA

CCAA Recuento 620 191 811

% dentro de 76,4% 23,6% | 100,0%
PROVINCIA

CATALUNA |% dentro de 46,5% 39,4%| 44,6%
SUFRE O HA
SUFRIDO
ALERGIA

Tabla 15: Incidencia de alergias.

Para el caso de las alergias el porcentaje aumenta en cuanto a su nivel de incidencia en

relacion con las otras enfermedades. Generalmente estas enfermedades son mas

propicias en ambientes contaminados por lo que en el Pais Vasco su incidencia es

mayor en relacion con Catalufia que solo las han sufrido un 39,4% de las personas en

los ultimos 12 meses.

En este caso tampoco existe relacion significativa entre ambas comunidades a la hora de

que se den casos de alergias.
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5.1.3 Influencia del nivel sociodemografico-econémico en la valoracion de la

problematica estudiada.

Para realizar el analisis socio-econémico hemos recodificado las diferentes preguntas

relativas a la renta en 3 grupos.

El primero, la clase alta, se compone de los hogares en los cuales los ingresos
mensuales son superiores a los 4000 euros o bien consideraron su clase social como alta

0 media-alta.
El segundo grupo, la clase media, la conforman los que afirman que tienen unos
ingresos entre 1000 y 4000 euros mensuales, o los que afirman pertenecer a la clase

media-media.

Finalmente, la clase baja, para aquellos hogares que afirman tener ingresos mensuales

inferiores a 1000 euros o consideran su clase social como media-baja o baja.

5.1.3.1 Comparativa autondémica de la disposicién a pagar 15, 30 o 45 Euros para

reducir un 50% el numero de afectados por sintomas respiratorios debidos a la

contaminacién del aire.

Debido a la actual situacion socio-econdémica que se vive actualmente en Espafia, la
sensibilidad a la hora de estar dispuestos a pagar dinero a la administracion
generalmente se trata de un asunto complicado. Un elevado nimero de personas

muestran su disconformidad a la hora de realizar aporte econémico alguno.

Cabe destacar, que tras estudiar los resultados obtenidos, mas del 60% de la poblacion
afirmo que no estarian dispuestos a pagar dinero alguno con el fin de reducir el nimero
de afectados. Gran parte de las personas consideraban que con los impuestos que se
paga deberia ser suficiente sin tener que realizar aportacion alguna durante los proximos

5 afios y que no consideran que las medidas que se emplean sean efectivas.
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Dentro del porcentaje que afirmo que si estarian dispuestos a pagar y que se encuentra
por debajo del 40 % se analizo la disposicion a pagar atendiendo a tres valores

diferentes.
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Graéfico 11: Disposicion a pagar para reducir un 50% el namero de afectados por

sintomas respiratorios debidos a la contaminacion del aire en el Pais Vasco y Catalufia

Los resultados obtenidos se evidencian en las tablas superiores y resultan logicos. En
primer lugar analizando globalmente ambas comunidades resulta evidente que conforme
aumenta la cantidad propuesta a pagar en funcién del tipo de encuesta se reduce el

porcentaje de personas dispuesta a pagar.

Autondémicamente el porcentaje que estaria dispuesto a pagar 15 euros en el Pais Vasco
es superior al de Catalufia. Sin embargo conforme aumenta la cuantia econémica a 30 y
45 euros se puede apreciar que la poblacion de Catalufia estaria dispuesta a aceptar

pagar mas cantidad.
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5.1.3.2 Comparativa autondmica de la disposicién a pagar 15, 30 o 45 Euros para

disminuir en un 40% el nivel de ruido.
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Grafico 12: Disposicion a pagar para reducir en un 40% el nivel de ruido.

En primer lugar se analizo la disposicién a pagar o no pagar entre ambas comunidades.
En Catalufia un 70,3 de las personas no estarian dispuestas a pagar dinero alguno
mientras que en el Pais Vasco es el 71,3 %.

Dentro del 29% restante que estaria dispuesto a pagar se puede apreciar que la tendencia
que sigue el ruido es similar al de la contaminacion. Conforme aumenta el dinero que se
plantea pagar para reducir el nivel de ruido se reduce la proporcion de personas
dispuestas a pagar.

Cabe destacar que entre los motivos por los que la poblacién afirma que no pagaria en
primer lugar mas del 97% de la poblacion afirma que con los impuestos que se pagan
deberia ser suficiente y un 70,7% que afirma que deberia pagar para reducir el ruido del

trafico quien lo genera.
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5.1.3.3 Influencia de la renta en relacién con la preocupacién respecto al nivel de ruido

y calidad del aire de la zona de residencia.

Comparando ambas comunidades en cuanto a la tendencia que existe para la mayoria de
la poblacion no existen grandes diferencias en cuanto a la influencia de la clase social a
la hora de valorar la preocupacion. En ambas comunidades existe una tendencia
predominante a tener una preocupacion moderada mas predominante en la clase media y

algo preocupado para las clases sociales media y baja.

PREOCUPACION/RENTA - PAIS VASCO
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Grafico 13: Influencia de la renta en la preocupacion en relacion con el nivel de ruido

y calidad del aire de la zona de residencia.
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Cabe destacar que para las valoraciones mas extremas de preocupacion como “Nada
Preocupado” y “Bastante preocupado” de las tablas inferiores si exista una influencia
marcada de la renta. Cuanto mayor es la renta aparecen mas casos de personas que les
preocupan las problematicas citadas y que conforme disminuye la renta les preocupan
menos. Es una situacion esperada puesto que la contaminacion tanto acustica y
ambiental, en pocos casos se valora como una necesidad primaria sino que surge una

vez quedan otras cubiertas.

