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1 ZONIFICACION

El proceso de urbanizaci6én implica precisamente un aumento de
densidad y de actividades de una comunidad. La ciudad permite la
interaccion de muchos miles de personas, concentrando en un
territorio reducido .los puntos de encuentro e intercambio. Sin
embargo, la poblacion también realiza actividades individuales que
requieren privacidad, la que debe ser creada artificialmente en un
ambiente urbano.

Se plantea asi el problema de compartir un mismo espacio, obviamen-
te limitado, para satisfacer diferentes actividades y necesidades.
Si la capacidad de dicho espacio se excede, se manifiestan
problemas de congestidén y contaminacioén. Se produce congestion al
exceder las disponibilidades de recursos y contaminacion cuando se
excede la capacidad del medio de asimilar los excedentes de las
actividades urbanas.

Definimos la contaminacién acistica como la interferencia de ruidos
en las actividades normales que se realizan. En consecuencia, no
s6lo debe existir ruido sino también una poblacidtn expuesta,
realizando actividades incompatibles con dicho ruido para estable-
cer la existencia de contaminaci6én acustica. La propia actividad
urbana tiende a agrupar actividades, pero atn asi casi siempre se
producen areas de nivel excesivo para algunos. Frecuentemente los
propios afectados son también causantes de la contaminacioén, lo que
muestra la complejidad de evaluar dicha contaminacion y llegar a
separar emisores y receptores.

Las politicas de ruido urbano deberan, como minimo, distinguir dos
tipos o categorias de actividades: trabajo y descanso. Dado que
cada persona realiza habitualmente ambas, se pueden caracterizar
también periodos de trabajo y descanso ordenados en forma ciclica
en el tiempo: ciclo diario y ciclo semanal.

Resulta natural, entonces, intentar que estos grupos de actividades
se realicen cada uno en los mismos lugares y los mismos periodos.
Con este objeto la mayoria de las normas de ruido urbano fijan
zonas y horarios para los limites permlslbles Sin embargo, esto se
logra en cierta medida s6lo en los espacios interiores de una
ciudad, lugares casi siempre privados o de usuarios definidos. En
el exterior, en cambio, no sélo se mezclan las funciones, sino
ademas, es donde se realiza el transporte de una a otra, que afecta
grandes extensiones urbanas, lejos de los puntos de origen Yy
destino. Como resultado, la solucion de agrupar actividades afines
evita incompatibilidad de funciones, pero genera una demanda de
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transporte entre lugares de trabajo y descanso que puede causar
mayores problemas.

Entre otros, se presentan 2 escenarios urbanos con serios problemas
de contaminacién acdstica: 1) zonas mixtas con actividades
incompatibles wubicadas una vecina de 1la otra y 2) zonas de
actividades trabajo-descanso segregadas, ubicadas muy distantes
unas de otras.

2 ACCIONES DE CONTROL

Las actividades que generan problemas de ruido tienen muy diversos
origenes, dentro de los cuales se pueden distinguir sectores
predominantes: 1) Ruidos de Produccion, que son el resultado de
actividades productivas tales como industria, energia, comercio,
servicios; 2) Ruidos de Transporte y 3) Ruidos de Conducta, que se
originan por actos ocasionales.

El primer tipo de ruidos se caracteriza por ser permanentes o de
ciclos estables, con una localizacién delimitada y emisor identifi-
cable, habitualmente definido como fuentes fijas. Estos ruidos son
inevitables como resultado de procesos definidos por su tecnologia.
El segundo tipo de ruidos se caracteriza por fuentes anénimas y
ciclos horarios muy marcados, con distribucién espacial a lo largo
de ejes. El tercer tipo de ruido se caracteriza por fuentes
esporadicas, generalmente evitables, tales como actividades
nocturnas, uso de amplificacidén, alarmas, animales, gritos, etc.

La forma de enfrentar los diferentes tipos de ruido y, por 1lo
tanto, la normativa para regularlos, es diferente. Para ruidos de
produccién inevitables las medidas de control tienden a confinar el
area de propagacion mediante elementos que aislen el paso del
ruido. Las normas habitualmente establecen los niveles maximos que
alcanzan al receptor afectado, independientemente de los niveles o
distancias en la fuente.

Para ruido de transporte las medidas de control se orientan a
limitar la emision de cada una de las fuentes y al disefio de las
vias. En casos muy extremos se llega a regular el flujo o el uso de
las vias. Este tipo de ruido es predecible por modelos numéricos,
lo cual facilita 1la planificacién controlada como medio de
prevencion.

