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1 Introducción

1.1 Antecedentes

El Anteproyecto de Ley de Ruido, elaborado por el Ministerio de Medio Ambiente, tiene como objeto transponer en Derecho Español la Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo sobre Evaluación y Gestión del Ruido Ambiental, incluyendo una serie de requisitos españoles que no contradicen el contenido de la mencionada Directiva. El alcance acordado del presente estudio se incluye en el Anejo A.

Los objetivos específicos de la Memoria Económica-Técnica incluyen la estimación de:

· Los costes financieros para la elaboración de los mapas de ruido requeridos para los grandes ejes viarios, grandes ejes ferroviarios, grandes aeropuertos y las aglomeraciones, entendiendo por tales los municipios con una población superior a los 100,000 habitantes (Capítulo 3 de este informe);

· Los costes financieros para la elaboración de planes de acción en materia de contaminación acústica para los grandes ejes viarios, grandes ejes ferroviarios, grandes aeropuertos y las aglomeraciones, entendiendo por tales los municipios con una población superior a los 100,000 habitantes (Capítulo 4 de este informe);

· Los costes generales para una serie de medidas correctoras tales como reducción del ruido mediante revisión del firme de la red viaria, inclusión de medición de emisión acústica en la Inspección Técnica de Vehículos (ITV) anual, pantallas de protección acústica en grandes ejes viarios y ferroviarios, medidas de aislamiento de ruido en edificios y medidas de control de ruido en vehículos (Capítulo 5 de este informe);

· Implicaciones económicas potenciales para la industria Española. Aunque con la información disponible en el momento actual, no se pueden cuantificar las implicaciones económicas, se discuten los aspectos a tener en cuenta para estimar los futuros costes del Anteproyecto de Ley de Ruido para la industria. (Capítulo 6 de este informe).

En el Capítulo 2 se incluye un resumen de la propuesta Directiva Europeas y su contexto español. 

2 Propuesta de Directiva Europea sobre la evaluación y gestión del ruido ambiental

2.1 La Directiva Europea

La Directiva Europea propuesta se refiere al ruido ambiental, es decir, niveles de ruido exterior generados por actividades humanas, incluyendo transporte e industria pero excluyendo el ruido generado por las actividades domésticas y los vecinos. En años recientes se ha reconocido a nivel general los efectos negativos del ruido en los seres humanos expuestos. Estimaciones económicas actuales  de los daños anuales relativos al ruido en la Unión Europea (UE) ascienden a un coste entre 10 y 40 billones de Euros (€). Los elementos que contribuyen a estos costes incluyen reducción en el precio de las viviendas, costes médicos, reducción en las posibilidades de uso del terreno, costes laborables por baja médica, etc.

Se elaboró una propuesta Comunitaria (CE) para “ proteger la salud y el bienestar de los miembros de la población frente a los efectos perjudiciales de los contaminantes ambientales” (contribuyendo a los objetivos del Artículo 175 del tratado de la CE). 

El 26 de Julio del 2000, la Comisión adoptó una propuesta de Directiva sobre Evaluación y Gestión del Ruido Ambiental (Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la Evaluación y Gestión del Ruido Ambiental  COM(2000)468 – en adelante referida como Anteproyecto de Directiva). 

El objetivo de la propuesta es “establecer un enfoque común para la evaluación y gestión de la exposición al ruido ambiental”. Sus objetivos son: 

· Armonizar los indicadores de ruido y los métodos de evaluación;

· Recoger la información relativa a exposición al ruido ambiental en forma de “mapas de ruido” mediante el uso de indicadores y métodos de evaluación comunes;

· Poner a disposición de la población la información generada por las autoridades de acuerdo a un estándar establecido.

Los Planes de Acción en materia de contaminación acústica se elaborarán teniendo en cuenta el proceso de información pública. Es importante resaltar que la Directiva no pretende establecer ningún límite europeo de ruido ambiental. Si requiere, sin embargo, que los Estados Miembros faciliten a la Comisión información sobre los valores límites pertinentes vigentes en su territorio o en preparación, expresados según los indicadores de ruido definidos (
) Lden y Lnight correspondientes al ruido de tráfico rodado, ferroviario y aéreo, al ruido alrededor de los aeropuertos y al procedente de las actividades industriales.

El Consejo de Ministros alcanzó un acuerdo político en un Posición Común sobre la propuesta en Diciembre del 2000. El Consejo adoptó formalmente la Posición Común el 7 de Junio del 2001, que a su vez fue enviada al Parlamento Europeo para una segunda lectura (
). Como resultado de esta segunda lectura en el Parlamento Europeo se esperan modificaciones adicionales a la Directiva. Sin embargo, es probable que los principales requisitos de los objetivos de la Directiva no se vean afectados, en particular:

· Elaborar mapas de ruido de los grandes ejes viarios, ferroviarios, grandes aeropuertos y aglomeraciones;

· Poner a disposición de la población y la CE la información generada sobre exposición al ruido; y

· Desarrollar Planes de Acción en materia de Contaminación Acústica apropiados para el país. 

2.2 Contexto Español Para La Directiva De La CE Propuesta

En el momento actual no existe legislación nacional sobre exposición al ruido ambiental en España. Sin embargo, desde mitad de los años 80, algunas regiones han adoptado regulaciones sobre ruido, incluido el ruido generado por el tráfico y la industria 
.  La mayoría de las grandes ciudades han promulgado ordenanzas locales relativas a los niveles de ruido interno y externo de la industria. Estas ordenanzas suelen establecer clasificación por zonas con distintos límites de ruido. Sin embargo, muchos municipios no han adoptado legislación para el control de ruido, y en consecuencia falta un enfoque global consistente para la evaluación y gestión del ruido ambiental. 

El Anteproyecto Español de Ley del Ruido pretende establecer un marco para la gestión del ruido ambiental y garantizar un enfoque consistente a nivel nacional. Este Anteproyecto coincide con el Anteproyecto de Directiva que a su vez busca un enfoque consistente a nivel europeo. Por eso es esencial que la ley Española sea totalmente consistente con la Directiva Europea, aunque también incluya requisitos adicionales.

Una revisión de la evaluación del ruido ambiental realizada por ERM en 1997(
), concluyó que en España no existía mucha actividad en cuanto a evaluación de ruido a gran escala, es decir, elaboración de mapas de ruido. Desde entonces, diferentes ciudades han realizado estudios sistemáticos de mediciones de ruido para establecer los niveles actuales. Es importante entender que si bien dichos estudios han verificado información útil sobre los niveles actuales de ruido ambiente, este no es en general el enfoque de evaluación de ruido ambiental requerido por el Anteproyecto de Directiva. El enfoque de la Directiva se basa más en la predicción que en la medición, mediante el uso de modelos informáticos de simulación. Los mapas de ruido resultantes de dichos modelos proporcionan un herramienta para la predicción de cambios en el ruido ambiente debidos a la implantación de posibles planes de acción. (Una excepción es el área de ruido industrial que puede ser más complejo de simular mediante un modelo, y en algunos casos, puede ser más fácil de cuantificar mediante medidas directas).