5.1.3.4 Comparativa autondmica en funcion de la disposicion méxima a pagar

atendiendo al nivel de estudios para el ruido.

PAIS VASCO
Correlaciones
DMAP NIVEL DE
RUIDO ESTUDIOS
Correlacién de Pearson 1 Lo
DMAP-RUIDO Sig. (bilateral) ,003
N 1040 970
) 095 1
lacié P ’
NIVEL DE Correlacién de Pearson
ESTUDIOS Sig. (bilateral) ,003
N 970 970
CATALUNA
Correlaciones
DMAP NIVEL DE
RUIDO ESTUDIOS
Correlacién de Pearson 1 ,028
DMAP - RUIDO Sig. (bilateral) 441
N 811 766
NIVEL DE Correlacién de Pearson ,028 1
Sig. (bilateral) 441
ESTUDIOS
N 766 766

Tabla 16: Correlaciones de la disposicion maxima a pagar atendiendo al nivel de

estudios para el ruido.
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En la realizacion de las encuestas se realizo un estudio del nivel de estudios. Se
establecieron diferentes categorias en funcion de si no tenian estudios, si poseian el

graduado escolar, bachillerato o FP y finalmente estudios universitarios.

Al analizar los resultados podemos establecer que existe relacion entre los estudios y la
disposicion méxima a pagar en ambas comunidades y ademéas que para ambas
comunidades se mueve en sentido positivo.

Esto nos indica que conforme aumenta el nivel de estudios aumenta la disposicion
méaxima a pagar, es decir la cuantia maxima que estarian dispuestos a pagar para reducir
el nivel de ruido en un 40%. Resulta I6gico puesto que es de esperar que cuanto mayor
es el nivel de estudios, se opte a puestos de trabajo mejor remunerados y por lo tanto se

pueda hacer frente al pago de cuantias economicas mas elevadas.
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5.1.3.5 Influencia del sexo en la valoracion de la molestia provocada por el trafico para

el ruido entre el Pais VVasco y Catalufia.

CATALUNA

Media

HOMBRE 1,8276

CUANTO MOLESTO RUIDO

Total 1,8644
PAIS VASCO
Media

HOMBRE  |2,9624

MUJER 2,9560
Total 2,9587

CUANTO MOLESTO RUIDO
TRAFICO

Tabla 17: Influencia del sexo en la valoracién de la molestia ocasionada por el ruido y
la contaminacion del aire en el Pais Vasco y Catalufia.

En primer lugar llevaremos a cabo una valoracion de la calidad del ruido. Como hemos

adelantado anteriormente el 20% de la poblacion soporta niveles sonoros inaceptables

para los expertos sanitarios.

En nuestro caso podemos afirmar a tenor de los que se observa en la “Tabla 17” que en
Catalufa la perturbacion es inferior. La mayoria de las personas consideran que su
perturbacion se mueve entre “Nada y Levemente”.

Por su parte en el Pais Vasco las molestias son superiores y las percepciones se

encuentran entre “Levemente y Moderadamente”.
El nivel significativo nos indica que no existen diferencias a la hora de valorar el ruido

atendiendo al sexo. Los niveles significativos para Catalufia fueron de 0,372 y para el
Pais Vasco de 0,511.
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5.1.3.6 Comparativa de la disposicién media a pagar para reducir los problemas

estudiados en funcién de la edad, el sexo, la renta y la distancia a la via (Zona) en el

Pais Vasco y Cataluia.

En este apartado hemos realizado las medias de la cantidad de dinero que estarian
dispuestos a pagar en ambas Comunidades Autonomas atendiendo a diferentes
pardmetros socio-demograficos estudiados en las encuestas.

La disposicion media a pagar comparando Catalufia con el Pais Vasco nos indica que la
poblacion de Catalufia pagaria una mayor cantidad que la del Pais Vasco para todo los
pardmetros estudiados.

EDAD
EDAD ABIERTA PAIS VASCO CATALURA
18-35 11,8 EUROS 13,6 EUROS
36-55 10,3 EUROS 10,7 EUROS
+56 7,4 EUROS 9,36EUROS

Tabla 18: Comparativa de la disposicién media a pagar en funcién de la edad.

Para la edad como se aprecia en la “Tabla 18” la poblacion que estaria dispuesta a pagar
una mayor cantidad media de dinero se trata de las personas pertenecientes al intervalo

de edad mas joven (18-35 afos).

Curiosamente se puede apreciar que conforme aumenta la edad la disposicién a pagar se
va reduciendo, lo cual nos indica que las personas jovenes poseen una mayor
concienciacion acerca de los problemas medioambientales y que son conscientes de que
es importante llevar a cabo unos cambios y medidas preventivas para reducir los efectos

y consecuencias.
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SEXO

SEXO PAIS VASCO CATALUNA
HOMBRE 10,7 EUROS 13,0 EUROS
MUJER 8,8 EUROS 9,4 EUROS

Tabla 19: Comparativa de la disposicién media a pagar en funcién del sexo.

