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Resumen 

El problema del ruido ambiental es hoy reconocido 

como uno de los problemas de mayor impacto en 

los ecosistemas urbanos, además de que afecta 

de manera importante la salud física y mental del 

ser humano. El tráfico vehicular se ha convertido 

en el principal componente del ruido ambiental en 

causar molestia a las personas. Este documento 

aborda este problema, primero desde una 

óptica general donde se plantea una definición y 

posteriormente se describe el impacto que este 

tipo de ruido tiene en la población. También 

se dan a conocer las herramientas de análisis y 

evaluación del problema, así como el potencial 

de los mapas de ruido como instrumentos 

encaminados a la solución de los problemas 

de ruido en la ciudad. Finalmente, se presenta 

como caso de estudio un análisis preliminar del 

problema del ruido por tráfico vehicular en la 

ciudad de México planteando algunos escenarios 

alternativos posibles. Abordar este problema 

significa dar un primer paso en la concientización 

del mismo a nivel ciudadano y entrar de lleno 

en la investigación formal de este problema. 

La Universidad Autónoma Metropolitana­

Azcapotzalco se erige ya como pionera en el 

estudio de este tema a nivel nacional ya que dicho 

estudio es resultado de proyectos de vinculación 

donde se ha desarrollado el Primer Mapa de Ruido 

para la Zona Metropolitana del Valle de México 

(ZMVM). 

Abstrae 

The problem of environmental noise is now 

recognized as one of the problems of greatest 

impact on urban ecosystems, and not only 

that but sígnifícantly affects the physical and 

mental hea/th of human beings. The vehicu/ar 

traffic noise has become a major component 

of environmental noise to cause annoyance to 

people. Thís paper addresses this problem, first 

from a general point which raises a definition 

and then describes the impact that this type 

of noise on people. A/so disclosed the tools of 

analysis and assessment of the problem and the 

potential for noise maps as instruments to so/ve 

the noise prob/ems in the city. Final/y, as a case 

study presents a preliminary analysis of the noise 

problem by vehicular traffic in Mexico City posing 

some possible scenarios. Addressing this problem 

means to take a first step in the awareness leve/ 

of the same city and enter ful/y into the formal 

investigation of this problem. The Universidad 

Autonoma Metropolitana-Azcapotzalco stands 

as a pioneer in the study of this issue nationally 

and that this study is the result of linkage projects 

where it has developed the First Noise Map 

for the Zona Metropolitana del Valle de México 

(ZMVM). 
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Introducción 

Las grandes urbes en el mundo enfrentan hoy múl­

tiples problemas del medio ambiente, responsables 

de la contaminación ambiental. Dentro de este 

fenómeno se encuentra hoy un capítulo que ha 

cobrado gran importancia: el de la contaminación 

acústica. Muchos son los problemas de salud que 

los seres humanos pueden enfrentar como conse­

cuencia del ruido, en la actualidad existe evidencia 

de que el ruido ambiental puede dañar de forma 

importante a la salud, a la sociedad e inclusive a la 

economía de un país. 

Este documento presenta las generalidades 

de este problema y analiza de forma preliminar el 

impacto del ruido por tráfico vehicular en la ciudad 

de México. La primera parte presenta los conceptos 

generales asociados al problema, donde se define 

al mismo, sus fuentes sonoras, y las variables impli­

cadas en él. En seguida se aborda el problema del 

impacto del ruido por tráfico vehicular en la pobla­

ción. Posteriormente se definen las herramientas 

para el análisis y evaluación del ruido por tráfico 

vehicular, seguido por una descripción del potencial 

de los mapas de ruido para el diagnóstico y solución 

de los problemas de ruido por tráfico vehicular y las 

posibles estrategias para controlarlo. 

El estudio prosigue con el análisis preliminar del 

ruido por tráfico vehicular en la ciudad de México 

y finaliza con un ejemplo del manejo de escenarios 

alternativos con respecto al problema en esta urbe. 