3 Costes de los mapas de ruido

3.1 Introducción

El anteproyecto de Directiva describe la elaboración de mapas estratégicos de ruido(
) correspondientes a las aglomeraciones, grandes ejes viarios, ferroviarios y aeropuertos. La elaboración de estos mapas se ha de realizar en dos fases. 

En la primera fase se requiere la elaboración de mapas de ruido, antes de transcurridos tres años desde la entrada en vigor de la Directiva, para:

1. aglomeraciones con más de 250,000 habitantes;

2. grandes ejes viarios cuyo tráfico supere los 6 millones de vehículos al año;

3. grandes ejes ferroviarios cuyo tráfico supere los 60,000 trenes al año; y

4. aeropuertos civiles con más de 50,000 movimientos por año (siendo movimientos tanto los despegues como los aterrizajes).

En la segunda fase se requiere la elaboración de mapas de ruido adicionales, antes de transcurridos ocho años desde la entrada en vigor de la Directiva, es decir, cinco años después, para:

1. aglomeraciones con más de 100,000 habitantes;

2. grandes ejes viarios cuyo tráfico supere los 3 millones de vehículos al año;

3. grandes ejes ferroviarios cuyo tráfico supere los 30,000 trenes al año.

La Directiva también requiere que los mapas estratégicos de ruido se revisen y si es necesario se modifiquen al menos cada cinco años.

3.2 ¿Que es un Mapa de Ruido?

El Anteproyecto de Directiva define mapa estratégico de ruido como:

La presentación de datos sobre una situación acústica existente o pronosticada en función de un indicador de ruido, en el que se indicará el rebasamiento de cualquier valor límite pertinente vigente, el número de personas afectadas en una zona específica o el número de viviendas expuestas a determinados valores de un indicador de ruido en una zona específica.

En la práctica, el proceso es un ejercicio de simulación por ordenador altamente sofisticado que implica un elevado número de datos de una variedad de fuentes, algunos de los cuales requieren ajustes por parte de un experto en modelos de simulación. De hecho, la elaboración de mapas de ruido a escala de una ciudad, solo se ha podido llevar a cabo en años recientes, tras la llegada de ordenadores potentes y económicamente accesibles. En el proceso de elaboración de un mapa de ruido para una gran ciudad existen las siguientes cuatro fases principales (
) :

1. Adquisición de Datos.

2. Manipulación de Datos.

3. Cálculo de los Niveles de Inmisión de Ruido

4. Impresión de los Mapas de Ruido.

La primera fase requiere una amplia gama de datos, incluyendo:

1. flujos de tráfico rodado, velocidades y composición;

2. flujos de tráfico ferroviario, velocidades y recorrido;

3. ejes viarios, edificios y elevaciones sobre el terreno digitalizadas;

4. mapas convencionales y fotografías aéreas mostrando bloques de viviendas, carreteras elevadas, cortes de carreteras, pantallas;

5. mediciones de niveles de ruido industrial;

6. números de tráfico aéreo, tipos, rutas aéreas y geometría del aeropuerto;

7. datos meteorológicos; y

8. validación de las mediciones de ruido.

Los detalles de las fases posteriores del proceso de elaboración de un mapa de ruido son de interés limitado para este estudio, pero el gran volumen de datos requeridos en la primera fase pueden suponer, potencialmente, un gran coste.

La mayor parte de la información es probable que esté disponible para otros propósitos. Por ejemplo, para la planificación del transporte se requieren datos detallados sobre el tráfico rodado. Fue la disponibilidad de todos los datos requeridos, lo que permitió a Alemania comenzar la elaboración de mapas de ruido, hace varios años. En este estudio se asume que la calidad y disponibilidad de los datos de entrada en España será menor que en Alemania, y ligeramente inferior a la del Reino Unido, donde en general, los datos están todos disponibles, pero a menudo no en los formatos adecuados o con omisiones que implican la necesidad de correcciones manuales (por ej., alturas de edificios, detalles de elevación de carreteras, etc.)

3.3 Componentes del Coste
Se supone que la elaboración de mapas de ruido requerirá tanto recursos humanos externos (consultores) como recursos humanos del Ministerio/ Autoridades Locales (Regionales y/o Municipales). El coste del ejercicio incluirá los costes externos e internos (i.e. salarios de los funcionarios)

La medida en que los costes internos serán adicionales al salario y gastos actuales pagados por el Gobierno, depende de una variedad de factores tales como, si los funcionarios involucrados tienen la experiencia necesaria y tienen tiempo para asumir esta tarea adicional y la disponibilidad de infraestructura (hardware y software). Es muy probable que el Gobierno Español tenga no sólo que contratar consultores externos especializados (nacionales y/o extranjeros) sino que incorporar personal adicional (a nivel Central, Regional y/o Local), adquirir equipos informáticos adicionales (hardware y software), Sistemas de Información Geográfica (GIS), etc.

3.4 Estimaciones de Costes Preliminares de la UE  

El anteproyecto de Directiva incluye un capítulo sobre los costes esperados para su implantación (
).  

Se espera que “el precio de la elaboración de mapas de ruido varíe entre 0.15 y 2€ por residente, dependiendo de varias circunstancias”.

El coste total de los mapas de ruido para aglomeraciones se estimó que ascendería a entre 50 y 75 millones de Euros (€) (es decir, de 10 a 15 millones de € anuales). Sin embargo, en esta propuesta, la Comisión Europea asume que como varios países ya están involucrados en la realización de algún tipo de mapa de ruido y en el desarrollo de planes de acción, los costes adicionales de la implantación de la Directiva serán menores que éstos. 

Los costes de la elaboración de mapas de ruido y planes de acción para los aeropuertos fue estimado en un rango entre 50,000€ y 2 millones de € (i.e. 0.5 millones de € como promedio en cinco años, dependiente del tamaño de los aeropuertos). Para 150 aeropuertos, los costes ascenderían a 15 millones de € anualmente. Es decir, aproximadamente 100,000€ por aeropuerto al año). Sin embargo, no se estimaron mas de 10 millones de € anualmente porque se asumió que muchos de los aeropuertos ya han sido objeto de alguna forma de mapa de ruido o plan de acción.

En general, el incremento anual de los costes de elaboración de mapas de ruido y planes de acción se estimó que oscilaría entre 30 y 40 millones de € para toda la UE.

3.5 La Experiencia en Mapas de Ruido del Reino Unido y Otros Países

La elaboración de mapas de ruido a gran escala en el Reino Unido comenzó en 1999-2000, cuando se preparó un mapa de ruido para la ciudad de Birmingham, la segunda ciudad más grande del Reino Unido. La ciudad de Birmingham tiene aproximadamente 1 millón de habitantes, ocupa una superficie de 330 kilómetros cuadrados y tiene unos 184,500 edificios en la base de datos GIS.  Se localiza en el centro de la red de autopistas y tiene comunicaciones ferroviarias con todas las principales ciudades del Reino Unido. El Aeropuerto Internacional de Birmingham plc. recibe 6.5 millones de pasajeros al año.