Comparando la disposicion a pagar en funcion del sexo, “Tabla 197, se puede apreciar
que los hombres estarian dispuestos a pagar mayores cantidades econdémicas frente a las
mujeres cuyo desembolso medio es inferior. En el Pais Vasco la diferencia entre sexos
es menor que en Catalufa en la cual existe una diferencia considerable entre lo que

pagarian los hombres y las mujeres de 3,6 Euros.

RENTA
RENTA PAIS VASCO CATALUNA
ALTA 11,0 EUROS 13,0 EUROS
MEDIA 10,0 EUROS 11,8 EUROS
BAJA 7,3 EUROS 8,1 EUROS

Tabla 20: Comparativa de la disposicion media a pagar en funcién de la renta.

En funcidn de la respuesta a los ingresos totales que percibian los hogares o la clase
social a la que afirmaban perteneces se clasificaron tres clases sociales o niveles de
renta, alta, media o baja.

Como resulta logico las personas que poseen una mayor renta en ambas comunidades
estan dispuestas a pagar una mayor cantidad de dinero para reducir el ruido y las
afecciones pulmonares ocasionadas por la contaminacion. Conforme disminuye el nivel

de renta la cantidad econémica disminuye.
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ZONA

ZONA PAIS VASCO CATALUNA
ZONA A 10,7 EUROS 13,0 EUROS
ZONA B 8,8 EUROS 9,4 EUROS

Tabla 21: Comparativa de la disposicion media a pagar en funcién de la distancia a la

via 0 zona.

La distancia a la via es un factor importante a la hora de tener en cuanto la percepcion
de los problemas ya que cuanta mayor cercania mas intensa es la molestia.

Se puede observar en la “Tabla 21 que las personas que viven en zonas mas proéximas a
las vias (Zona A) entre 0 y 100 metros, perciben mas los problemas por lo que estan

dispuestos a pagar una cantidad mayor de dinero.

93

——
| —



up::<

Conclusiones

94

——
| —



6.0 Conclusiones

Como se ha podido observar, en los lindes occidental y oriental, se desarrolla una
importante actividad relacionada con el transporte de mercancias por carretera. Dicha
actividad genera diariamente distintas sustancias quimicas y distintos ruidos que

ocasionan dafios al medio ambiente y a la salud de las personas.

Por ello es importante tomar las medidas necesarias para prevenir o, cuando ello no sea
posible, reducir la contaminacién atmosférica y acustica que se origina en las

localidades proximas a las vias de estudio.

6.1 Conclusiones socio-demogréficas y econdémicas

En primer lugar se tuvo en cuenta la influencia de los parametros, socioldgicos,
demogréficos y especialmente econdmicos de la poblacion a la hora de valorar y

cuantificar su disposicién a mejorar los problemas tanto ambientales como acusticos.

Es importante concluir que mas del 60% de la poblacion no estaria dispuesta a pagar
dinero para reducir el ruido o mejorar las condiciones ambientales que provocan
problemas respiratorios. La actual situacion econdmica unida al descontento
generalizado de la poblacion con los gobiernos, los bancos y demas instituciones
provoca que la mayoria de la gente ponga eso como principal argumento para afirmar

que no estarian dispuestas a abonar dinero alguno.

Dentro de las personas que estarian dispuestas a abonar alguna cantidad econémica se
propusieron tres cuantias diferentes, de 15, 30 y 45 Euros. Como resulta de esperar
cuanto mayor es la cantidad que se sugiere para pagar se reduce la proporcion de las
personas dispuestas a pagar tanto para reducir el ruido como la contaminacion del aire

en ambas Comunidades Auténomas.

Igualmente se analiz6 la disposicion a pagar en funcion de otros factores como la edad,
donde resulta destacable que las personas mas jovenes estén dispuestas a pagar mayor

cuantia economica que las adultas. Esto indica que el nivel de concienciacion que
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poseen las nuevas generaciones acerca de los problemas ambientales es superior y que

saben de la importancia de tomar medidas para reducirlos o eliminarlos.

En funcion del Sexo, los hombres estarian dispuestos a pagar mayor cantidad de dinero
tanto en Catalufia como en el Pais Vasco y conforme aumenta la renta o el niamero de
ingresos la cantidad de dinero que se estd dispuesto a pagar es mayor para las personas
que si que estarian dispuestas a pagar.

En cuanto a la distancia de la via tanto para Catalufia como Pais Vasco las personas que
viven més préximas a la via resultado de una mayor influencia de los problemas estarian
también dispuestas a pagar mayor cantidad de dinero que los de las viviendas mas

alejadas de la via.

Finalmente el nivel de estudios de las personas nos indica que conforme los estudios de
la poblacion se aproximan a estudios superiores, la cantidad de dinero que estarian
dispuestos a pagar también es superior. Esto viene directamente relacionado con la renta
puesto que generalmente las personas cualificadas poseen un nivel de renta superior
que el de las personas sin formacién académica debido a los puestos de trabajo que

poseen.

6.2 Conclusiones referentes a la contaminacién acustica y ambiental

De entre todos los efectos negativos que generan molestias se puede concluir que los
dos que mas preocupan son los de la contaminacion atmosférica y la contaminacion

acustica los cuales vamos a desarrollar més extensamente.