La intención es dar a conocer los pormenores de 

este problema como un asunto serio de tipo urbano 

y dar pie a nuevas investigaciones que aborden 

este tema con mayor profundidad. Finalmente es 

importante mencionar que esta investigación se ha 

basado en el proyecto de elaboración del Primer 
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Mapa de Ruido para la ZMVM que han desarrollado 

los autores en combinación con otros académicos 

y alumnos de la División de Ciencias y Artes para el 

Diseño de la Universidad Autónoma Metropolitana

Azcapotzalco, proyecto que ha resultado de la 

vinculación entre esta Universidad y la Secretaría 

del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito 

Federal con los recursos del Fideicomiso Ambiental 

Metropolitano del Valle de México (FIDAM 1490). 

El ruido ambiental por trá�co vehicular 

El ruido es un problema ambiental importante, par

ticularmente en áreas urbanas, que afecta a un gran 

número de personas. El ruido es considerado como 

sonido no deseado o perjudicial, y el ambiental es 

aquel sonido generado por actividades humanas 

como el trá�co vehicular, el ferroviario, el transporte 

aéreo, la industria, la recreación y la construcción. 

La urbanización, el crecimiento económico y el 

transporte motorizado son causas importantes del 

ruido ambiental y de sus efectos en la salud, por 

ello es reconocido hoy como una manifestación 

que altera de manera importante los ecosistemas 

urbanos (OMS, 1 201 O). 

El ruido por trá�co vehicular emerge en años 

recientes como un contaminante siempre presente 

en nuestras vidas pero generalmente desestimado. 

Se le considera como la acumulación de emisiones 

de ruido de todos los vehículos en el �ujo de trá�co, 

1. Organización Mundial de la Salud (OMS), en inglés Worl Health 

Organization (WHO). 

2. La carga de morbilidad es una medida de la brecha entre el estado 

actual de salud y la situación ideal en que todas las personas llegan a la 

vejez exentas de enfermedades y discapacidades (López, 2006:4) 

donde cada vehículo tiene una combinación de 

fuentes sonoras propias que de�nen la emisión 

total del vehículo (FEHRL, 2006). De esta forma, la 

presencia, operación y �ujo de vehículos automotores 

de diversos tipos, tamaños y motores, y el efecto del 

rodamiento de los mismos sobre diversos tipos de 

super�cies y pavimentos, determinan el ruido por 

trá�co vehicular, considerado como una de las ma

yores molestias por ruido a las personas, a las cuales 

las afecta inclusive dentro de su hogar. De hecho, el 

ruido por trá�co vehicular impacta a más personas 

que cualquier otra fuente de ruido ambiental, y pue

de afectar la habilidad en el trabajo, el aprendizaje, el 

descanso y el sueño, entre otras situaciones y activi

dades humanas, hasta afectar de forma importante 

la salud física y mental (Tra�c Noise, 201 1 ). 

El doctor Dora (OMS, 1998) menciona que "pa

radójicamente, el uso del automóvil en las ciudades 

promueve el estilo de vida sedentario. El incremento 

de la actividad física, en especial caminar y andar en 

bicicleta, reducirán la mortalidad y la discapacidad 

de enfermedades crónicas y mejorarían la calidad 

de vida". 

Los impactos en la salud del ruido ambiental 

son una preocupación creciente (OMS, Burden
of disease ... ), la carga de morbilidad, 2 es decir, la

pérdida de salud por todas las causas de enferme

dad y defunción por efecto del ruido ambiental, 

indica que al menos un millón de años saludables 

se pierden cada año por ruido de trá�co vehicular 

en Europa occidental, incluyendo enfermedades 

cardiovasculares, deterioro cognitivo, trastornos del 

sueño, tinnitus y molestia general. 