En parte como consecuencia de su participación en la iniciativa de una Política de la CE relativa al ruido, el gobierno de la ciudad de Birmingham decidió elaborar un mapa de ruido de la ciudad. En aquel momento se admitía que en Alemania había una mayor experiencia en la elaboración de mapas de ruido, y por ello se contrató a una consultora Alemana especializada, deBAKOM GmbH, para la realización de mapas de ruido según el “estado del arte” para toda la ciudad en el año 2000. Utilizaron el programa de software para mapas de ruido LIMA.

Se produjeron mapas separados de ruido durante el día y la noche para el ruido generado por el tráfico rodado, tráfico ferroviario, aviones durante el vuelo y por las grades industrias de Birmingham. Esto implicó la elaboración de mapas de isófonas (SICMs, acronimio inglés) que muestran los niveles sonoros fuera de los edificios de Birmingham.

El coste de contratar consultores para ayudar a producir los mapas fue de 214,896€ (
). Adicionalmente, hubo otros costes para la adquisición de datos, de hardware, y el tiempo empleado por el Departamento de Servicios Ambientales de Birmingham, directamente involucrado en la producción de los mapas. Estos ascendieron a unos 106,744 € (
). El coste total (excluyendo el Impuesto sobre el Valor Añadido) del proyecto de mapas de ruido fue de unos 321,640€.

Es importante notar que en este coste no se incluye el tiempo empleado por otros departamentos gubernamentales y funcionarios del gobierno de la Ciudad que no estaban directamente involucrados en la producción de los mapas. La razón es que no hay costes adicionales, es decir no se contrató personal adicional ni se adquirieron equipos. Esto quiere decir que la implantación de la Directiva no supondrá una carga extra en las finanzas Gubernamentales. El trabajo se haría simplemente con la capacidad existente en el Gobierno.

Los mapas de ruido efectuados en Alemania han sido la principal fuente para estimar los costes incluidos en el informe de la CE anteriormente mencionado.

Se ha recurrido a la experiencia internacional en la realización de mapas de ruido en ciudades, junto a la experiencia de ERM en la realización de mapas de ruido para aeropuertos y en modelos de simulación de ruido de la red viaria y ferroviaria, para la estimación de los costes de producir mapas de ruido en España.

3.6 Implantación de los Requisitos de Mapas de Ruido en España

3.6.1 Introducción

Ya se ha mencionado que muchas de las grandes ciudades Españolas han iniciado programas de medición del ruido ambiental y que estos programas son de uso limitado para cumplir los requisitos del Anteproyecto de Directiva, que son la elaboración de mapas de ruido mediante simulación por ordenador. Los datos de mediciones de ruido y la disponibilidad de los equipos y la competencia requeridos, serán, no obstante, útiles para la validación de los mapas de ruido y para establecer el ruido generado por la industria. Los costes adicionales de las mediciones de ruido industrial se han considerado por ello insignificantes.

El primer paso para identificar los costes de implantar los requisitos de mapas de ruido en España, es establecer cuantas aglomeraciones, grandes ejes viarios y ferroviarios y grandes aeropuertos están incluidos en la descripción de grandes generadores de ruido ambiental, tal como se define en la Directiva de la CE.

De hecho, el anteproyecto de Directiva de la CE requiere (Anejo II- Planificación y Fechas Límite) que los Estados Miembros envíen una lista de las grandes aglomeraciones, grandes ejes viarios y ferroviarios y grandes aeropuertos a la Comisión. Se ha elaborado la siguiente lista preliminar:

3.6.2 Número de aglomeraciones, ejes viarios, ejes ferroviarios y aeropuertos

Fase 1 – aglomeraciones, ejes viarios, ferroviarios y aeropuertos

España tiene 15 aglomeraciones con una población superior a 250,000 habitantes, las cuales se incluyen en la Tabla 3.1.

 Tabla 4.1
Aglomeraciones Españolas con más de 250,000 habitantes según la Revisión del Padrón Municipal del 1 de Enero del 2001

	
	Aglomeración
	Número de habitantes

	1
	Madrid
	2,957,058

	2
	Barcelona
	1,505,325

	3
	Valencia
	746,612

	4
	Sevilla
	702,520

	5
	Zaragoza
	610,976

	6
	Málaga
	534,207

	7
	Murcia
	367,189

	8
	Palmas de Gran Canaria (Las)
	364,777

	9
	Bilbao
	353,943

	10
	Palma de Mallorca
	346,720

	11
	Valladolid
	318,293

	12
	Córdoba
	314,034

	13
	Vigo
	287,282

	14
	Alicante
	283,243

	15
	Gijón
	269,270


España tiene 24 (
) grandes ejes viarios (con mas de 6 millones de vehículos al año), con una longitud total de 2,546 km. 

España tiene una estimación de 14,500km de grandes ejes ferroviarios. Para la Fase 1 hemos asumido que los requisitos se aplicarán a un cuarto de esta longitud.  
España tiene 11 (
) grandes aeropuertos donde se producen más 50,000 movimientos de aviones al año (siendo movimiento tanto los despegues como los aterrizajes). Estos son los aeropuertos de: Alicante, Barcelona, Gran Canaria, Ibiza, Lanzarote, Madrid Barajas, Madrid, Málaga, Palma de Mallorca, Sabadell, Valencia y Tenerife Sur.

Fase 2 - aglomeraciones, ejes viarios, ferroviarios y aeropuertos

España tiene 56 aglomeraciones con una población superior a 100,000 habitantes, las cuales se incluyen en la Tabla 4.2.

.

Tabla 4.2
Aglomeraciones Españolas con más de 100,000 habitantes según la Revisión del Padrón Municipal del 1 de Enero del 2001

	
	Aglomeración
	Número de habitantes
	
	Aglomeración
	Número de habitantes

	1
	Madrid
	2,957,058
	29
	Cartagena
	183,799

	2
	Barcelona
	1,505,325
	30
	San Sebastián
	181,064

	3
	Valencia
	746,612
	31
	Fuenlabrada
	178,221

	4
	Sevilla
	702,520
	32
	Terrassa
	174,756

	5
	Zaragoza
	610,976
	33
	Leganés
	173,426

	6
	Málaga
	534,207
	34
	Alcalá de Henares
	172,418

	7
	Murcia
	367,189
	35
	Almería
	170,994

	8
	Palmas de Gran Canaria (Las)
	364,777
	36
	Burgos
	166,251

	9
	Bilbao
	353,943
	37
	Salamanca
	158,523

	10
	Palma de Mallorca
	346,720
	38
	Getafe
	150,532

	11
	Valladolid
	318,293
	39
	Albacete
	149,507

	12
	Córdoba
	314,034
	40
	Alcorcón
	147,787

	13
	Vigo
	287,282
	41
	Castellón de la Plana
	146,563

	14
	Alicante
	283,243
	42
	Huelva
	141,334

	15
	Gijón
	269,270
	43
	Cádiz
	137,971

	16
	Granada
	243,341
	44
	León
	137,384

	17
	Hospitalet de Llobregat (L')
	242,480
	45
	Badajoz
	136,319

	18
	Coruña (A)
	239,434
	46
	San Cristóbal de La Laguna
	133,340

	19
	Vitoria
	218,902
	47
	Logroño
	131,655

	20
	Santa Cruz de Tenerife
	214,153
	48
	Santa Coloma de Gramenet
	116,064

	21
	Badalona
	208,994
	49
	Tarragona
	115,153

	22
	Oviedo
	201,005
	50
	Lleida
	113,040

	23
	Elche
	198,190
	51
	Jaén
	111,406

	24
	Móstoles
	197,062
	52
	Marbella
	110,847

	25
	Pamplona
	186,245
	53
	Ourense
	109,051

	26
	Santander
	185,231
	54
	Mataró
	107,191

	27
	Sabadell
	185,170
	55
	Algeciras
	105,066

	28
	Jerez de la Frontera
	185,091
	56
	Dos Hermanas
	100,871

	
	