Entre los otros estudiados los accidentes se perciben como una molestia no muy
elevada, siendo en el Pais VVasco un poco mas molestos que en Catalufia. En lo referente
a la congestion del trafico se trata del efecto que menor molestia genera en ambas
comunidades. Esto se debe a que las vias de estudio en su mayoria son autovias y
carreteras nacionales en las cuales no existen grandes aglomeraciones. También estan lo
suficientemente alejadas de nucleos urbanos grandes lo que favorece que el trafico no
sea demasiado denso. En el Pais Vasco es cierto que se percibe con mayor molestia que

en Catalufia ya que los nacleos urbanos se encuentran mas proximos a las vias.
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Retomando las problematicas mas importantes como son la contaminacion del aire y la
contaminacion acustica o ruido podemos concluir que mientras que en Catalufia las
personas consideran mayoritariamente que la calidad del aire es “Buena”, en el Pais
Vasco solo pueden afirmar que es “Aceptable”. El clima, el trafico de las vias proximo a
muchas viviendas y la concentracion de industrias cerca de nucleos urbanos favorecen
que la poblacion perciba la calidad del aire peor que en Catalufia.

En este caso a la hora de valorar la calidad del aire, la Zona B, es decir las viviendas que
se encuentran a una distancia superior a los 100 metros de la via, como es de esperar
valoran mejor la calidad que las personas de la Zona A pero sin llegar a existir

diferencias resefiables entre zonas.

Por otra parte en lo que a la contaminacion acustica refiere, podemos concluir que pese
a que la mayoria de las personas consideran que el ruido es “Moderado” tanto en el Pais
Vasco como en Catalufia se puede apreciar que existe una tendencia dominante a que las
personas que habitan en el Pais Vasco sufran en mayor medida los efectos del ruido en
comparacion con los de Catalufia. Es evidente que las aglomeraciones de edificios
préximos a las vias en la Comunidad Auténoma Vasca son determinantes a la hora de

influir en la valoracion.

En cuanto a la influencia de la edad a la hora de valorar las molestias ocasionadas por
el ruido se observé a través de los diferentes grupos de edad que esta no es un factor
determinante a la hora de percibir el ruido y que por lo tanto ocasiona molestias
parecidas indistintamente de la edad siempre teniendo en cuenta que no hubieran sufrido

trastornos auditivos graves.

Analizando el ruido en relacion con la molestia ocasionada atendiendo a la distancia de
la via es aqui donde encontramos mayores diferencias tanto para el Pais Vasco como
para Catalufia. Las viviendas de la Zona A, las cuales se encuentran a una distancia
méaxima de la via de 100 metros, son aquellas que perciben de manera mas significativa
el ruido y sus efectos en comparacion con las de la Zona B en las cuales la molestia

percibida se reducia considerablemente.

En relacion con la influencia del ruido y la distancia con la via cabe destacar que en
algunas localidades los ayuntamientos habian instalado barreras acusticas en forma de
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paneles en algunos tramos de las vias y que la opinion de los vecinos de las viviendas
mas proximas a las vias en cuanto al ruido era de notoria mejoria desde la implantacion
de dichos paneles. Por lo tanto seria una propuesta de mejora la implantacion de paneles
para reducir los niveles en algunos tramos de ciertas localidades en las cuales la
incidencia del ruido es elevada.

Pese a todo, la contaminacion acustica sigue siendo un problema con el que la mayoria
de las personas consideran que hay que convivir, por el cual no se puede hacer mucho y
que las medidas para reducirlo generalmente son ineficaces puesto que priman otras

prioridades por encima de la molestia generada.

Los indices de preocupacion observados en el estudio de los resultados nos dicen que ni
en Catalufia ni en el Pais Vasco la preocupacion es elevada para ninguno de los dos
problemas importantes, si bien cabe destacar que en el Pais VVasco puesto que poseen
indices de contaminacion aclstica y contaminacién ambiental superiores la

preocupacion es ligeramente superior en comparacion con Catalufa.

6.3 Conclusiones sobre aspectos de la salud y emocionales

Para comenzar a estudiar los problemas de salud y emocionales generados es importante
valorar la opinion personal que se tiene del estado de salud global de la poblacién
previamente puesto que un mal estado de salud resulta determinante a la hora de evaluar

la influencia de los agentes contaminantes negativamente.

Globalmente para ambas Comunidades Autonomas el estado de salud se consideraba
como “Bueno” seguido de “Satisfactorio” y “Excelente” por lo que la proporcion de las

personas que lo consideraban como “Malo” era escasa.

Ademas se analizaron diferentes habitos de vida como el ser o no fumador, llevar una
alimentacion saludable, dormir 7/8 horas diarias o realizar actividad fisica frecuente,
qgue pudieran ser influyentes a la hora de presentar problemas de salud. De ellos
autonomicamente podemos concluir que tanto en Catalufia como en Pais Vasco la
mayoria de la gente los llevaba adecuadamente, si bien cabe destacar entre ellos que la

alimentacion saludable es el que peores resultados se obtuvieron.
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En cuanto a la influencia de la contaminacion acustica podemos concluir que el ruido no
influye de manera determinante en diferentes efectos estudiados como el nerviosismo, el
dolor de cabeza o el mal humor pero sin embargo si que se aprecia que ocasiona
dificultades en algunos casos a la hora de conciliar el suefio. Se ve empeorado cuanto

mas proximas a la via se encuentran las viviendas (Zona A).

La contaminacion ambiental también provoca otros efectos negativos sobre la salud,

diferentes de los del ruido.

Como ocurria para el ruido la mayoria de las personas consideraban que no sufrian
ninguno de ellos pero resulta importante resefiar que la irritacioén de ojos y la tos son los
que méas se sufren por las personas consecuencia de la contaminacion del aire
proveniente en gran parte de las particulas emitidas por la combustién de combustibles

fésiles que depositan en la atmosfera particulas dafinas para el organismo.

