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RESUMEN: A partir de la publicacion de la Directiva 49/200&bre evaluacién y gestion del ruido
ambiental”, se actualizaron los protocolos de nmédique se utilizaban para este tipo de mediciohas.
Agencias ambientales de distintos paises implem@ntavestigaciones conducentes a verificar la auev
normalizacién respecto a los protocolos en uso. Uaedos trabajos mas completos es el publicadolgor
DEFRA de Inglaterra, donde realizan mediciones analplo con sonémetros a 1,5 y 4 m de altura Yfieari
estadisticamente las diferencias de los nivelgsre&®on sonora registrados por ambos en el misenopt. Se
encargd un estudio denpacto Ambiental Acustico Basel proyecto Corredor Segregado de Alta Capacidad
(COSAC 1) de la Via Expresa en Lima, donde sez@alha correlacion de las mediciones a distintasee
durante la&Campafia de Mediciones de la Inmisién Sordebruido del transito automotor. Como en Perlraain
se han sancionado protocolos 0 normalizacion dedoétpara la medicién de ruido ambiental, paratesit@jo

se utilizé6 como referencia las investigacionesad®EFRA; y en el Paper se presentaran los ressltdddas
mediciones realizadas y su correlacion y validacidmlos resultados de la DEFRA.
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1. INTRODUCCION

Este trabajo tiene por objetivo el cuantificar fogeles de ruido que genera la operacién del
Corredor segregado de Alta Capacidad (COSAC 1lpenftaestructura carretera de Lima,
como parte de la linea de investigacion del temang®mcto Ambiental de Linea Base; la
finalidad de establecer los niveles de presionsode Linea Base de investigacion, es contar
con suficiente informacién real de campo.

Hasta la sancion del Decreto Supremo (DS) 085-Z3DBt en el Pera existia un vacio
técnico-legal acerca de métodos a aplicar para ddiaidn de los niveles sonoros, y
generalmente se utilizaban recomendaciones de Agende los EEUU. Para el caso de
carreteras se aplicaban las practicas de la FTeAeyrpleaba solamente el descriptayqk

Si bien para la medicidon de los niveles sonoroarepliamente utilizado el NSCE,
éste por si solo no provee demasiada informaciémugho menos teniendo en cuenta la
ponderacion introducida por el filtro“A”; entoncegara este trabajo por vez primera se
utilizaron otros descriptores de ruido, los cuales van posibilitar la comprension el clima
sonoro.

El trabajo[1] estuvo limitado por razones econdémicas, puestmggaalmente no se
tuvo en cuenta la importancia de un estudio cornplet impacto sonoro del proyecto, y se
realizé unaCampafa de Medicionen 12 (doce) puntos diferentes a lo largo de tazatde
casi 20 km, un mes antes de finalizar el EIA.

2. METODOLOGIA EMPLEADA
2.1 Normas de calidad acustica

En concordancia con la legislacion vigente en eliPel DS aludido en sus Disposiciones
Transitorias exige la aplicacion de las normas $8@e 1996, y como se trataba de comparar
el registro de los niveles sonoros con los Estasdde Calidad Ambiental para ruido se
decidio instalar el micr6fono en un pedestal a denaltura.

2.2 Seleccién de los puntos

Dada la limitada cantidad de puntos, se optaronspociones de la traza donde el flujo del
transito vehicular fuera: continuo, alejado de esu® intersecciones, derivaciones, y/o
cualquier geometria que influyera en la velocidBé. todas los que cumplian con esas
premisas se eligieron los que estaban proximosnéopudonde se registré el aforo fisico
histdrico, el cual por razones econdmicas no se drizparalelo con la medicién. A excepcién
de 3 (tres) puntos, en todos los casos el microfestavo en areas abiertas y libre de
reflexiones.

2.3 Intervalo de registro y distribuciéon temporal

Para el periodo diurno se utilizé un intervalo &e(dquince) minutos y para el nocturno de 30
(treinta), con registros parciales cada 5 (cincmumos. Respecto a la distribucion temporal se
dividio el dia en 4 partes (ver Tabla 1) para riedatmedicion en distintos momentos, y

obtener una aproximacion al clima sonoro teniendauenta las variaciones del transito en
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los distintos horarios, aplicandose métodos esteo$sde permutacion, verificando que no se
repita el mismo punto en el mismo horario y evitalacontigtidad entre las partes.

Tabla 1:Periodos horarios utilizados para la caracterizagigonora

Periodo Hora de referencia
Matutino 1 06:01 a 12:00
Matutino 2 12:01 a 18:00
Vespertino 18:01 a 22:00

Nocturno 22:01 a 06:00

Con este método se registré el NSCE de un mismtw mmdistintos horarios, diferente dia y
no contiguo, tal como se muestra en la Tabla 2.

Tabla 2:Seleccion estadistica temporal

Periodo Dia 1 Dia 2 Dia 3 Dia 4
Matutino 1 Punto 1 Punto 3 Punto 4 Punto 2
Matutino 2 Punto 2 Punto 4 Punto 1 Punto 3
Vespertino Punto 3 Punto 1 Punto 2 Punto 4

Nocturno Punto 4 Punto 2 Punto 3 Punto 1

2.4 Estudios de referencia

Las mediciones fueron realizadas con el micréfodarade altura y en paralelo se utilizé otro
a 1,5 m, sus resultados se compararon con lastigaeisnes efectuadas por la DEFRA de
Inglaterra, y por mediciones realizadas por la J&/el Peru en localizaciones similares.

Para este trabajo se utilizo el software TNM v2iénde se verificd, valido y se
contrastaron los NSCE medidos con prediccionesaleuto. Se ingresaron los aforos
de densidad de flujos de transito (clasificadosegglosados) de cada uno de los
puntos donde se registraron los NPS.

