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Problemas ambientales pueden surgir si se hace la autopista  (primera parte)

Ante todo es bueno comentar porqué los ambientalistas han diferenciado dos fenómenos dentro de la contaminación, la emisión y la inmisión. La emisión es lo que procediendo de la fuente contaminante va a parar al ambiente a través de la propagación. En la propagación influyen diferentes factores, por ejemplo los climáticos (velocidad, dirección del viento, humedad del aire, etc.) y las características de la fuente que contamina. La inmisión es la contaminación que actúa directamente sobre los seres vivos (humanos, plantas, animales), el agua, el suelo, la atmósfera. Las concentraciones de contaminantes en las emisiones (cantidades de contaminantes en un volumen dado de los gases, el agua, etc. que emiten las fuentes), habitualmente, son mayores que en las inmisiones. La inmisión, en líneas generales, es mucho más rigurosa en las cercanías de la fuente de emisión.

¿Puede ser grave la inmisión en el caso de la autopista? 

En pocas cuadras de ancho, se concentra el grueso del transporte de esta parte de la zona sur  en un corredor que reúne las principales vías: la Avenida Irigoyen, la Avenida Alsina, el ferrocarril y ahora la Autopista Sur. El transporte es uno de las mayores fuentes de contaminación ambiental. La concentración del transporte provoca concentración de emisiones. Debido a la cercanía inmediata de la traza prevista con las viviendas, la inmisión promete ser severa y perjudicar de modo significativo el ambiente y la salud de los vecinos que se encuentran dentro de ese corredor. Se violará el derecho constitucional de esos vecinos a un ambiente sano.

Ruido

Para tener una idea de los niveles de ruido que puede introducir en el barrio y en nuestras casas la Autopista Sur, es interesante saber lo que sucede con otras autopistas urbanas excesivamente próximas a las viviendas.

En marzo del 2003, el Poder Judicial de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires falló contra la empresa AUSA y el Gobierno de la ciudad por los altos niveles de ruido que provenientes de la autopista 25 de Mayo afectan severamente a los vecinos. Determinó la instalación por parte de la empresa de pantallas acústicas y el control del ruido vehicular, por parte del gobierno, ya que ejerce el poder de policía.

Los niveles verificados en el domicilio del demandante José Pedro Barragán fueron:

Living: máximo de 84 dB, mínimo de 72 dB

Cocina: Max: 86dB, Min: 62.9 

¿qué consecuencias tienen estos niveles de ruido?

A partir de 65 dB se producen dificultades para sostener una conversación (Programa de Aire Limpio, SSMA, GCBA 1998)

A partir de 85 dB se provocan lesiones.

Normas imperantes en otros países.

EEUU: FHWA Para residencias, moteles, hoteles, escuelas, iglesias, bibliotecas, hospitales, auditorios: 52 dB en el interior de los lugares afectados implica la necesidad de medidas de reducción de ruidos. La serenidad y el silencio son de importancia si han de seguir cumpliendo la finalidad para que fueron creadas, por eso se prevé en el exterior un nivel sonoro de 57 dB.

Como límite máximo en el exterior, en cualquier zona (no importa la actividad que se realice) no puede haber más de 72 dB continuos.

San Pablo –Brasil- (mayo de 1995): 71 dB diurnos y 59 dB nocturno. Superados esos valores se entiende que hay contaminación sonora.

EFECTOS DEL RUIDO SOBRE LA SALUD

· Modificaciones del sistema circulatorio

· Alteraciones del sueño

· Aumento en la tensión muscular

· Constricción vascular periférica

· Taqui o bradicardia

· Alteraciones en la resistencia eléctrica de la piel

· Alteraciones del ritmo respiratorio

· Alteraciones en el equilibrio

· Náuseas

· Cefaleas

· Irritabilidad, inestabilidad emocional

· Ansiedad

· Disminución de la potencia sexual

· Cambios en la conducta y en el carácter

Contaminación del aire

	CONTAMINANTES EMITIDOS POR LOS MOTORES

	Sustancia
	
	Escape
	Cárter

	CO
	Monóxido de carbono
	100 %
	

	NO2
	Dióxido de nitrógeno
	100 %
	

	NOx
	Óxidos de nitrógeno
	
	

	SO2
	Dióxido de azufre
	100 %
	

	CO2
	Anhídrido carbónico
	100 %
	

	HC
	Hidrocarburos no quemados
	45-65 %
	25-30 %

	
	Fotooxidantes (Ozono PAN)
	
	


	EFECTOS SOBRE LA SALUD

	Sustancia
	
	EFECTOS

	CO
	Monóxido de carbono
	Dolor de cabeza, mareos, náuseas, parálisis respiratoria.