Para los, ruidos de conducta resulta poco efectivo el control
institucional, siendo el control por la comunidad el principal
recurso. Las acciones de educacién son las principales medidas
preventivas.

También es frecuente distinguir las medidas de control del ruido
urbano por su accién sobre distintas etapas de propagacion: fuente,
medio o receptor, resumidas en el siguiente cuadro.



FUENTE

MEDIO

RECEPTOR

Control individual
de vehiculos

Limites de emision
progresivos

Superficies de pavi-
mento menos ruidosas

Inversién en maqui--
nas menos ruidosas

Limites por tipo de
equipos

Conversion tecnolo-
gica

Rotulacibn

Limite de velocidad
Barreras acusticas

Desvios del transito
Limites de horario

de las flui-
transito

Aumento
dez del

Vias bajo nivel o
con taludes

Taneles
Pantallas, cerra-
mientos, aislacidon

Distancia a edifi-
cios

Uso del suelo limi-
tado

Planificaci6n de
usos compatibles

Inversion en aisla-
cién de edificios

Programas de control
de calidad

Participacién ciuda-
dana

Relaciones publicas

3 COMPATIBILIDAD DE USOS

Los niveles interiores recomendables para actividades sensibles al

ruido son, tipicamente, los siguientes:
Suerfio 35 dBA
Descanso 45 dBA
Comunicacion hablada 55 dBA

A partir de estos valores se pueden establecer escalas que combinan
niveles exteriores, distancias, aislacion acustica de fachada y
usos interiores. Algunos ejemplos de normas aplicadas en paises
europeos se muestran a continuaciodn.

Francia. Los planes establecen que no deben construirse
viviendas a menos de 50 metros de autopistas y 35 metros de vias
principales. En zonas residenciales, los niveles de fachada no
pueden exceder un nivel equivalente de 65 dBA entre 8 y 20 horas.

Gran Bretafia. Se autorizan nuevas autopistas s6lo si se
garantiza que el ruido en fachada no excede uh nivel L10 de 70 dBA
y el nivel interior en viviendas no excede un L10 de 40 dBA con
ventanas cerradas.

Holanda. Las zonas de proteccion a lo largo de vias depende
del nimero de pistas. Las distancias minimas son 100, 200 y 350
metros para vias de 2, 3 o mas pistas por sentido, respectivamente.



Alemania. Se exige que 1las nuevas carreteras no generen
niveles superiores a 65 dBA de dia y 55 dBA de noche, en fachadas
de viviendas existentes. A su vez, no se permite la construccion de
viviendas en zonas proximas a carreteras donde los niveles equiva-
lentes exteriores excedan 55 dBA de dia o 45 dBA de noche. Para
niveles superiores podran construirse viviendas s6lo con tratamien-
tos que garanticen niveles maximos de 30 dBA en dormitorios.

Se puede concluir que la tendencia es asegurar la compatibilidad
entre niveles de ruido existentes o proyectados y la edificacitn de
lugares sensibles al ruido, especialmente viviendas. La fuente
principal considerada en la normativa son las vias, dado que la
experiencia histérica muestra que los conflictos que generan son
dificilmente reversibles una vez desarrollados.

Las actividades ruidosas o no sensibles al ruido no se prohiben,
sino simplemente se les exige cumplir los niveles maximos dados por
los usos mas sensibles autorizados en la zona. Asi como se aplican
limitaciones a la construccién de nuevas vias, se aplican los

limites a cualquier actividad, de modo que todas las fuentes de
ruido tengan un tratamiento equivalente para ser compatibles con el
uso mas sensible en el area de influencia.

El criterio de compatibilidad para un determinado lugar se puede
resumir por las siguientes condiciones:

1 No se permiten nuevas actividades que generen niveles de
ruido incompatibles con el uso mas sensible existente o
proyectado.

2 No se permiten nuevas actividades que requieran silencio
incompatible con los niveles de ruido existentes o
proyectados.

4 EXPERIENCIA EN SANTIAGO

Este criterio wvigente en Chile define el caracter molesto o
inofensivo de una actividad segin el rubro, especialmente referido
a talleres e industrias. Se prohiben también una serie de usos en
casi todas las zonas definidas por los planes reguladores, sin
especificar los impactos objetados. Desde el punto de vista
acustico, no es relevante el tipo de actividad o el tipo de fuente
si los niveles generados al exterior se controlan y se hacen

compatibles con el uso residencial.