Resultado de la contaminacion surgen otras enfermedades entre las que debemos
destacar el asma, la cual la sufre una proporcion mayor de personas tanto en Catalufia
como en el Pais Vasco. Al aumentar la concentracion de los 6xidos de azufre y de
nitrdgeno presentes en la atmosfera provocan que los ataques empeoren y que surjan

nuevos casos de la enfermedad.
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LOCALIDAD:
ZONA: A
TIPO ENCUESTA: PVl

PISTAS DE AUDIO: 1y2

ENCUESTADE VALORACION ECONGI’H‘_IICA DE LA CONTAMINACION
ACUSTICA Y DEL AIRE EN RELACION AL TRANSPORTE POR
CARRETERA

CUESTIONARIO N°: |:|:|:|

NOMBRE DEL ENCUESTADOR: [T ]

Presentacidn

Buenos diasitardes, la Universidad Pdblica de Navarra esta realizando una encuesta sobre
los niveles de ruido y contaminacion del aire, debidos al transporte por carretera, existentes en
las poblaciones cercanas a las vias E-8 (Irin-Renteria-Pasajes)/ A-8 (Lasarte-Zarauz)/ A-5
(Beasain/Ordizia-Andoain-lrura/Anceta-Tolosa)/  A-1 (Alsasua). Le agradeceria que pudiera
atenderme unos minutos.

Lo que queremos conocer en este estudio es como le ha afectado el ruido y la
contaminacion del aire provocado por el trafico durante los Gltimos 12 meses.

Los datos que obtengamos de su enfrevista seran tratados de forma global y anGnima por
lo que le garantizamos la confidencialidad de sus respuestas.

CUOTAS
SEXO:] Hombre] |1
Mujer 2
EDAD: | 18-34 afios | 1
35-54 afios | 2
55-90 afios | 3

Analisis global

El crecimiento del trafico por carretera de los dltimos afios tiene indudables efectos positivos como

un aumento de la actividad econdmica o mayor movilidad de las personas. Sin embargo, como usted
sabra, también produce importantes efectos negativos hacia el entomo en general y nuestra vida diaria,
como un mayor nivel de contaminacion del aire, mis accidentes, ruido que soportan las poblaciones
cercanas a las vias o congestion del trafico en algunos puntos, entre otros.

P.1.Por tanto, para empezar, puntie del 1 al 5 cada uno de los siguientes efectos negativos derivados

del trafico por carretera, segun la molestia que a usted le generan (1 no me molesta nada, 5 me
molesta mucha)

a. Contaminacion atmosférica
Congestion (atascos)
Accidentes
Ruido

Otros (cuales)

® a0 o
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P.2.En cuanto al ruido del trafico por transporte
por carretera, jpodra valorar segdn la
siguiente escala el nivel de ruido de la
zona en la que vive en los dltimos 12
meses’?

1 Muy Silencioso

2 Silencioso
3 Moderado
4 Ruidoso

5 Muy ruidoso

on | = |l ro| =

P.3.0e los siguientes efectos negativos del
ruido del trafico por cametera sobre
nuestra salud y nuestra vida diaria, puntie
de 1 a5 cada uno de ellos segin el grado
en qué usted los haya sufrido en los dltimos
12 meses (1 no lo he sufrido, 5 lo sufro a
menudo)

MerviosismolAnsiedad

Dificultad para conciliar el suefio

Dolor de cabeza

Mal humor

o n o

Otra (; cual?)

P.A.El transporte por carretera también puede
afectar a la calidad del aire ;Podra
decirme como percibe usted la calidad del
aire de la zona en la que vive segln la
siguiente escala? Tenga en cuenta el dltimo
afio.

1 Muy Malo
2 Malo
3 Aceptable

4 Bueno

5 Muy Bueno

P.5.La contaminacion del aire provocada por el
transporte por carretera puede afectar a la
salud de las personas y provocar diversos
sintomas. De los siguientes efectos
negativos de la contaminacion del aire
sobre la salud, puntie de 1 a5 cada uno
de ellos segun el grado en que usted los
haya sufrido en los dltimos 12 meses (1 no
me ocurre nunca, 3 lo sufro a menuda)

Tos

Iritacion de los ojos
Respiracion con dificultad
Alergias

Otros (cudles)

®T o noTp

P.6.; Me podria decir si usted o su familia sufre
o ha sufrido alguna de las siguientes
enfermedades? (Marcar en caso afirmativo)

a. Estrés

——
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Insomnio
Asma
Meumonia
Alergia

°c o0 o

LS R =g R K ]

P.7.Tomando en consideracion los dlitimos 12
meses, cuando usted se encuentra en su casa
iCuanto se ha sentido usted molestado o
perturbado por el ruido del trafico? ;Y por
la contaminacion del aire?

RUIDC | AIRE
1 Mada 1 1
2 Levemente 2 2
3 Moderadamente 3 3
4 Fuertemente 4 4
5 Extremadamente 5 5

P.B.En relacidn al lugar donde vive, jcambiaria
usted de residencia debido a las molestias del
trafico, tanto ruido como contaminacion, si su
situacion econdmica se lo permitiese? Valore
de acuerdo con la siguiente escala.