Las fuentes sonoras del trá�co vehicular 

Las principales fuentes sonoras de un vehículo son 

la unidad de potencia (el motor, la entrada de aire 

FAUSTO E. ROORIGUU / EL1SA GARAY 

Figura 1. Ubicación de fuentes sonoras por tipo de vehículo (Imagine, 2007:14-15). 

y el escape), el ventilador, la transmisión (la caja _
de

cambios y los ejes), la interacción de los neumat1-

cos con el pavimento, la aerodinámica, los frenos,

el traqueteo del vehículo y la carga. Así podemos

dividir el ruido, en ruido de propulsión (unidad de

potencia, transmisión), y ruido de rodamiento, 
donde 

el ruido dominante es el ruido neumático/
pavimento. 

Los aspectos anteriores dependen del 
tipo de 

vehículo, de su velocidad, del estdo de 
conducción 

(bocinas, arrancones, escape abierto, 
rechinido de 

llantas, frenado brusco, volumen del

radio y otros) y la respuesta acústica de la superficie 
de 

rodamiento (FEHRL, 2006: 17).

De esta forma podemos localizar dos puntos 
donde 

los niveles de ruido por rodamiento y ruido 
por 

propulsión se distribuyen en un vehículo (Figura

1 ). El ruido de propulsión puede medirse en un

punto que va de 30 cm a 75 cm para vehículos

ligeros y pesados respectivamente y el ruido por

rodamiento se puede medir a 1 cm de altura muy

cerca de la super�cie de rodamiento.

cuando el trá�co está congestionado y los ve

hículos no viajan a una velocidad constante, como

sucede en las ciudades, el ruido de propulsión es

el de mayor presencia. Sin embargo el ruido por

rodamiento no sólo es materia de autopistas, sino

que en las vías de alta velocidad así como aquellas

vías que se congestionan en el día, pueden ser

fuentes sonoras por las noches, cuando ya están 

despejadas. 

Así no sólo el diseño de los motores y la aerodi-

námica son esenciales para el control de ruido de

los vehículos, también el diseño de los neumáticos

y el de las super�cies de rodamiento, donde la

rugosidad O textura de la super�cie, el patrón de

textura y el grado de porosidad de la estructura de

la super�cie son los principales factores, siendo este 

último el que de�ne el grado de absorción sonora 

de la super�cie (/bid.).

Variables implicadas en el ruido

por trá�co vehicu/ar

El proyecto Imagine (2007: 1 5), que se ha planteado 

desarrollar metodologías para el modelado de las

fuentes emisoras de ruido en la ciudad en el marco

de la Comunidad Europea (CE), plantea una serie

de variables que son fundamentales para el cono

cimiento y el modelado del trá�co vehicular Y que 

in�uyen en la potencia de la fuente sonora del trá�

co. Estas variables se resumen en la siguiente tabla:
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Tabla l. Varia bles del trá�co relacionadas con el ruido por trá�co vehicular 

(Imagine, 2007:17) 

e rcu ar Variables del trá�co relacionadas con el ruido por trá�co v h" 
Parámetro Descripción Unidad 

Flujo vehicular: Número total de vehículos por clase de vehículo, Tipo de vehículo/h-1. Vehículos para pasajeros por unidad de tiempo, por toda la carretera o . Camiones ligeros carril de la carretera . 
Camiones pesados La unidad de tiempo es generalmente una hora, . Moticicletas la velocidad del vehículo se da generalmente en 

km/h, es necesario separar la información por 
tiempo de vehículos (pesados y ligeros). 

Velocidad del vehículo: La velocidad de conducción de los vehículos por km/h. Vehículos para pasajeros clase de vehículo puede ser: . Camiones . Velocidad puntual para cada vehículo . . Motocicletas . Distribución de velocidades donde éstas se 
dan por rangos sucesivos y porcentaje de 
vehículos en cada rango. . Promedio vehicular para cada tipo de vehículo. 

Aceleración y desaceleración: El valor de aceleración por tipo de vehículo, m/s2 . Vehículos para pasajeros siendo negativo por la desaceleración del vehículo . Camiones puede ser: . Motocicletas . Un valor para cada vehículo . . Distribución de aceleraciones donde las 
aceleraciones se dan por rangos sucesivos y 
porcentaje de vehículos por cada rango. . Promedio de aceleración para cada tipo de 
vehículo. 