	
	
	
	


España tiene 26 ejes viarios con más de 3 millones de vehículos al año, con una longitud total de 5,422 Km.

Se asume que ocho años tras la entrada en vigor de la Directiva, alrededor de una tercera parte de la red total de ferrocarriles tenga al menos 30,000 movimientos al año.

3.6.3 Costes Unitarios

Utilizando las fuentes de datos detalladas anteriormente, y ajustándolos a las diferencias conocidas de la situación en España, se han estimado los siguientes costes unitarios para los mapas de ruido.

· Coste unitario para aglomeración - 1€ por residente;

· Coste unitario para grandes ejes viarios- 800€ por Km.;

· Coste unitario para grandes ejes ferroviarios – 800€ por Km.

· Coste unitario para grandes aeropuertos – 40,000-80,000€ por aeropuerto

3.6.4 Costes Esperados para la Elaboración de Mapas de Ruido en España

Los costes estimados para las fase 1 y fase 2 de mapas de ruido se resumen en la Tabla 3.3.  Se espera que los mapas estratégicos de ruido tendrán que ser actualizados cada cinco años, por eso la fase 2 incluye la actualización de todos los mapas de la fase 1 (a un coste considerablemente inferior al de preparar los mapas iniciales de ruido en cada caso). También se asume que los mapas de ruido de los aeropuertos tendrán que ser reemplazados por mapas nuevos que cumplan con los requisitos de las Directivas (en particular en cuanto a la elección del sistema de medida del ruido).

Tabla 4.3
Resumen de los Costes Estimados de Mapas de Ruido

	Categoría
	Fase 1 

(millones de €)
	Fase 2

(millones de €)

	Aglomeraciones
	9.9
	9.2

	Grandes Ejes Viarios
	2.0
	2.8

	Grandes Ejes Ferroviarios
	2.9
	1.7

	Grandes Aeropuertos
	0.6
	0.1

	TOTAL
	15.4
	13.8


Las principales ciudades de España que están o ya han realizado mediciones del ruido ambiental (a menudo a cargo de Universidades y otras Instituciones) podrán utilizar los datos generados para apoyar la validación de los mapas de ruido y establecer límites de ruido para la industria. Los programas de mediciones generales de ruido generado por el transporte serán innecesarios con los mapas de ruido. Habrá por ello, un ahorro limitado del coste, pero éstos costes serán probablemente bajos en comparación a los costes adicionales esperados por la preparación de mapas de ruido y se espera sean compensados por los (pequeños) elementos de mediciones de ruido incluidos en el proceso de elaboración de un mapa de ruido.

4 COSTES DEL PLAN DE ACCIÓN

4.1 Requisitos del Anteproyecto de la Directiva

El anteproyecto de la Directiva de la CE requiere la realización de planes de acción en materia de contaminación acústica para grandes aglomeraciones, grandes ejes viarios, grandes ejes ferroviarios y aeropuertos. 

Un plan de acción se define como un “plan encaminado a afrontar las cuestiones relativas al ruido y a sus efectos, incluida la reducción del ruido si fuere necesario” (
).

Los requisitos mínimos para los planes de acción se establecen en el Anexo IV del anteproyecto de la Directiva de la CE. Los elementos mínimos incluyen temas tales como: descripción de aglomeración, gran eje viario, gran eje ferroviario o aeropuerto, resumen de los resultados de los mapas de ruido, análisis de la salud, identificación de problemas, presupuestos para acciones, estrategias a largo plazo, evaluación de coste/efectividad y coste/beneficio, etc. 

Dentro de las acciones que los Estados Miembros pueden considerar se incluyen: tráfico y planificación del uso de terrenos, medidas técnicas (ej. para superficies de carreteras y vías de tren), campañas públicas, incentivos de financiación tales como tasas y multas, etc.. 

4.2 Elaboración  De Los Planes de Acción En Materia de Contaminación Acústica

La elaboración de los planes de acción consistirá en un proceso de cinco etapas: 

1. preparación del primer borrador: supone principalmente un esfuerzo interno administrativo;

2. consulta pública: las autoridades responsables organizarán una consulta pública del borrador del plan de acción;

3. finalización del plan de acción teniendo en cuenta los resultados de la consulta pública;

4. aprobación de los planes de acción por las autoridades competentes; y

5. publicación de los planes de acción en Internet y en otros medios on-line dentro de los dos meses siguientes a la aprobación por las autoridades competentes. 

El primer plan de acción en materia de contaminación acústica que se elabore en España será el que conlleve más tiempo de realización (y por tanto el más caro). Supondrá un proceso de aprendizaje (especialmente en el proceso de consulta), en base al cual se fundamentarán los planes de acción consecutivos. Éstos requerirán menos tiempo y esfuerzo. Según la experiencia internacional, se espera que el coste de la preparación de los planes de acción será menor que el de la elaboración de los mapas de ruido, y estará principalmente en función de los salarios de los administrativos públicos. 

4.3 Coste de la Producción de los Planes de Acción

4.3.1 Planes de acción para Aglomeraciones

Se asume habrá ejemplos pertinentes de otras partes de Europa previos a los primeros planes de acción en España, y que éstos aportarán experiencia útil en la elaboración de los planes. Se estima que el primer plan de acción podría realizarse hasta en 9 meses de tiempo y se elaborará principalmente por un miembro designado del personal. El coste por tanto sería el de nueve meses de salario de un funcionario de la administración pública. Considerando que el salario medio de un funcionario de la administración pública es aproximadamente de 30,000€, el coste estimado es de unos 22,500€. 

Se espera que los planes de acción consecutivos se realicen en unos 6 meses (p.e, el equivalente a 6 meses de empleo de una persona). Considerando que el salario medio de un funcionario de la administración pública es aproximadamente de 30,000€, el coste estimado por cada plan de acción en materia de contaminación acústica sería unos 15,000€.   

España requerirá 15 planes de acción para aglomeraciones en la Fase 1 (p.e, en los tres primeros años después de que la Directiva entre en vigor), y 56 en la Fase 2 (p.e, cinco años después de la realización de los planes de acción de la Fase 1). 