La medida clasica de trasladar el emplazamiento de industrias a la
periferia de las ciudades no ha causado sino un retardo en el
inicio del problema, el que se presenta inevitablemente, cuando ya
es tarde para controlarlo adecuadamente. Por lo tanto, resulta
discutible la eficacia de la zonificacidén como solucidén Gnica, ye
que la tendencia a largo plazo es que las fuentes fijas reducen su
impacto acustico y las fuentes moéviles aumentan su impacto. Las



politicas actuales no han reconocido este hecho, como lo demuestran
declaraciones de autoridades de la comuna de La Florida: "Nuestra
‘comuna esta y seguira libre de industrias", mientras su poblacidn
se acerca a los 400.000 habitantes y el niamero de vehiculos aumenta
sobre 10 % anual.

El sistema de vias en Santiago se origina en la trama ortogonal del
trazado colonial, no jerarquizado. Inicialmente, los flujos
vehiculares aumentaron en algunas vias en relacion directa con la
actividad urbana desarrollada en los bordes de dichas vias, como
una forma de acceso a esas actividades.

Con el desarrollo urbano en mayor extension, algunas vias se
convierten en corredores de paso entre grandes polos de origen y
destino: tipicamente lugares concentrados de residencia y de
trabajo. Por lo tanto, las funciones de "acceso" y de "paso" que
cumplen dichas vias se superponen y dejan de cumplirse satisfacto-
riamente. Las vias que se priorizan como corredores de transporte
aumentan su capacidad "ensanchando" las pistas de circulacién, pero
dentro de un casco consolidado, lo cual genera incompatibilidad
entre vehiculos y peatones o entre flujos y edificios. Estas vias
son, precisamente, las que concentran la afluencia de personas y
actividades sensibles diurnas, como educacidén, salud, servicios.

Se llega asi a la combinaci6én de altos niveles de ruido, alta
densidad de personas y escasa separaci6tn por distancia o por
organizacion del espacio. La situaciéon se agrava cuando se adopta
como politica de planificacion urbana la densificacidon de los
bordes de vias principales con edificios habitacionales en altura.
El diseno de las fachadas principales no es compatible con 1los
niveles de ruido y se crean miles de viviendas destinadas a ser
acGsticamente insatisfactorias. Las zonas residenciales de alta
densidad resultan ser mas ruidosas que las zonas mixtas o indus-
triales.

En la edificacion en baja altura, la planificacidon urbana también
ha agravado la contaminacidén acistica al crear espacios exteriores
sin proteccion. La tipologia colonial en Santiago se caracterizaba
por fachadas continuas, con estrechos accesos y ventanas, con la
mayoria de 1los espacios interiores orientados hacia un patio
protegido. La influencia del modelo ciudad-jardin, a comienzos de
siglo, conduce a la casa aislada, rodeada de un estrecho jardin,
orientada hacia el exterior, que se convierte en el prototipo
considerado ideal hasta la fecha. Sin embargo, al aumentar la
agresividad del ambiente urbano, especialmente el aumento de flujo
vehicular, este modelo resulta deficiente por su baja densidad y
escasa proteccion.

Una experiencia que ilustra muchos de estos procesos es la
evolucion de la comuna de Providencia, que enfrenta la dificil
tarea de armonizar el desarrollo manteniendo su elevada calidad de
vida, una de las mas altas del pais a juzgar por la presion del
mercado por establecerse en su territorio. Hay ejemplos interesan-



tes, como la separacidn entre Avda Andrés Bello y Avda Providencia,
para flujos de paso y alta velocidad en una y de acceso a servicios
y baja velocidad en la otra. AGn asi, en esta comuna la opinitn de
sus habitantes es que el principal motivo de queja es el ruido.

5 CALIDAD ACUSTICA

La responsabilidad de la decreciente calidad acUstica no es so0lo
debida a una inadecuada planificacién urbana, sino de todos los que
participan en el proceso de desarrollo urbano. En el sector
edificacidén, por ejemplo, el usuario no exige calidad acustica como
un factor de decisibébn en su eleccidn de residencia. Al no existir
demanda, no existe interés por los agentes inmobiliarios para
ofrecer mejores soluciones ni exigen, a su vez, disenos que logren
compensar las crecientes necesidades de protecci6tn acustica. En
consecuencia, los profesionales y proveedores que construyen la
ciudad no han incorporado la tecnologia disponible para un mejor
nivel de calidad acustica.