3. RESULTADOS DE LAS MEDICIONES

3.1 Aproximacion a la problemética

En la préactica, el ruido vehicular, conocido coménite como “ruido de transito”, esta
compuesto por la superposicion del ruido de muskebdgculos de distintas caracteristicas,
circulando a distintas velocidades y ademas, etintdis condiciones mecanicas. Es, por lo
tanto, un ruido estadistico, en el cual interviengos factores tales como bocinas, claxon,
sirenas, aceleradas bruscas, etc.

Para el analisis de este tipo de ruido, se lofaasen dos grandes grupos. Uno lo
conforman los ruidos producidos por \das rapidaqrutas, autovias), en las cuales se supone
que no existen edificaciones o barreras en logale®e que produzcan modificaciones
importantes en el trayecto de las ondas sonorasir&l son los producidos por lasas
urbanas es decir, las calles y avenidas de las ciudadesargen de las cuales la presencia
continua de edificaciones elevadas, incrementarapo sonoro debido a la gran cantidad de
reflexiones sucesivas en las fachadas.

Este trabajo estd limitado a los resultados cpomdientes a vias rapidas de Lima,
donde no existen datos del tipo de asfalto, elysmaptomotor es muy antiguo y escaso de
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mantenimiento, y se tiene que sumar la actituddednductores del uso abusivo del claxon,
el cual muchas veces no esta justificado su uso.

Figura 1:Fotos de las mediciones
3.2 Limitaciones de los resultados

El trabajo esta limitado por la poca informaciomsustrada por las autoridades y cuestiones
econdémicas (ya explicadas), y se utilizaron sondsetintegrador-promediador y no
analizadores. Los instrumentos involucrados fugmmaviamente calibrados en laboratorios
acreditados (Japon y EEUU) y poseen Certificad&elgficacion de Trazabilidad acorde a
IEC serie 61672.

3.3 Resultados estadisticos

Dada la gran dispersion de datos de los horaridatima 1, vespertino y nocturno producto
de la gran variabilidad de situaciones y pocos y@ssano se pudo obtener un desvio
estadistico confiable, por lo que se presentartamsmte los que corresponden a los horarios
de 11:00 a 18:00 hs donde el flujo del transito s coherente, y de 7 (siete) de los 12
(doce) puntos. Los resultados tienen una confidek85%.

Tabla 3:Resultados estadisticos de las mediciones

Micréfonoa 1,5 m Micréfono a 4 m
Horario L AeqT L a10 L ag0 L AeqgT L a10 L aco
11:00 a 12:00 74,4 77,0 64,0 72,2 75,8 65,5
12:00 a 13:00 72,2 75,5 62,0 71,3 74,7 65,3
13:00 a 14:00 72,5 75,5 63,5 71,2 74,4 65,4
14:00 a 15:00 71,3 75,0 60,0 68,9 71,6 71,9
15:00 a 16:00 72,6 75,5 63,0 70,3 72,1 74,2
16:00 a 17:00 71,9 75,5 59,5 70,5 73,8 60,9
17:00 a 18:00 74,4 76,5 61,5 73,4 74,0 63,5

3.4 Andlisis de los resultados obtenidos

No se tiene que olvidar que la posicion de los @ficros estaba en espacios abiertos.
Respecto al NSCE los niveles de presion sonorargmnaltos con el micréfono a 1,5 que a 4
m de alto, seguramente esto es debido a que elov@sth mas proximo al ruido de rodadura,
a las reflexiones en el suelo y sobre los costdddss grandes buses.

Para el nivel estadistico expresado con el nieetgntil La;o, S da exactamente la
misma situacion que para eleyrlo cual es obvio.
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Ruido de fondoEsta expresado con el nivel percentidd-y se produce lo inverso, es
decir, con el micréfono a 4 m los niveles de presidnora son mas altos y esto se debe a que
se esta registrando la propagacion de las ondasasoque se generan mas alla de su entorno
cercano.

Clima de ruido Usualmente se halla la diferencia entre los ewglercentiles Aio y
Lago Y de la Tabla 3 se puede ver que el mismo es neolos resultados obtenidos a 4 m
de alto.

4. COMPARACION Y EVALUACION DE LOS RESULTADOS
4.1 Estudios anteriores

En [2] se presentan los resultados de investigasiale la DEFRA para Inglaterra y Gales,
cuyas mediciones se realizaron en entornos urbaaasa distancia de 1 m de la fachadas de
los edificios para el microfono colocado a 1,2 natle, y a 2 m para el instalado a 4 m. Los
resultados obtenidos obviamente difieren a losgmteslos en este trabajo, ya que se estudio
el ruido proveniente de fuentes moviles en viasesgs con el micréfono a campo libre.

En [3] se comparan distintas situaciones pero i&mén ambientes urbanos, y llegan
a resultados similares a los de la DEFRA.

5. CONCLUSIONES

Tal como se presentd a lo largo del trabajo, Issiltados estan limitados a mediciones en
vias rapidas y para fuente moviles, donde el paagtemotor es antiguo y el uso excesivo del
claxon se manifiesta en los altos niveles dghL

Los registros del NSCE con el micréfono a 1,5 matte podrian utilizarse para
evaluar la Exposicion sonora a la que estan expsidas personas que transitan en ese
entorno.

Para estudios ambientales donde se quiera caracteti clima sonoro existente, es
mejor utilizar el micréfono a 4 m de alto, porqagistra las fuentes lejanas yaiima de
ruido es mas representativo que si se utiliza una atterzor.
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