Los principales parámetros del trá�co que se des

prenden de lo anterior son: la intensidad del trá�co 

(el �ujo), la velocidad del trá�co y la composición del 

trá�co (Imagine, 2007: 15). Un análisis individual de 

estos y de parámetros asociados a ellos nos brindan 

la siguiente información: 

dependen del número de vehículos que pasan 

de manera logarítmica; esto signi�ca que doblar 

la cantidad de la intensidad del trá�co a una 

velocidad promedio constante y composición 

vehicular similar resultaría solamente en un 

incremento de 3 dB. 
• Intens idad del trá�co. Los niveles de ruido

obtenidos por periodos largos de tiempo
• Velocidad del trá�co. La emisión de ruido

de un vehículo individual se incrementa con la

FAUSTO E RODR(GUEZ / ELISA GARAY 

velocidad de una forma un tanto complicada Hasta aquí tenemos una idea de lo que hablamos 

ya que la dependencia de la velocidad del ruido cuando nos referimos al ruido por trá�co vehicular 

de rodamiento es diferente que la del ruido de y sus componentes. Pero quizá el aspecto más im-

propulsión, arriba de 40 km/h el nivel de ruido portante del ruido por trá�co vehicular, así como 

el ruido en general, es su impacto en la población, 

el cual se enfoca de manera muy importante en los 

aspectos de salud. 

equivalente se incrementa linealmente en 1 dBA 

cada 1 O km/h de velocidad, por debajo de los 

40 km/h se da una relación no lineal ya que el 

vehículo produce ruido debido a una posición 

especí�ca relacionada con el receptor por mayor 

tiempo que un vehículo veloz. De 15 a 40 km/h 

el cambio en el nivel de ruido es menor a 1 dBA 

por cada 1 O km/h. 
• Distribución de la velocidad. No todos los 

vehículos de cada tipo van a la misma veloci

dad, la distribución de las velocidades de los 

vehículos es un porcentaje del �ujo vehicular 

que conduce a cierto rango de velocidad, por 

ejemplo: 15% a 40-50 km/h, 30% a 50-60 

km/h y así sucesivamente . 
• Aceleración y desaceleración. La depen

dencia de la emisión de ruido en la acele

ración/desaceleración no es lineal ya que

depende de la velocidad del vehículo y es

diferente para cada tipo de vehículo.
• Composición del trá�co. Vehículos pesados

y medio pesados producen más ruido que los

vehículos ligeros y pueden dominar los niveles

totales de ruido, aun cuando el número de

vehículos pesados sea bajo. En el caso de las 

motocicletas no existen datos su�cientes para

estimar su in�uencia en la emisión total del

ruido, hasta el momento los niveles totales de

este tipo de vehículos quedan ligeramente por 

encima de los vehículos de pasajeros, aunque

existen casos en los que llegan a ser dominantes 

en ciertas bandas de frecuencia. 

El impacto del ruido por trá�co vehicular 

Existe su�ciente evidencia a nivel de estudios epide

miológicos que ligan la exposición de la población 

al ruido ambiental con efectos de salud adversos. 

Por ello el ruido ambiental debería considerarse 

no solamente como una causa de molestia, sino 

también una preocupación de salud pública y 

ambiental (OMS, Burden of disease ... , p. 

XVII). Así la OMS publica una nota periodística en 

marzo de 2011 (OMS, lnformation the media) 

donde explica, como conclusión del primer reporte 

de evaluación de la carga de morbilidad por ruido 

ambiental en Europa, que recientemente se ha 

determinado que el impacto del ruido relacionado 

con el trá�co vehicular, representa más de un millón 

de años saludables de vida perdida anualmente por 

enfermedad, discapacidad o muerte prematura. Por 

lo que el ruido causa o contribuye no solamente a la 

molestia y a la perturbación del sueño, sino también 

a los ataques del corazón, a las discapacidades de 

aprendizaje y al daño auditivo. 