Coste:

· Fase 1: estimación de 230,000€ en base a los salarios de los funcionarios de la administración pública (primer plan de acción a 20,000€, los 14 planes siguientes a 15,000€); y 

· Fase 2: estimación de 840,000€ en base a los salarios de los funcionarios de la administración pública (56 planes de acción a 15,000€).

4.3.2 Planes de acción para Grandes Ejes Viarios

El desarrollo de los planes de acción para gran eje viarios es probable que coincida parcialmente con planes estratégicos de transporte y se inspire en experiencia del exterior. Aunque muchas carreteras (p.ej., todos los grandes ejes viarios principales) estén agrupadas de una forma u otra, asumimos que por cada gran eje viario el primer plan de acción conllevará hasta 2 meses de tiempo para realizarse y será elaborado principalmente por un miembro designado del personal. El coste por tanto sería el de dos meses de salario de un funcionario de la administración pública. Considerando que el salario medio de un funcionario de la administración pública es aproximadamente de 30,000€, el coste estimado es de unos 5,000€. Se espera que los planes de acción consecutivos se realicen en un mes. El coste estimado por cada plan de acción en materia de contaminación acústica sería por consiguiente de 2,500€. Sin embargo, se asume que los planes de acción repetidos, ya realizados en Fase 1, solamente requieren una cuarta parte del tiempo. 

España requerirá 24 planes de acción para grandes ejes viarios en la Fase 1, y 26 en la Fase 2. 

Coste:

· Fase 1: estimación de 60,000€ basándose en los salarios de los funcionarios de la Administración pública (primer plan de acción a 5,000€, los 25 planes siguientes a 2,500€); y 

· Fase 2: estimación de 20,000 € en base a los salarios de los funcionarios de la Administración pública.

4.3.3 Planes de Acción para Grandes Ejes Ferroviarios

Para cada fase, España requerirá sólo un plan de acción para el total de la red ferroviaria 

Estimamos que el primer plan de acción se podría realizar en hasta 12 meses de tiempo y se elaborará principalmente por un miembro designado del personal. El coste por tanto sería el de un año de salario de un funcionario de la Administración pública. Considerando que el salario medio bruto de un funcionario es aproximadamente de 30,000€, el coste estimado es de unos 30,000€. 

Se espera que la Fase 2 del plan de acción se realice en unos 3 meses. El coste será de 7,500€. 

Coste estimado:

· Fase 1: estimación de 30,000€; y

· Fase 2: estimación de 7,500€.

4.3.4 Planes de Acción para Aeropuertos Principales

Se ha asumido que aunque los distintos aeropuertos internacionales principales ya operan con controles de gestión de ruido, el primer plan de acción requerirá un tiempo de consulta mayor y durará unos 4 meses de tiempo en su ejecución. El coste se estima en unos 4 meses de salario. Por tanto, el coste estimado es de 10,000€. Se espera que los planes de acción consecutivos se realicen en 2 meses a un coste de unos 5,000€.   

España requerirá 12 planes de acción para los aeropuertos en la Fase 1. En el actual anteproyecto de la Directiva no hay requisitos para la Fase 2.  

Coste:

· Fase 1: estimación de 65,000€ en base a los salarios de los funcionarios de la administración pública (primer plan de acción a 10,000 €, 11 planes de acción subsiguientes a 5,000€). 

4.3.5 Costes Totales para los Planes de Acción

El coste total para la producción de los planes de acción se estima en(
):

· Fase 1: 385,000€ ( 390,000€

· Fase 2: 867,500€ ( 870,000€.

Conviene recordar que si los funcionarios existentes en estos momentos pueden realizar estas tareas dentro de sus puestos de trabajo (es decir, no se necesitaría personal adicional), no habría costes añadidos.  

También es importante resaltar que no se han estimado los costes asociados a la implantación de los planes de acción y esto depende totalmente de las acciones que se propongan. En este momento el anteproyecto de la Directiva no presenta requisitos firmes en relación con la reducción de ruido (aunque este punto será tratado en la revisión de la Directiva). Según el anteproyecto de la Directiva, el coste de la implantación de los planes de acción dependerá del alcance de la política nacional a la hora de considerar el ruido medioambiental como tema de importancia. 

5 costes de las medidas correctoras

5.1 Introducción

Aunque el actual Anteproyecto de la Directiva no propone inicialmente ningún requisito con relación a objetivos de ruido, puede que finalmente, o después de sucesivas revisiones, se realice un cambio hacia los estándares de ruido europeos más extendidos. En algún momento el gobierno español puede que decida establecer estándares nacionales de ruido para ayudar a reducir los impactos económicos y de salud del ruido medioambiental en la UE. Por consiguiente, es de gran interés el análisis de algunos costes de medidas correctoras como avance a nuevos límites de ruido. En esta sección se han considerado los costes para una variedad de medidas correctoras aplicadas a ruido de transporte, haciendo hincapié en el tráfico en grandes ejes viarios, ya que es la fuente de ruido predominante (los costes de la industria se discuten el siguiente capítulo).   

Algunas medidas correctoras solamente son realizables antes de la construcción, por ejemplo, la ubicación de un gran eje viario o edificios sensibles al ruido separados con barreras adecuadas, orientación de las ventanas alejadas de las grandes ejes viarios, etc. La aplicación de estas medidas de “planificación” a lo largo del tiempo, según el desarrollo de los edificios e infraestructuras, conllevará mejoras en la exposición de la población al ruido, aunque se asume que se requieran mejoras de una forma más rápida, por tanto este capítulo está enfocado a medidas que puedan aplicarse de manera retrospectiva, es decir, a una situación existente. 

Los costes de datos proporcionados son datos internacionales y en el caso de España se necesitaría una comprobación de su idoneidad mediante una evaluación completa del impacto reglamentario. 

Además, es importante recordar que los costes pueden variar enormemente debido a circunstancias específicas. Por ejemplo, los costes de las barreras de ruido en edificios dependen de la accesibilidad al emplazamiento, tamaño de la barrera (economías de escala), condiciones atmosféricas, protección del tráfico/posibilidades de desvío, limitación de las horas de construcción (p.ej. en relación con el tráfico, en relación con las ordenanzas municipales de ruido, proximidad a los vecinos) y los costes de mano de obra. Este último puede variar enormemente de un área a otra y depende de que la construcción requiera mano de obra genérica o especializada.  
5.2 Medidas Correctoras de Ruido para Grandes Ejes Viarios y Ferroviarios

5.2.1 Pavimentos de baja emisión sonora para Grandes eje viarios

Hay dos tipos principales de pavimentos de baja emisión sonora para grandes ejes viarios: asfalto poroso y otros recubrimientos de baja emisión sonora. El asfalto poroso normalmente proporciona unos niveles de reducción de ruido mayores (hasta unos 6dB), porque absorbe el ruido y también reduce su generación. Sin embargo, los recubrimientos de baja emisión sonora son mucho más resistentes al desgaste. 

El coste de los pavimentos de asfalto poroso varía según la mezcla del diseño y el origen de las materias primas. Como media, el coste sería de unos 65€ por tonelada o 12€ por m2 . 