	NOx
	Óxidos de nitrógeno
	Enfermedades de las vías respiratorias (especialmente con la presencia de dióxido de azufre SO2)

	NO2
	Dióxido de nitrógeno
	Enfermedades de las vías respiratorias (especialmente con la presencia de dióxido de azufre SO2)

	SO2
	Dióxido de azufre
	Enfermedades de las vías respiratorias, dolor de pecho, ataques de asma, cáncer de pulmón.

	HC
	Hidrocarburos no quemados (benzopireno, benzol)
	Cáncer de pulmón, cáncer de piel.

	
	Fotooxidantes (Ozono PAN)
	Irritación en los ojos, ataques de asma, dolores de pecho, dificultades para respiratorias, edema pulmonar.


	EFECTOS SOBRE EL AMBIENTE

	Sustancia
	
	EFECTOS

	CO2
	Anhídrido carbónico
	Causa el “efecto invernadero”.

	NOx
	Óxidos de nitrógeno
	Las principales emisiones proceden del tránsito. Produce la “lluvia ácida”. Se combina en el aire formando ácido nitroso y ácido nítrico. Afecta a los vegetales y a los materiales,  construcción (corrosión)

	NO2
	Dióxido de nitrógeno
	Las principales emisiones proceden del tránsito. Produce la “lluvia ácida”. Se combina en el aire formando ácido nitroso y ácido nítrico. Afecta a los vegetales y a los materiales (corrosión)

	SO2
	Dióxido de azufre
	Uno de los principales causantes de la “lluvia ácida”. En el aire se combina con el agua formando ácido sulfuroso. El óxigeno del aire lo oxida formando ácido sulfúrico.

Afecta a los vegetales y a los materiales,  construcción (corrosión)

	HC
	Hidrocarburos no quemados (benzopireno, benzol)
	Efectos sobre los seres vivos. Efecto invernadero

	
	Fotooxidantes (Ozono PAN)
	Daño vegetal.


Humo y hollín

Partículas sumamente pequeñas en el flujo de los gases de escape. Está compuesto por hidrocarburos no completamente quemados (cancerígenos) y óxidos metálicos incombustibles provenientes de la combustión.

Polvo

Material de abrasión, óxidos de metales, amianto (asbestos), ceniza, partículas de goma, etc.. Es arrastrado por los gases de escape y el arremolinamiento del aire y se deposita en el entorno.

Aerosoles

Mezcla de partículas sumamente pequeñas, o gotas en el aire. Comúnmente lo denominamos niebla.

PM10

Los polvos más finos (PM10 – menor de 10 mum), a diferencia de los más gruesos, penetran totalmente en los pulmones y se depositan en los alvéolos. Son especialmente perjudiciales para la salud.

Olores

Los olores generados por el tráfico se deben a las sustancias que diseminan en el aire los motores de los vehículos, las cargas y los derrames provocados por accidentes.

En próximos boletines informaremos sobre otras consecuencias ambientales nocivas como la contaminación visual, la degradación urbana, la pérdida del patrimonio arquitectónico y cultural, la pérdida de luz diurna en las primeras y últimas horas del día, las molestias de la iluminación nocturna y los riesgos de contaminación con sustancias peligrosas provocadas por derrames en accidentes de tránsito.
La inversión en autopistas produce mayor congestión

Este efecto contraproducente es conocido en el mundo como paradoja de Modridge o de Downs-Thomson.  Intentar mejorar el transporte mediante la inversión vial dejando de considerar los medios públicos como el ferrocarril, el colectivo, el subte, etc.  es un pelotazo en contra.

La paradoja ha sido estudiada teóricamente y explicada con los ejemplos de Caracas (Venezuela) y Los Ángeles (EEUU) que son ciudades con gran infraestructura vial y problemas de tránsito y contaminación. Dió respaldo empírico a la paradoja el estudio del Texas Transportation Institute (2001), que analizó el comportamiento del problema en 68 áreas urbanas en EEUU desde 1982 a 1999. La conclusión demuestra que las horas de congestión aumentaron 50% cuando la  extensión de las vías urbanas se incrementó un 15%.