Para calcular la carga de morbilidad debida al 

ruido ambiental, se ha expresado en años de vida 

3. DALYs por sus siglas en inglés: disability-adjusted lile years, "años de 

vida ajustados por discapacidad". 
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ajustados por discapacidad (DALYs) 3 y que son la 

suma de los años de vida potencial perdidos debido 

a la muerte prematura y a los años equivalentes de 

vida saludable perdidos en virtud de estar en estado 

de mala salud y discapacidad. 

Se estima que los DALYs perdidos por ruido 

ambiental en países de Europa occidental son 61 

mil años por enfermedad isquémica del corazón, 

45 mil años por discapacidad cognitiva en niños, 

903 mil años por perturbación del sueño, 22 mil 

años por tinnitus y 587 mil por molestia . Si todos 

estos DALYs se consideran en conjunto, la carga de 

morbilidad es de entre 1 y 1.6 millones, esto quiere 

decir que al menos un millón de vidas saludables 

se pierden cada año por ruido relacionado con el 

trá�co vehicular en los países mencionados. La 

perturbación del sueño y la molestia relacionada 

por ruido por trá�co vehicular constituyen la ma

yor carga de morbilidad por ruido ambiental en 

Europa occidental. 

Todos los datos y situaciones que hasta el mo

mento se han presentado tienen que ver con Europa 

ya que en México , como puede adivinarse, existe 

una carencia de este tipo de estudios e información. 

Una re�exión importante es que en los países euro

peos se considera que el ruido es un factor que está 

regulado por normas internacionales y sin embargo 

aún así aparecen este tipo de datos que llaman a 

una alerta acerca del problema. Habría que pensar 

entonces ¿ Qué es lo que en la ciudad de México 

está sucediendo al respecto? 

No es posible ocultar que en la ciudad de Méxi

co y el Area Metropolitana existe un problema de 

ruido, concretamente un problema de ruido por 

trá�co vehicu/ar, motivo por el cual son aplicables 

todos los conceptos antes mencionados. De aquí 

podemos en una primera aproximación establecer 

que la calidad de vida en esta ciudad se ve aparen

temente disminuida de forma importante por este 

problema. Es entonces crucial iniciar un estudio que 

evidencie la situación del ruido y su impacto en la 

población en México. 

Uno de los aspectos más importantes que 

de alguna forma determinan el nivel de calidad 

de vida con respecto al ruido ambiental, son los 

niveles sonoros, que se expresan en niveles Lden y 

Lni ght en dBA, que son niveles sonoros en la escala 

de ponderación A, que describen numéricamente 

los niveles en concordancia con la percepción 

humana. El Lden se re�ere a los niveles promedia

dos día-tarde-noche y el Lnight al nivel nocturno 

exclusivamente, generalmente entre las 1 o pm y 

las 6 am, estos criterios permiten hacer un análisis 

de las condiciones de ruido ambiental en general. 

La Tabla 11 (Descripción de los efectos de exposi

ción al ruido a varios niveles) muestra una escala de 

n·iveles sonoros para Lden y Lnight donde se describ e
en cada uno el efecto que causan los mismos. 

Los niveles que se presentan en esta tabla pue

den servir de parámetro para determinar el nivel 

de impacto que el ruido por trá�co vehicular tiene 

en las personas en varios niveles, y estos pueden 

clasi�carse en grupos que van de aceptables a 

inaceptables, como se muestra en la Tabla 111 (Cla

si�cación de los niveles de ruido). 

Esta clasi�cación se establece agrupando los 

niveles de tal forma de poder de�nir las distintas 

áreas afectadas por el ruido en una ciudad, y es 

aplicable al caso de la ciudad de México. 

Para iniciar un estudio profundo de las con

diciones de ruido ambiental en la ciudad de Mé

xico, se darán a conocer primero cuáles son las 

herramientas que existen para ello en el siguiente 

apartado. 