Las superficies finas o recubrimientos de baja emisión sonora son una nueva generación de pavimentaciones para grandes ejes viarios, y son mucho más baratas que el asfalto poroso. Además, presentan frecuentemente un precio similar al asfalto convencional según los materiales y el método de extensión utilizado.  

Los costes de superficies atenuantes de ruido pueden ser a menudo compensados aplicándolos sobre grandes ejes viarios a medida que requieran una nueva pavimentación a causa del desgaste. De este modo, los costes de las superficies finas pueden ser muy bajos. De esta manera, un programa para nuevo pavimentado de grandes ejes viarios durante un periodo de años (Reino Unido tiene un plan de 10 años), puede tener costes módicos.

5.2.2 Incorporación de Medidas de Emisión de Ruido en la Inspección Técnica Anual de Vehículos

La principal fuente de ruido en los vehículos de carretera son los tubos de escape. Algunos países miden niveles de ruido de vehículos (normalmente sólo del tubo de escape) durante la Inspección Técnica de Vehículos realizada anualmente. El proceso es relativamente directo, pero en la actualidad se discute si es o no una vía eficiente económicamente para reducir el ruido en vehículos. Otros países realizan inspecciones visuales del silenciador del tubo de escape. El problema principal consiste en encontrar un método fiable con márgenes suficientemente bajos de error para identificar de una manera bastante precisa los vehículos con tubos de escape defectuosos que son excesivamente ruidosos. 

Los costes de las pruebas estáticas, realizadas en algunos países europeos, incluirían costes de inversión en equipamiento (unos pocos miles de Euros por cada centro de pruebas), formación, medios para una prueba de duración algo superior y mantenimiento de los equipos y calibración. Sin embargo, una prueba estática no supone necesariamente una medida precisa del ruido de un vehículo en movimiento. 

Las pruebas dinámicas requieren pistas de pruebas que pueden ser muy caras o imposibles de realizar y los resultados no son fiables para vehículos usados. De hecho, estas pruebas se usan para vehículos nuevos previa homologación para su introducción en el mercado. Por tanto, las pruebas dinámicas no se considera un método ni fiable ni económicamente viable para la gestión del ruido procedente de vehículos usados. 

5.2.3 Barreras de Ruido para Grandes ejes viarios y ferroviarios

Las barreras de ruido pueden atenuar el ruido de forma considerable en los pisos bajos o edificios adyacentes expuestos (5-15 dB), pero tienen varias desventajas como el impedir el acceso.  El coste de las barreras de ruido varía según el suministrador y los detalles del diseño. El coste de las barreras de absorción se encuentra en el rango de 110€ a 150€ por metro cuadrado. El coste de las barreras transparentes reflectoras de gran visibilidad es de aproximadamente 300€ por metro cuadrado. 

5.2.4 Taludes

Los taludes adyacentes a grandes ejes viarios y vías de ferrocarril pueden ser pantallas de ruido muy efectivas pero ocupan grandes extensiones de terreno y son por tanto medidas más caras que las barreras de ruido.

5.2.5 Aislamiento de ruido 

La aplicación de insonorización en los edificios afectados es una forma muy común de atenuación de ruido, y es efectiva, pero tiene claras desventajas sobre las medidas directas o “en origen”, incluyendo el hecho de que la insonorización no protege las áreas externas y requiere la existencia de ventanas.

El coste de las ventanas fijas para aislamiento acústico se estima en unos 60€ por metro cuadrado, las dobles ventanas puede que sean más caras. Si el público requiere ventanas de aire acondicionado debido a la carencia de ventilación natural, habría un coste adicional de 300€ por casa.  

5.2.6 Medidas de Control del Ruido de los Vehículos 

Los estándares de emisiones de ruido han sido durante las décadas pasadas el método más efectivo de reducción de ruido de las fuentes de transporte. Desgraciadamente, tanto los vehículos de carretera como los ferrocarriles y aviones son inherentemente ruidosos y una gran cantidad de la tecnología disponible para la reducción del ruido está ya en uso. Por eso, los especialistas consideran que reducciones mayores serán difíciles de conseguir sin un avance importante de la tecnología. Los límites de ruido para vehículos de carretera se aplican en el ámbito europeo e internacional para vehículos nuevos. Actualmente se encuentran en desarrollo niveles equivalentes para vehículos de ferrocarril. 

Existe sin embargo una esperanza para el avance de nuevas tecnologías, en la forma de vehículos de combustibles alternativos y nuevos híbridos que están comenzando a estar disponibles en los mercados, así como disminuir la dependencia de las máquinas de combustión a favor de los motores menos ruidosos. El impacto económico del cambio a estos vehículos puede ser significante y asumimos que la industria lo ha estudiado.  

5.2.7 Gestión del Tráfico para la Reducción del Ruido

Existen varias formas por las que el tráfico condiciona el efecto del ruido. Varios países tienen políticas de transporte en las que se consideran las estrategias de transporte a largo plazo bajo una serie de objetivos que incluyen medio ambiente y ruido. En Reino Unido una serie de estudios Multi-modales (p.ej gran eje viario y red ferroviaria), han considerado varias técnicas de gestión de transporte cuyo efecto global juzgado en términos de actuación de ruido es uno de los muchos factores a tener en cuenta al elegir la estrategia más óptima. La experiencia internacional en este tipo de estudios, sugiere que aunque la gestión del transporte pueda llegar a reducir los niveles de ruido, los beneficios son generalmente pequeños, posiblemente iguales al incremento de ruido causado por un libre crecimiento del tráfico en unos pocos años.  Por tanto, los responsables de la gestión del tráfico generalmente necesitan reducir en gran medida la circulación para conseguir una atenuación importante del ruido, lo cual produce impactos económicos muy importantes. 

6 IMPACTO EN LA INDUSTRIA ESPAÑOLA

6.1 Efectos De La Directiva de la CE 

El anteproyecto de la Directiva de la CE contiene una sección relacionada con el impacto potencial de la propuesta en el sector de negocios.  

Se espera que los efectos económicos del Anteproyecto de la Directiva en el empleo se limiten a: 

· Administración: funcionarios de los departamentos del gobierno tanto nacionales como locales; 

· Consultoras;

· Industria informática;

· Industria especializada en mediciones de ruido. 

El impacto en el empleo en el sector privado puede que se vea reflejado en la creación de nuevos negocios. Sin embargo, es bastante probable (al menos en la realización de los primeros mapas de ruido), que el Gobierno español haga uso de la experiencia de consultoras internacionales para ayudar a consultoras locales. 

A largo plazo la industria de atenuación de ruido (p.ej. los diseñadores y suministradores de las medidas correctoras que se han discutido en el Capítulo 5), podría crecer, dependiendo del alcance de los planes de acción, aunque esto todavía se desconoce. 

