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Introdwccidn

Ez wn heoho constatadeo gque el ruido en las cindades estd adgudriendo
wos miveles que afectan de forma apreciable & la calidad de vide del cindadano.
Estudios realizados (1) asumen que en torno al 80¥ del ruwideo en wna ciudad
procede del trafico rodado. Por tanto el trafico rodado constituye wna de las
fuentes primcipales del ruido.

El objetivo que perseguimos con eske trabajo es tratar de evaluar sl
incremento del nivel de ruido que supone la arrancada frente a un semdforo. Para
#llo bewmos medido los ndveles de ruido durante la arrancads fremte & un semiforo
¥ los mdveles de ruwido de los missos vehiculos en un punto donde la welocidad de
los mismos podriemos considerarle estaciomaria. Esta experiencia se realizé para
dos casos diferentes.

Llos medios utilizades fusron dos egquipos analizadorss del ruide de la
casa B&K, modelo 4427.

Experiencian n2 1

El esqgusha de la
posicién de los puantos de
musstrec en el caso de la
experiencia ne 1 1o
exponemos en el oroguis
adjumto. El punte de
muestrec A estd en la acera
junto al semdfors y el B en
et L LA T la misma amcers a la misma
Y | distancia de la calzada ¥

alejado del primero wunos
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posicion de rojo para el
semdforo ¥ apertura, o sea,
desde mmos instantes antes
de ls arrancads.

- 150 m. En los dos pumtos se
| TaheCEEe " midieron los niveles del
f ruide, Leg(l~), durante un
'"' "" —_— intervalo de tiempo que
[ ; abarcaba, para el punto A,
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En el punto B se midid el nivel de rwidos durante el intervalo de tiempo
de pasc de los mismes vehiculos que unos sequndos antes kabian arrancedo fremte
al seméforo. Los vehiculos en el punto B circulsban & una velocidad que
podriamos considerar estacionaria entre los 40 & 60 km. b1,

El seméforo elegido esté en la A4 de Sslamance que es la travesia de la
Carretera Naciomal 122 Burgos - Portugal (s su vez carretera Euwropes Ed
Lishoa-Helsinki] a su paso por la ciuded. Hankiens siempre una elevada densidad
de circulacién de veliculos, llegamlo & constituir los pesados més del 10X del
total de trifico. Dispone de dos carriles en ambos sentidos separados por una
mediare y las zonas circundantes son ajardinades COn Una separacion de los
edificios & la calzada superior & 20 m.

Resultados obtenidos en la experiencia mn21

Los resultados aparecen trazados en la figura |, donde se muestra un
pericde de tiempo completo entre uma apertura al "verde” y el siguiente cierre o
posicion de “"rojo". Un amilisis desoriptivo de dicho trazado explica el aumento
desde los 70 AB(A) (luz roja estacionaria) basts los B0 o 90 4B(A) e inoluso
valores superiores (dependiendo de los casos) cuando los vehiculos se ponen en
marcha. Como norme genersl aparece un pico que se corresponde con la arrancada ¥
posteriormente otros picos mis bajos que son consecuencia del paso suoesivo de
cleadss de vehfeulos que alcanzan A cvando se ha abierto su seméforo respectivo
metros atrés. El cierre del semiforo vuelve a mantener el ruido en sus ndveles

més bajos, slterados esporddicamente por la retencién y frensda de nuevos
vehiculos.

Fara €l punto B
también se  observa
cierta pericdicidad en
1ls evolucidén del ruido,
fig 2, peroc diferente
al primer caso ¥4 que
(el ndvel de ruldo
| csoils en torno de los
70 - 80 d4B(A) (que
__| corresponde al paso de
: st “Welalgin  vehioulo que
Ly circulaba desde el

semiforo intermedio
entre A y B) para a
continuacidn oscilar los valores maximos entre los 70 ¥ los 90 dB(A). Después,

gin ningin vehiculo en las inmedisciones, el nivel desciende hasta los T0-T3
dB(A).
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El ascenso, menos brusco que en el caso de A, es debido shora al
scercamiento de vehicules con un régimen dindsico dado, ¥ no & un cambio en el
régimen de funcionamiento de los vehiculos, como ccurria en A, que producis un
aumento tan brusco en el nivel, En las grifices de la figurs 3 representamcs los

niveles de ruido

P R originados por los
i | mismos vebiculos cuando

= i arrancaban  junto al

i semiforo (partes (a) de
J]"ﬁ‘;lb{! lag grificazs) cuando

s
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estaciomario de ocdrculacidon. Em todos los cesos es mayor el miximo para la
arrancada, llegando a superar al régimen estacionario hasta en 15 dB(A) pero,
como vemos, la diferencia oscila generalmente entre los 2 v los 4 AB(A).