FAUSTO E. RODR(GUEZ / ELISA GARAY 

Tabla 11. Descripción de los efectos de exposición al ruido a varios niveles (WG-AEN, 2008) 

Lden Lniaht 
Descripción 

50-54 dBA 40-44 dBA El ruido es aparen temente notorio, pero en general no será considerado 
mayormente intrusivo en áreas urbanas. En áreas rurales puede considerarse 
intrusivo, debido a que la expectativa de tranquilidad es mayor. 

50-59 dBA 45-49 dBA Generalmente el ruido llega a ser intrusivo aun en ambientes urbanos. 

60-64 dBA 50-54 dBA Generalmente el ruido será considerado como alto, pero excepcionalmente no 

se considerará así en áreas urbanas. 

65-69 dBA 55-59 dBA Generalmente los niveles de ruido parecen ser como altos, aun en áreas 

urbanas. 

70-74 dBA 60-64 dBA Generalmente el ruido será considerado altamente indeseable. 

� 75 dBA �65 dBA A medida que el ruido se incrementa, los efectos adversos llegan a ser más 
signi�cativos en términos de perturbación seria. 

Tabla 111. Clasi�cación de niveles de ruido 

Lden Lninht 

50-54 dBA 40-44 dBA 

55-64 dBA 45-54 dBA 

65-69 dBA 55-59 dBA 

> 70 dBA > 60 dBA 

Herramientas para el análisis y evaluación 

del ruido por trá�co vehicular 

Existen dos formas para conocer las condiciones de 

ruido ambiental de una localidad determinada: las 

mediciones acústicas y los mapas estratégicos de 

ruido. La primera forma y la más directa consiste 

en la realización de mediciones acústicas en sitio, 

almacenando los datos obtenidos por los periodos 

que se deseen y que pueden ir, para su posterior 

análisis, desde minutos hasta años completos. En 

este rubro los parámetros Lden y Lnight se obtienen 

Clasi�cación 

Aceptable 

Tolerable 

Molesto 

Inaceptable 

mediante la aplicación de relaciones matemáticas, 

como la siguiente ecuación (1) (EC, 2002:.2), que 

de�ne el nivel continuo para un día completo to

mando en cuenta 12 horas para el día, 4 horas para 

la tarde y 8 horas para la noche, en dBA : 

Lde,= 1 o lag [(12/24)* 1 o'""º +(4/24)* 1 o1'�svio 4)* 1 o1'"· 10Y1"] d BA (1)

donde, 

= nivel día-tarde-noche de acuerdo a la iva 2002/49/EC del 

Parlamento Europeo y el Consejo (EC, 2002). 
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Así se llevó a cabo un análisis de tres zonas 
de la ciudad de México, donde se intervinieron y 
modi�caron los datos originales de aforo vehicu
lar con objeto de simular la aplicación de alguna 
política vial para reducir el impacto del ruido por 
trá�co vehicular. 

Los resultados de dicho análisis se muestran en 
las secciones de la Figura 8 en donde se simulan 
diferentes escenarios para reducir el impacto de rui
do por trá�co vehicular. Estos diferentes escenarios 
corresponden a la modi�cación de algunas variables 
como las que se señalan en la Tabla l. 

En general, en los tres grá�cos de la Figura 8 
se observa la reducción en la dispersión del sonido 
hacia el interior de las zonas adyacentes a la viali
dad de estudio, en este caso, el circuito interior Río 
Consulado a la altura de la avenida Gran Canal, en 
la delegación Gustavo A. Madero. Dicha dispersión 
está directamente relacionada con la velocidad 
máxima, así como con la cantidad de vehículos 
pesados y ligeros que circulan en ella. 

En la primera sección (Figura 8) se muestran 
las condiciones normales modeladas en el mapa, 
esta información parte, como ya hemos dicho, de 
aforos vehiculares del 2003 (Setravi), donde el aforo 
promedio de vehículos por hora, incluye 7% de 
trá�co pesado. En la segunda sección se muestra 
el mismo aforo, donde se elimina el porcentaje 
de vehículos pesados en la vialidad y en la tercera 
sección se realiza una reducción adicional de 25% 
del aforo total promedio. 