6.2 Efectos de Otros Elementos de la Nueva Ley de Ruido 

El Anteproyecto de Ley menciona límites de ruido futuros para varias fuentes de ruido no cubiertos por el Anteproyecto de la Directiva.  Estos límites incluyen a actividades industriales, comerciales, deportivas y de entretenimiento. Sin embargo, los límites de ruido se fijarán en una fecha posterior, y por ello no es posible en este momento considerar qué acciones se van a requerir para alcanzar el cumplimiento legal.  A diferencia del ruido originado por el transporte, existen a menudo métodos efectivos y permisibles económicamente para controlar las emisiones de ruido de ‘fuentes fijas’ ya que normalmente éstas pueden ser totalmente o parcialmente cercadas conteniendo de este modo el ruido. En Europa, una industria experimentada en ‘control de ruido’ trabaja diseñando e instalando ‘hardware acústico’ para asegurar que los niveles de ruido tanto internos como externos de los nuevos edificios son aceptables para usuarios y vecinos. El factor de los vecinos es la preocupación del ruido medioambiental, y en España en estos momentos no está muy definido cómo de exigentes serán estos niveles.   

Otra dimensión de la incertidumbre de los costes de la nueva ley de ruido para la industria, es el nivel de referencia desde el cual actuará la nueva ley. Es probable que en términos generales las emisiones de ruido medioambiental de las industrias puedan ser considerablemente menores de lo que son en la actualidad. La Directiva para la Prevención y Control integrado de la Contaminación (IPPC) requiere la adopción de la Mejor Tecnología Disponible para el control de las emisiones de ruido para los distintos sectores industriales que cubre la Directiva, a medida que éstos se encuentren bajo las nuevas reglamentaciones de licencias en los próximos años. El ruido no formaba parte del anterior régimen de Control Integrado de la Contaminación y no queda muy claro, cómo España tratará este requisito en un futuro.  En el Reino Unido, la institución pertinente es la Agencia Medioambiental (Environment Agency), la cual ha desarrollado una guía para la industria sobre lo que se la Agencia espera que cumpla para poder conceder una licencia y, en concreto, qué es lo se considera como la Mejor Tecnología Disponible (
).  Sin embargo, en cierta manera, las Mejores Tecnologías Disponibles están gobernadas por los estándares de ruido que se deben alcanzar. Por ello, en España es probable que ocurra un gran solapamiento entre la nueva ley de ruido y la IPPC, y, de la misma manera, es probable también que los efectos económicos se solapen. 

6.3 Costes para la Industria Española 

6.3.1 Métodos de Control de Ruido

En la sección anterior se ha apuntado que los costes aplicables a la industria no se pueden estimar hasta que los estándares de ruido se definan y que dependerán de la situación del nivel de referencia para el ruido industrial en el momento en que la ley requiera acciones. Puede, sin embargo, que sea útil la consideración de algunos de los métodos por los que las industrias pueden reducir y reducen las emisiones de ruido. Por supuesto, éstos varían mucho según el tipo de industria, pero se pueden incluir en general los siguientes métodos:

1. la selección de un proceso y planta inherentemente silenciosos;

2. atenuación del ruido en el origen;

3. proporcionar una separación adecuada entre la fuente y el receptor;

4. barreras de ruido;

5. buena gestión del ruido en el emplazamiento – mantenimiento, horas de operación, etc.

La mayoría de estos métodos se pueden aplicar a una planta nueva, cuando el control de ruido es eficiente económicamente. Sin embargo, se asume que la ley de ruido también englobará las fuentes de ruido existentes, y en ese caso sólo se pueden aplicar los métodos 2, 4 y 5. La gestión de ruido en el emplazamiento tiene costes mínimos, por tanto el coste para la industria a la entrada en vigor de nuevos estándares de ruido se deberá principalmente al diseño y a los equipos para la atenuación del ruido.  La Tabla 6.1 proporciona un ejemplo de dichos equipos y los tipos de fuentes de ruido a los que se pueden aplicar con costes indicativos. 

Tabla 6.1
Aplicaciones de Equipos de Control de Ruido y Costes 

	Fuente de ruido
	Cerramiento acústico


	Rejillas acústicas
	Barrera de ruido
	Paneles acústicos
	Revestimiento acústico
	Amortiguamiento acústico
	Amortiguamiento de impacto 
	Atenuador
	Difusor de vapor 
	Base de aislamiento de vibración 
	Bases de inercia



	Fuente de ruido
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11

	Caldera
	
	X
	
	X
	X
	X
	
	X
	X
	X
	X

	Enfriador
	
	X
	X
	X
	X
	
	
	X
	
	X
	X

	Cinta transportadora
	X
	
	X
	X
	X
	X
	X
	
	
	
	

	Compresor
	X
	X
	X
	X
	X
	
	
	
	X
	X
	X

	Conducto de gas
	
	
	
	
	X
	X
	
	X
	
	X
	

	Ventilador
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	
	X
	
	X
	X

	Generador
	X
	X
	X
	X
	X
	
	
	X
	
	X
	

	Tolva
	
	
	X
	X
	X
	X
	X
	
	
	
	

	Camión/excavadora etc
	
	
	X
	
	X
	X
	X
	X
	
	
	

	Manejo de 

Materiales
	
	X
	X
	X
	
	X
	X
	
	
	
	

	Bomba
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	
	
	
	X
	X

	Prensa
	X
	
	X
	X
	X
	X
	X
	
	
	X
	X

	Descarga de gas
	
	
	X
	
	
	
	
	X
	X
	
	

	Coste indicativo €
	5,000-12,000
	500-700/m2
	>300/m2
	200-330/m2
	25-50/m2
	varía
	Camión de 20 Tn 45,000 
	400-700/m3
	>35
	bajo
	Varía


Una tecnología muy reciente de control de ruido, llamada Control Activo de Ruido (Active Noise Control), no se discute aquí, ya que sus aplicaciones son más limitadas y no es muy usada por ser bastante cara. 

La estructura del edificio es también con frecuencia un elemento clave en el diseño del control del ruido y los materiales de elevada eficiencia acústica añaden costes adicionales importantes.  . 

Esta tabla muestra la variedad de posibilidades de atenuación del ruido que pueden presentarse para un emplazamiento industrial y el rango de costes aplicable. Del mismo modo, y ya que los equipos acústicos convencionales actúan bloqueando físicamente la vía entre la fuente y el receptor, puede que haya costes de mantenimiento y seguridad y también pérdida de eficiencia. 

Por tanto, el coste de control del ruido aplicable a una planta industrial para alcanzar un determinado estándar variará enormemente. En un extremo un sencillo silenciador de un ventilador puede costar unos pocos cientos de euros, mientras que es muy común que en el caso de las centrales térmicas se incurra en costes de controles de ruido medidos en millones de euros.  En comparación con los gastos iniciales de construcción y con los costes de operaciones existentes, los costes de los controles de ruido son económicamente viables, excepto para los negocios que operan con márgenes muy bajos donde solamente se pueden utilizar los métodos más baratos.  

Una buena planificación del control de ruido generalmente tiene costes mínimos y beneficios sustanciales en la reducción de ruido.  La gestión de ruido en curso tiene costes mínimos pero generalmente los beneficios son menores.  La Figura 6.1 resume, en términos generales, los costes y beneficios relativos de algunos de los métodos de control de ruidos mencionados. 