1 Me cambiaria de casa si pudiera

2 Probablemente me cambiaria de casa

3 Indiferente

4 Probablemente no me cambiaria de casa

5 Munca me iria de aqui

Analisis del RUIDO

(PARA TODOS)

La Universidad Pdblica de Mavara ha
medido el nivel de ruido que soporta viviendo junto
a las wvias E-8 (Inin-Renteria-Pasajes)/ A-8
(Lasarte-Zarauz)/ A-3 (Beasain/Ordizia-Andoain-
Irura’Anoeta-Tolosa) A-1 (Alsasua), que es de T0
decibelios y seria equivalente a escuchar un
camion pesadofuna aspiradora. Para que se haga
una idea serla como escuchar esto [GRABACION

ALTA

P.9.Con respecto a la grabacion, el nivel de ruido
que usted escucha desde su vivienda es...
a. ..mucho mayor

...un poco mayar
...igual / muy parecido
...un poco menar

©T a0 o

... mucho menor

El Gobiemo Vasco podria tomar medidas
como la instalacion de pantallas acisticas y para
ello podria solicitar a todos los ciudadanos el pago
de una tasa obligatoria, de forma similar a la
recaudacion del impuesto por la recogida de
residuos. Suponga que tiene la posibilidad de

'
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reaucir el nivel de ruiao en un 4uv, es decir.
pasar de 70 ab0 decibelios (como escuchar una
lavadora). Ahora volverd a escuchar durante un
momento el ruido actual y después un ruido
menor [GRABACION COMBINADA -
FRAGMENTO DEL RUIDO ALTO Y CAMBIO

AL NIVEL DE RUIDO BAJO

P.10. Para conseguir esta reduccion, jestaria
dispuesto a pagar una tasa obligatoria de
15€ al afio durante 5 afios para disminuir
en un 40% el nivel de ruido que afecta a su
vivienda? Recuerde que el dinero lo sacaria
de su presupuesto familiar y eso limitara
otro tipo de gastos.

> pasara P.11

= pasara P.12

P.11. Puesto que pagaria 15€ ;Podria decirme
aproximadamente cudl seria la cantidad
maxima que estaria dispuesto a pagar al
afio por reducir las molestias que le
ocasiona el ruido del trafico?

2 pasar a Analisis de

€ P

la Contaminacién

P.12. Puesto que no pagaria 15€ ;Podra
decirme aproximadamente cual sera la
cantidad maxima que estaria dispuesto a
pagar al afio por reducir las molestias que
le ocasiona el ruido del trafico?

> Solosies 0

prequntar P.13

P.13. Puesto que no estaria dispuesto a pagar
nada, digame si esta de acuerdo (D) o no
(ND) con las siguientes afirmaciones:

D [ND
a. Mo percibo ruido del trafico 1 2
en mi vivienda
b. Mo puedo pagar nada porque 1 2
no tengo suficientes ingresos
c. Mo creo que el ruido del 1 2

trafico afecte a mi salud

d. Pagaria mas si la reduccion
del ruido del trafico fuese | 1 2
mas efectiva

e. Mo soy responsable del ruido
del trafico y deberia pagar| 1 2
quien lo genera

f. Con los impuestos que ya 1 2
pago deberia bastar
g. Otra razon {cual) ; 5

Andlisis de la
CONTAMINACION

(PARA TODOS)

——
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UTro de 105 eTECIOS Negatvos el trarco son
las emisiones de gases contaminantes que
empeoran la calidad del aire. Reducirlas significara
un descenso del numero de afectados por
problemas respiratorios, para lo cual toda la
poblacidon en el Pais Vasco soportara una tasa
obligatoria a fin de invertir en vehiculos menos
contaminantes o fomentar el transporte plblico

Los sintomas respiratorios pueden ser
leves, como tos, imtacion de ojos o respirar con
dificultad pero también pueden ser mas severos
como la tos persistente o la insuficiencia
respiratoria, pudiendo conducir a asma o
pneumonia. Los afectados por estos sintomas
respiratorios en el Pais  Vasco son
aproximadamente 600.000 vy reducir la
contaminacion del aire debida al trafico en un 50%
podria hacer mejorar la situacion de unas 300.000
personas.

P.14. Asi jestaria dispuesto a pagar una tasa
obligatoria de 15€ anuales durante 5 afios para
reducir en un 50% el nimero de afectados por
sintomas respiratorios que se deben a la
contaminacion del aire provocada por el
transporte por cametera? Recuerde, como
antes, que limitaria otro tipo de gastos.

a. 3l = pasara P.15
b. NO > pasar a P.16

P.15. Puesto que pagara 15€ ;Podra decirme
aproximadamente cudl sera la cantidad
maxima que estaria dispuesto a pagar al afio
por reducir las molestias que le ocasionan las
emisiones de gases contaminantes?

€

P.16. Puesto que no pagaria 15€;Podria decirme
aproximadamente cual seria la cantidad
maxima que estaria dispuesto a pagar al afio
por reducir las molestias que le ocasionan las
emisiones de gases contaminantes?

> Solosies 0

prequntar P.17

P.17. Puesto que no pagaria nada, digame si esta
de acuerdo (D) o no (MD) con las siguientes
afirmaciones.