Esta comparación entre los distintos cas.os 

y distancia, aumentando así el número personas 
afectadas por una vialidad. 

Al aplicar diferentes alternativas en una zona 
para disminuir los niveles de ruido, tenemos la 
posibilidad de tomar decisiones encaminadas al 
desarrollo de políticas en materia de ruido y �nal
mente a las acciones que solucionen el problema. 

Conclusiones 

Se ha realizado un primer análisis acerca del ruido 
por trá�co vehicular en la ciudad de México. Para 
ello se han modelado y calculado las vialidades 
principales de la urbe, con base en los datos ob
tenidos acerca de la estructura urbana (2007) y de 
los aforos vehiculares (2003). Del análisis efectuado 
se obtuvieron datos que se han comparado con 
una clasi�cación de los niveles de ruido ambiental 
(Tabla 111), donde se agruparon los niveles sonoros en 
categorías que van de lo aceptable a lo inaceptable. 
Así se construyó un mapa general (Figura 6) donde 
se muestran las secciones de 6.25 km2, en el que 
se distinguen las diferentes áreas generales de ruido 
por trá�co vehicular. 

Este instrumento es sólo una aproximación inicial 
al problema de ruido por trá�co vehicular en la 
ciudad de México y servirá de base para futuros es
tudios que permitan un mayor detalle en el análisis. 

El estudio re�eja que existen áreas de la ciudad 
de México con niveles altos (inaceptables) de ruido, 
los cuales pueden afectar de manera seria a la po-

mencionados, muestra el impacto que tienen las blación; sin embargo existen también muchas áreas 
vialidades, por las cuales transita un alto porcentaje donde el ruido es tolerable e inclusive aceptable. Se 
de vehículos ·pesados, sobre las zonas adyacentes en el análisis que existen zonas donde las 
a las mismas, de tal forma que el sonido permea vialidades generan niveles sonoros que permean 
hacia el interior de las colonias con mayor intensidad hacia zonas aledañas afectándolas indirectamente. 

Figura 8. Diferentes escenarios de una sección 

de la ciudad de México para reducir el impacto 

por ruido por trá�co vehicular. 
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Aquellas donde existen baterías de edi�cios altos, a 

lo largo de las vialidades con altos niveles de ruido, 

crean una sombra acústica que bene�cia las zonas 

adyacentes, protegiéndo las al funcionar como 

grandes barreras acústicas. 

Se ha hecho evidente también que la zona noro

riente de la ciudad, a lo largo del circuito interior Río 

Consulado, en la delegación Gustavo A. Madero, 

representa en este análisis preliminar la zona con 

un mayor impacto por el ruido de trá�co vehicular. 

Esta investigación signi�ca el inicio de un análisis 

profundo del ruido por trá�co vehicular en la ciudad 

de México y es la base para futuras investigaciones 

al respecto, que requerirán de una actualización de 

las bases de datos desarrolladas hasta el momento, 
así como la integración de nuevas bases de datos 

(como las de población, uso del suelo, equipamien

to, ampliación de la base de datos de vialidades) e 

integración de elementos (como semáforos, cruceros 

con�ictivos, estructura urbana de reciente creación:, 

pasos a desnivel, áreas de construcción de infraes

tructura, obras del metro y del metrobus, entre otros). 

El ruido por trá�co vehicular es una amenaza 

a la salud de la población como se ha declarado 

ya a nivel de la Organi zación Mundial de la Salud 

(OMS, Surden ofdisease), por ello es necesario que 

se cree una estructura a nivel institucional que de 

seguimiento a los problemas que el ruido genera 

en la población. 

El problema del ruido por trá�co vehicular es 

un problema del cual la población debe estar cons

ciente, para ello es necesario informarla y educarla. 

Actualmente, en nuestro país es indispensable una 

campaña de concientización y educación de la po

blación en materia de ruido ambiental, lo cual con

tribuirá a la mejoría paulatina de las condiciones y la 

calidad de vida de los habitantes de esta gran urbe. 
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