En diversas oportunidades se ha propuesto dictar normas de calidad
minima obligatoria para la edificacioéon, especialmente la vivienda.
Sin embargo, un nivel universal de calidad seria poco flexible para
cubrir las necesidades de diferentes entornos y condiciones de
inversién. Uno de los problemas seria que el propio Ministerio de
Ja Vivienda tendria que cumplir mejores niveles de calidad en sus
soluciones habitacionales o establecer exigencias muy bajas que no
inducirian un cambio significativo. Ademas, las normas obligatorias
crean una gran demanda de fiscalizacidon que no seria realista
intentar satisfacer con los recursos actuales.

Se propone, entonces, que existan normas voluntarias, que tanto los
proyectos publicos como privados puedan incorporar facilmente a sus
contratos en base a 2 o0 3 categorias de calidad acustica. Al
establecer un cierto nivel de calidad acastica, quedaria inmediata-
mente definidas las condiciones de ruido exterior, aislacio6n,
privacidad y ruido de instalaciones que debe cumplir el proyecto.

Se propone también que sea obligatorio declarar la categoria
proyectada y alcanzada, de modo que el usuario pueda decidir en
forma informada la calidad aciastica que recibe. El efecto competi-
tivo de la publicidad crearia condiciones para mejorar la calidad
acustica de la ciudad. El rol de las instituciones seria establecer
las normas de certificacion de calidad y calificar a las personas
que estén capacitadas para aplicar los procedimientos establecidos.

6 IMPACTO AMBIENTAL

Los efectos a mediano y largo plazo del desarrollo urbano sobre la
calidad ambiental no son previstos adecuadamente por el actual
sistema de evaluaciéon de impacto ambiental. La Ley de Bases del
Medio Ambiente considera el impacto de los grandes proyectos o de
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cambios en 1los planes reguladores que implican ocupacién de
terrenos agricolas. Sin embargo, para los miles de pequefios
procesos de urbanizacion, tales como subdivisiones, construccién o
cambios de destino que implican flujos vehiculares, no se considera
exigible un estudio de impacto ambiental.

Por ejemplo, el Plan Intercomunal de Santiago aprobado en 1994 no
tuvo un proceso de evaluacién de impacto ambiental, a pesar de
existir una pauta en uso para muchos otros proyectos de menores
efectos ambientales. Menos ain se considerd el estudio base sobre
niveles de ruido existente desde 1989. La decision de incorporar
extensas zonas al radio urbano, asi como la falta de una simulacién
de los flujos que generarian los cambios de densidad proyectados,
constituyen un elevado riesgo de que las condiciones de congestioén
Yy contaminacién aumentaran.

Otro ejemplo es la medida de prohibir nuevas industrias dentro de
la circunvalacién Américo Vespucio. Se supone implicitamente en
esta decisidn que: 1) las industrias ubicadas fuera del radio
urbano no contaminan el interior del anillo, 2) fuera del radio
urbano no existen o existiran habitantes afectados y 3) que las
industrias producen mas contaminacién que otras actividades. No
s6lo estas suposiciones son falsas, sino que crean una falsa
impresion de resolver problemas, cuando su Gnico efecto es cambiar
el problema de lugar y agregar flujos vehiculares.

Hace muchos anos que los diferentes estudios muestran al sistema de
transporte como la mayor fuente de agentes contaminantes en
Santiago. Por lo tanto, toda decision urbanistica debe orientarse
a reducir la demanda de transporte como factor esencial para
detener el deterioro ambiental.

Los efectos acusticos acumulados de muchos pequefios proyectos
tienen grandes efectos futuros, con escasas posibilidades de ser
revertidos. A su vez, muchos de esos efectos acusticos son
indirectos, causados por las mayores necesidades de transporte que
se generan, y tienen consecuencias en lugares muy distantes de las
obras urbanas mismas. Seria deseable que todas las decisiones
individuales sean apoyadas con informacidon clara sobre las
condiciones acusticas existentes y proyectadas, como ya se aplica
en algunos casos donde se exige un estudio de impacto urbano.

Por lo tanto, ya sea respecto de los efectos acGsticos como
ambientales en general, el desarrollo urbano plantea complejos
problemas por impactos indirectos a largo plazo, constituyendo un
desafio para la planificacion del crecimiento urbano.
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