D | ND

a. MNo percibo la contaminacion
. . 1 2
del aire donde vivo

b. Mo puedo pagar nada porque 1 2
no tengo suficientes ingresos

c. Mo creo que la contaminacion
del aire afecte a mi salud

d. Pagaria mas si la reduccion
de la contaminacion fuese 1 2
mas efectiva

e. No soy responsable de la| 4 9

'



contaminacion del aire y La tierra tiene recursos naturales en

deberla pagar quien la abundancia, tan sélo tenemos que aprender
genera a explotarlos
f. Con los impuestos que ya 1 P
pago deberia bastar
g. Otra razon {cual) P.19.Evalie en una escala de 1 a 7 el grado de
1 2 importancia que tienen los siguientes valores
personales y ambientales como principio-guia de
(PARA TODOS) su vida. Indicando el 7 el mayor nivel de
Estudio de Perfil importancia y 1 el menor.
Actitudinal Unidad con la naturaleza (Integrarse con la
naturaleza)
P.18.Indique su grado de acuerdo ante las Un mundo de belleza (Belleza en Ia

siguientes actitudes ambientales, en una escala

de 1 a 7, indicando el 7 el mayor nivel de naturaleza y en las artes)

acuerdo y el 1 el menor.

La idea de que la humanidad va a
enfrentarse a una crisis ecologica global se
ha exagerado enormemente

El equilibno de la naturaleza es lo bastante
fuerte para hacer frente al impacto que los
paises industrializados le causan

Con el tiempo, los seres humanos podran
aprender lo suficiente sobre el modo como
funciona la naturaleza para ser capaces de
controlarla

El ingenio humano asegurard que no
hagamos de la tierra un lugar inhabitable

Los seres humanos fueron creados para
dominar al resto de la naturaleza

Los seres humanos tienen derecho a
modificar el medio ambiente para adaptarlo
a sus necesidades

Cuando los seres humanos interfieren en la
naturaleza, a menudo las consecuencias
son desastrosas

Las plantas y los animales tienen tanto
derecho como los seres humanos a existir

Los seres humanos estan abusando
seriamente del medio ambiente

El equilibrio de la naturaleza es muy
delicado y faciimente alterable

Si las cosas contindan como hasta ahora,
pronto experimentaremos una  gran
catastrofe ecolégica

Mos estamos aproximando al nimero limite
de personas que la tierra puede albergar

La tierra es como una nave espacial, con
recursos y espacio limitados

A pesar de nuestras habilidades especiales,
los seres humanos todavia estamos sujetos
a las leyes de la naturaleza

——
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Respeto por la tierra (Armonia con otras
especies)

Protector del medio ambiente (Conserva la
naturaleza)

Evitar la contaminacion (Conservar los
recursos naturales)

Poder social (Control sobre los demas,
dominio)

Autoridad (El derecho a liderar o mandar)

Influyente (Teniendo impacto sobre las
personas y acontecimientos)

Riqueza (Posesiones materiales, dinero)

Igualdad (lgualdad de oportunidades para
todos)

Un mundo en paz (Libre de guerras y
conflictos)

Justicia  social  (Corregir  injusticias,
preocuparse de los débiles)

Ayuda (trabajar por el bienestar de los
demas)

P.20. .ndique su grado de acuerdo ante las
siguientes actitudes ambientales, en una escala de
1 a7, indicando el 7 el mayor nivel de acuerdo y el
1 el menor.

Cada ciudadano deberia de asumir
responsabilidades con el Medioambiente

Son las autoridades y no los ciudadanos los
responsables del Medioambiente

No estoy preocupado con el Medioambiente

'



Evaluacidn del

COMPORTAMIENTO Me parece muy positivo laidea de usar

“electrodomésticos verdes”

Me parece muy responsable la idea de usar

A continuacidon le vamos a realizar unas LA _
electrodomésticos verdes

preguntas para que muestre su opinién hacia

el uso de electrodomésticos verdes o Me parece muy inteligente la idea de usar

sostenibles en sus rutinas  diarias. ”electrodoméstic%ols verdes”

Entendiendo por “electrodomésticos verdes” Me parece muy util la idea de usar

aquellos que mejoran la eficiencia energética electrodomésticos verdes™

de los hogares. Como por ejemplo podrian ser: Me parece muy ecologice laidea de usar

(1) Comprar electrodomésticos con la “Eco- “electrodomésticos verdes”

etiqueta de la Union Europea”. Distincion que

se otorga a los productos que garantizan un P.23. Valore en una escala de 1 a 7 el grado de

alto nivel de proteccidon ambiental.

(2) Empleo de electrodomésticos “silenciosos”
que reduzcan el nimero de decibelios emitidos.
(3) Usar electrodomésticos libres de CFCs

acuerdo con las siguiente afirmaciones. Indicando
el 7 el mayor nivel de acuerdo y 1 el menor.

(CloroFluomiros  de  Carbono), uno de los Seria dificil para mi utilizar
componentes mas dafinos para la capa de ‘electrodomeésticos verdes” para contribuir a
ozono (sistemas de aire acondicionado) o de la reduccion del ruido y la contaminacion del
otro tipo de sustancias toxicas (secadora, aire en los siguientes meses
calefaccian). Pienso que el hecho de que yo utilice
(4) Usar cocinas u hornos de gas frente a los “electrodomesticos verdes” puede contnbuir
eléctricos, ya que producen menos emisiones ala reduccion del ruido y la contaminacion
de COz y su funcionamiento es mas econdmico. del aire
Tengo recursos, tiempo y oportunidades

P.21. Indique su grado de acuerdo ante las para utilizar “electrod.qméstico_s verdes” para
siguientes afirmaciones, enuna escalade 1a7. contribuir a la reduccion del ruidoy la

. . contaminacion del aire
Indicando el 7 el mayor nivel de acuerdo y 1 el
menor.