Fars obtener un valor numérico mis
precise, =& programd al Analizedor
para der salide numérica del Leg (173,
b ; En la figuwra 4 representamos los
! valores numericcs obtenddos para los
i i i mismos vehicwlos en los puntos A
e s b e, fmn s 3 ¥ B{++4), para tres casos. En
" B, S Ty esta grifica acotamos mediamte lineas

i i b discontinume los valores obtemidos en

o Cor - R el punto B com el dmdmo de destacar

lasz diferencias entre méximos

R — e e T obterddos en los dos puntos. Se

Fig. 4« ¥ndoves el fo de L sspislo s dB0A3 s e observa que las diferencias pueden

R superar incluso los 15 dB(A), como

oourre en el caso 2, aungee generalmente se mantienen menores llegando a tomar

valores semejantes.

Cnres

Resultados de la experiencia n%2

Hemos realizado una segunda experiencia em wn lwgar de muestreo gque
rexriera tnmas condiciomes bastante diferenciadas del caso anterior, La ocalle
elegida fod la C/ Doctrinos de Talladolid que dispone de wn  tramo
relativamente largo sin cruzamientos; estd situvada em el Centro Histdrico de
la ciwded, por lo gque el trifico lo constituyen casi exclusivamente vehiculos
ligeros o semipesados; los edificios som colindantes con la acera por una de
las partes, con altwas superiores a los 25 m, ¥y por la otra existe un muro de
aproximadamente 4 m, por lo que se originan mucheas reflexiones. Es una calle
de dos carriles con sentide fnico donde existen tiendas y la actividad
cindadans es importante.

Sitvamos los dos eqwipos de medida en posiciones similares, respecto de
1s calzada, a como lo babiamos hecho en la experiencdia n®l. En esta ocasidn ze
wbicd wn microfono junto al seméforo ¥ otro wmos 300 metros antes.

En este caso realizamos la medida siswltdnea en los dos puntes del Leg

(1"3, v 8l Leg, Lmedioc (1) y Desviacién Tipica (0) en periocdes d= | minuto, La

elecodién de weste periodo se debid a que el propio semdforo tenda wna
frecvencis de | minuto, ¥ de este modo en ceda pericde tendriamos wuna
apertura. Los resultedos se muestran en la Tabla I.

Estacién & Estaoidn B

Leq L © Leq L o

69,0 68,2 2,0 68,1 65,1 5,6
70,1 62,3 £.,6 70,4 67,3 4.9
70,4 69,8 2,5 72,6 68,0 6,3
77,0 74,0 5,2 69,1 &4,7 €5
73,2 71,6 3,5 1= 38 - 6,7 4.5
69,3 68,7 2,3 68,1 66,2 4,1

Table 1.- Faforws dod Log, L r oen JF(4} para Ios dos pontos
de mpertree 4 eséd sitmade frentes al sewdtore r £ es un punte de
Fluyp wrtaciomario,
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En esta tahla podemos observar que, genersimente, el nivel de ruido
frente al zemiforo es mayor que en el punto donde la circulacidn es estable.
Las diferencias oscilan, pars el caso de los Leq, entre I y 8 dB(A), Incluso
en slgumos casos ests diferencis toma valor negative. En conjunto podemos
hablay de un incremento variasble del mivel de ruwides, em Leg, debido & la
presencia del semdforo

En cuanto & las medidas de Lmedio vemos gue siempre supera al semidforo
la estacidn Az flujo continuo, lo que mos hace pensar gque ban sido fenomenos
ocasionales de gran intensidad, pero de escesa duracidn, los que han originado
el ammen-o de Leq (bocines, aceleronss, eto).

la tabla también pone de mandifiesto diferencias muy grandes en omanto e
la Desviacién Tipicae, mayor, en gemeral pera la estacidén que midié em flujo
estacionaric, lo gue ratifica la opinidm expuesta en el pdrrafo anterior de
que ge dieron situaciones de rvido muy diversas en B.

Comparendo los valores obtenddos en las dos experiencias se aprecis un
comportamiento significativamente distinto, ya gque en el caso 12 la diferencia
entre los valores de los dos puntos es mayor gque en el caso 22, Entendemos que
ello se debe & las carscteristicas wrbanistices de los entornos respectivos y
al tipo de circulacion ¥ actividad que se desarrolls en unc y otro caso.

Conclusiones

A titulo de conclusiomes podemos destscar gque la existencia de un
semd foro comporta un incremento importante en el nivel de ruidos paras pequefios
intervaelos de tiempo que se corresponden con el tiempo de arrancada. For otra
parte también cabe resefiar gque estos incrementos no son igmales en todos los
sendforos dependiendo su valor de las caracteristicas wrbanisticas de la calle
¥ por otra que no obedece totalmente a causas deterministas sino que es
sustancial 1a componente alestoris derivada fundementalmente del estado de
énimo del conduotor (bocina, gritos, aceleronss injustificados, ete).
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