Figura 7.1
Costes Beneficios de Control de Ruido
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6.3.2 Información Requerida para Estimar Costes en la Industria 

Sería posible estimar el coste para la industria siguiendo el proceso que se detalla a continuación: 

1. Establecer un estándar de ruido pertinente– en el límite del emplazamiento o en el receptor más cercano, dentro de la ley de ruido;

2. Establecer los actuales niveles de ruido industrial  - en el límite del emplazamiento o receptor; esto se podría hacer para una muestra de una serie de emplazamientos industriales a partir de los mapas de ruido; 

3. Cotejar información de todas las clases de industrias ruidosas a nivel nacional;

4. Estimar una disminución pequeña de los estándares de ruido en un emplazamiento industrial tipo y extrapolar al nivel nacional; 

5. Considerar los costes para controles de ruido en emplazamientos piloto (capital y gastos corrientes de pérdida de eficiencia, mantenimiento, etc) y extrapolar al nivel nacional. 

Este proceso sería por supuesto aproximativo y dependería de muestras representativas de emplazamientos (en escenarios típicos) que han sido estudiados en detalle. Ya que el coste estaría inevitablemente muy unido a la elección del estándar de ruido, sería prudente considerar los beneficios de la reducción de ruido resultante para las comunidades afectadas, para así tener en cuenta el coste/beneficio de establecer un estándar apropiado de ruido.  También será importante en este proceso el control de cumplimiento del estándar en instalaciones nuevas y existentes, ya que el coste de aplicar medidas de control de ruido en el proceso de planificación y fase de diseño es mas eficiente que su aplicación a una instalación industrial en funcionamiento.  

7 CONCLUSIONES

La futura Directiva de la CE sobre la Evaluación y Gestión del Ruido Medioambiental se implementará en etapas; la Etapa 1 se completará en tres años, la Etapa dos cinco años después. Se revisará y actualizará. Los principales costes asociados con las Fases 1 y 2 son los siguientes:

· Los costes para el desarrollo de mapas de ruido (lo más probable es que se contraten a consultores con el asesoramiento de consultorías expertas del extranjero) – se estiman en un coste total de 15 millones de € para la Fase 1, y 14 millones de € para la Fase 2.

· El coste para el desarrollo de planes de acción en materia de contaminación acústica, que serán realizados por el Gobierno, se estima en un coste total de 390,000 € para la Fase 1 y 870,000 € para la Fase 2. Los costes adicionales (p.ej. costes debidos al trabajo que no puede ser realizado por los recursos humanos existentes en el Gobierno, central o regional) será, probablemente, muy limitado. 

El coste de los mapas de ruido será mayor si no se encuentran disponibles en el formato adecuado los datos digitalizados necesarios (por ejemplo, contornos de edificios), ya que se requerirá mayor manipulación manual de los datos de entrada al modelo. 

La publicación de los mapas de ruido puede que aumente las expectativas del público respecto al ruido ambiental e incremente la presión para tomar acciones. 

El anteproyecto de Directiva actualmente no proporciona ningún límite de ruido o establece ningún requisito en cuanto a las acciones que se deberían tomar para controlar o reducir el ruido medioambiental. La Ley Española de Ruido tendrá estos objetivos, pero se desarrollaran en reglamentaciones posteriores. Por tanto, no existe actualmente ninguna vía para estimar los costes de la implantación de los planes de acción. Los costes unitarios para los distintos tipos de medidas correctoras que se puedan considerar se dan, siempre que corresponda.  

La industria no se verá afectada en gran medida por el actual Anteproyecto de Directiva, excepto para algunos mapas de sus emisiones de ruido dentro de aglomeraciones. La ley de ruido Española propone estándares futuros de ruido para comercio, actividades deportivas e industria, pero las implicaciones económicas de este hecho no se pueden considerar hasta que se establezcan los estándares, ya que éstos dependerán directamente de los límites de ruido que se establezcan, y también de las prácticas de control de ruido referenciales que prevalezcan en dicho momento. Los requisitos de la Directiva IPPC en control de ruido para industrias a las que les aplica dicha ley, puede que influyan en los impactos económicos dependiendo de la extensión de su implantación.  Se han descrito varias medidas de atenuación de ruido industriales con sus costes asociados, mostrándose que varían enormemente de una industria a otra y que dependen de las circunstancias locales del emplazamiento. 
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MEMORIA ECONÓMICA-TÉCNICA DEL ANTEPROYECTO DE LEY DEL RUIDO








(�) Lden  es el indicador de ruido día-tarde-noche, Lnight es el indicador de ruido en periodo nocturno. 


(�) Acompañado por la Declaración de Razones del Consejo y una Comunicación de la Comisión explicando los cambios realizados a la propuesta por el Consejo y el Parlamento desde Julio


(3) Por ejemplo en Asturias Decreto 99/1985, de 17 Octoubre, por el que se Aprueban las Normas Sobre Condiciones Técnicas de los Proyectos de Aislamiento Acustico y de Vibraciones o en Andalucia Decreto 74/1996, de 7 de Marzo, por el que se Aprueba el Reglamento de Calidad de Aire, entre otros.


(�) Noise Climate Assessment: A Review of National and European Practice - UK Department of Environment Transport and the Regions, November 1997.


(�) La palabra “estratégico” se utiliza para describir los mapas de niveles de ruido específicos requeridos por la Directiva. Esto es diferente a los otros mapas de ruido más locales que los Estados Miembros pueden contribuir a hacer [Comunicación de la Comisión 2000/0194 (COD)].  


(�) A Report on the production of noise maps for the City of Birmingham, UK Department of Environment, Transport and the Regions, 2000.


(�)  Estas evaluaciones de costes y beneficios preliminares se repitieron en la publicación de la Comisión Europea: “The Noise Policy of the European Union – Year 2 (1999 –2000), Towards improving the urban environment and contributing to global sustainability”(2000).


(�) DM420,300


(�) £66,474.


(�) Estos son: A-18, A-32,A-49, A-66, A-67, A-68, A-7, A-8, A-9, A-92, N-152, N-234, N-301, N-330, N-340, N-401, N-430, N-620, N-I, N-II, N-III, N-IV, N-V, N-VI.


(�) Al final de 1999 (últimos datos disponibles en AENA) había 10 aeropuertos con más de 50,0000 movimientos pero se espera que para la fecha en que los primeros requisitos de la Directiva entren en vigor (i.e. tres años tras su implantación) serán 11.Esto excluye al aeropuerto  militar de Madrid C. Vientos


(�) Anteproyecto de la Directiva UE Articulo 3 Definiciones, (t).


(�) Los costes de las Fase 1 y Fase 2  no han sido sumados ya que se realizarán en años distintos y no se han utilizado descuentos del valor actual. 





(�) Integrated Pollution Prevention and Control (IPPC) Draft Horizontal Guidance for Noise, IPPC H3, Parts 1 and 2, the UK Environment Agency, 2000.
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