Preguntas clasificatorias

La mayor parte de las personas que son Para finalizar le vamos a realizar algunas

importantes para mi piensan que yo preguntas generales sobre el medioambiente y otras
debera utilizar “electrodomésticos de caracter estadistico.

verdes” para contribuir a la reduccion del

ruido y la contaminacion del aire P.24, ;Coémo calificaria su estado de salud
La mayor parte de las personas durante los dltimos 12 meses?
importantes para mi esperan que yo a. Excelente 1

deberia utilizar “electrodomésticos b Bueno 2

verdes” para contribuir a la reduccion del ’ i ]

ruido y la contaminacién del aire c. Satisfactorio 3

Las personas cuya opinion valoro d. Malo 4

deberian utilizar “electrodomésticos e Muy malo 5

verdes” para contribuir a la reduccion del
ruido y la contaminacion del aire
Siento que debo utilizar

P.25. Ahora, conteste Sl o NO a las siguientes
afirmaciones sobre sus habitos de vida.

“electrodomésticos verdes” para
contribuira la reduccion del ruidoy la Sl | NO
contaminacion del aire a. Esfumador 1 2
Tengo mala conciencia si no utilizo b. Hatenido otiene problemas 1 2
“electrodomésticos verdes” para auditivos
contribuir a la reduccion del ruidoy la c. Practica deporte o pasea, al 1 5
contaminacion del aire menos, 3 veces por semana
d. Duerme entre 7y 8 horas 1 9
P.22. Muevamente, indigue en una escala de 1 diarias .
a 7, la actitud que posee hacia el uso de e. Consume entre 4y 5 piezas de | 2
“electrodomésticos verdes” para contribuir a la frutay verdura al dia .
reduccién  del ruide y la contaminacién f. Usael coche para la mayoria . 7
ambiental. Indicando el 7 el mayor nivel de de sus trayectos

acuerdo y 1 el menor.

up
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P.26. ;Me podra decir, segin la siguiente
escala, su preocupacion respecto al nivel
de ruido y calidad del aire de la zona en la
que vive?

1 Mada Preocupado
2 Algo Preocupado
3 Moderadamente Preocupado

4 Bastante Preocupado

5 Muy Preocupado

P.27. ;Cuantas personas de cada grupo
componen su hogar?

a. Mifios (hasta 10 afios)

b. Adolescentes (de 11 a 18 afios)
c. Adultos

d. Jubilados

P28. ;Cual es su profesion? (Responder junto
con la pregunta 29)

P29. ¥ cual es la profesion de la persona que
aporta mayores ingresos al hogar) (Si
JUBILADO/A, profesion anterior; Si VIUDO/A,

profesion fallecido/a).

Cuenta Propia:

Empresario, Comerciante, Industrial .. | 1 1
Agricultor, Ganadero ... 2 2
Profesian liberal 3 3
Trabajador auténomo ... 4 [ 4
Cuenta Ajena:
Directivo, Jefe ... 5 5
Titulado Superior, Cuadro técnico ..... 6 6
Funcionario Titulado superior............ 7 7
Funcionario Titulado medio............... 8 8
Titulado medio, Mando intermedio.... | 9 9
Agente comercial, Representante ... 10 | 10
Funcionario sin titulacion universitaria | 11 | 11
Administrativo, Empleado ................ 12 | 12
Vendedor, Dependiente................._. 13| 13
Obrero especializado ... 14 | 14
Obrero, Pedn 15 | 15
Aprendiz, Subaltermo.._..__. 16 | 16
No trabaja:
En paro 17| 17
Estudiante ... ... 18 -
Jubilado / Pensionista...................... 19
Amadecasa................ooooo. 20

P. 30 Por otra parte, y en relacion a los
ingresos que por todos los conceptos entran en
su hogar por término medio al mes. En la
escala siguiente, jcomo clasificara la renta que

entra en su hogar?

a. Masded.000 euros

——
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b. Escalaintermedia (Pasar a P31)
c. Menos de 1000 euros

P.31 Concretamente, ;En qué intervalo de
ingresos ubicaria su hogar?

De 2.801 a 4.000 euros al mes

De 1.701 euros a 2.800 euros al mes
De 1001 euros a 1.700 eurcs al mes
Mo sabe / No contesta

oo

P.32 En caso de noresponder a las Preguntas 30 y
31, jMNos puede indicar a la clase social a que Ud.
pertenece?

Alta
Media-Alta
Media-Media
Media-Baja
Modesta

P.33 (Determinar por el entrevistador) Sexo de la
persona entrevistada

a. Hombre 1
b, Mujer 2

P.34 Finalmente ;Le importaria decirme su edad?

P35. ;Y su nivel de estudios?

Minguno

Graduado escolar
Bachiller o FP
Estudio universitano
Otros (especificar)

®anow

P36. A efectos de control de realizacion de la
encuesta, ;podria decirme su direccion postal?

P37. ;¥ la distancia de su casa o lugar en el que
se encuentra actualmente a la wia en
consideracion?

Entre 0 y 50 metros

. Entre 51y 100 metros
Entre 101 y 150 metros
. Entre 150 y 200 metros
Entre 200 y 400 metros.
Mas de 400 metros.

O oD oR
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