Las causas de la paradoja:

· La cantidad total de viajes está motivada esencialmente por las actividades de la población y es poco influida por el funcionamiento del sistema de transportes.

· El total de viajes se reparte entre viajes en automóvil y viajes en el transporte público.

· El aumento de la calidad y capacidad de las vías aumenta los viajes en automóvil y reduce los realizados en el transporte público. Esto provoca un cambio en el uso del espacio vial (En las horas pico un colectivo transporta la misma cantidad de pasajeros que 25 autos. Pero 25 autos utilizan el espacio vial de 8 colectivos). Al cabo de un período, se produce la congestión con automóviles en las nuevas vías. Esto significa aumento de las demoras.

· El aumento del uso del automóvil hace perder tiempo no sólo a los propios automovilistas sino a los otros usuarios de la red vial, los pasajeros de colectivos.

En otros lugares del mundo se contempla el pago de un impuesto por llevar el auto a la ciudad. Se considera una herramienta del Estado para desalentar la generación de excesivo tráfico, embotellamiento y costosas pérdidas de tiempo. En Londres, se ha implementado recientemente.

La inversión en autopistas, al provocar el resultado contrario a la mejora en el transporte, es un enorme derroche de recursos: no sólo se desperdicia la inversión sino que se crean así gastos innecesarios a la sociedad durante la vida útil de la autopista. Claro, esto es, si sólo tomamos en cuenta el punto de vista del transporte (pérdida de tiempo y confort en el viaje, mayor gasto de combustible, etc...). Si lo consideramos desde un punto de vista más general, genera otros costos sociales como pérdida de calidad de vida y degradación ambiental.

La polución del aire y las autopistas en la Unión Europea – ejemplo Holandés

La Unión Europea (UE) ha producido varias directivas respecto de la calidad del aire. Directivas que establecen estándares para la calidad del aire, estándares de inmisión, diseñados para proteger la salud de los residentes y el ambiente en su conjunto. La esencia de estas directivas es que no debe haber situaciones insalubres cerca de las autopistas en áreas urbanas para los habitantes de áreas residenciales, en particular para los grupos vulnerables como niños y ancianos. 

En Holanda, por ejemplo, donde los gobiernos locales, especialmente de las grandes ciudades permitieron la construcción de autopistas en lugares donde solía haber calles tranquilas con viviendas alrededor, sin tener en cuenta la contaminación ambiental, la implementación de estas directivas obligará a tomar medidas drásticas y a un gran derroche que podrían haberse evitado con una buena planificación. ¿Cómo piensan remediar estas situaciones: demoliendo las casas, cambiando el trazado de la autopista o realizando cambios radicales en el tráfico motorizado, que es la causa de la polución? 

Las consecuencias de la aplicación de las directivas en Holanda

Holanda es un país densamente poblado que aspira a construir más viviendas y autopistas para satisfacer la demanda creciente de población. Esto, normalmente,  se realiza cerca de áreas residenciales existentes, una solución poco feliz. 

La polución del aire debido al tráfico casua, frecuentemente, problemas a la salud de los residentes, especialmente los niños. 

El gobierno es responsable de la infraestructura y de la salud de los habitantes: esta responsabilidad es compartida entre los gobiernos locales y centrales. La autoridades locales, supervisadas por las provinciales, deben asegurar de que no se construyan o mantengan viviendas en áreas donde haya riesgo para la salud de los habitantes o se construyan autopistas en áreas urbanas si no se pueden asegurar amplios espacios entre las viviendas y la autopista. 

En Holanda los límites establecidos en las Directivas de la UE ya están causando problemas y el gobierno deberá introducir una cantidad de medidas de limpieza en el futuro cercano. El Ministro de Vivienda, Planificación y Ambiente está considerando demoler un total de 4000/4500 casas a lo largo de la A10 entre Rótterdam- Overschie y Ámsterdam (ANP, 2001). En otra autopista se plantean dos posibles soluciones al problema: construir barreras en algunos lugares sobre la autopista para evitar la polución y no afectar a las viviendas existentes, o asegurar una gran zona entre la autopista y las casas.

Los planificadores de infraestructura en Holanda y otros miembros de la UE deberán tener en cuenta la calidad del aire cuando planifiquen “nuevas” rutas (incluyendo el ensanchamiento o re-direccionamiento de rutas existentes).

