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El problema del RUIDO en las autopistas conlleva

a problemas psiquicos y fisicos, todos sabemos que la relacién
entre equilibrio mental y decibeles es sumamente delicada,
hasta puede desembocar enla violencia.

Para ello debemos zbordar distintos tipos de soluciones,

"'saneamientos aclisticos" ,desde la eleccién del tipo de superficie

de la capa de rodamiento del pavimento,porosos o drenantes para

evitar el efecto de hidroplaneo, a las barreras aclsticas,asi co-

moc el aislamiento hermético de las aberturas de las viviendas.

Las consecuencias que provoca el ruido sobre las personas

si sobrepasa 80 decibeles implica establecer:

.—Nivel de emisién de ruido de las fuentes méviles.

.~Ubicacién de zonas residenciales o rurales.

-—Estudiar y buscar soluciones gue permitan reducir el impacto a
niveles aceptables.

-—Atenuacién del impacto sonorc en las carreteras.

.—Utilizacién de distintos tipos de barreras que pueden ser
reflectantes u absorbentes.

.=Medicidén de ruido en asfalto liso o poroso.

-—Medicidén de ruido con reduccidén de velocidad.

.—Medicidén de ruido conasfalto poroso con pantallas aclisticas.

.—Seleccidén de los puntos de medicidén.

.~Zona densamente poblada.

.—Zona con curvas o pendientes.

.—Horario de determinacidn de ruido.



La variacién del ruido con el tiempo es la caracteristica

principal del ruido ambiental ,en particular el ruido del trafico.

Esta variacién del nivel con el tiempo son debidas a
.—Existencia del trafico con distintas caracteristicas mecénicas.
.~Distinta velocidad de los vehiculos.

.~Fluidéz de trafico.
.—Trazado de la carretera.

Todas estas variables determinan el ruido ambiental.

. .Existen programasbasados en la teoria aclstica de rayos y

valoraciones energéticas que tienen en cuenta los posibles

canales de propagacién aclstica y distribuciones energéticas.
como consecuencia de atenuacidén por la distancia,reflexiones
en obstaculos y difraccione; en el caso de encontrarse O pre-
veer la instalacion de pantallas antiruido; normalmente no
ge considera la difraccidén por diedros( como ocurre en las
esquinas edificadas) o desniveles del terreno en forma de

trinchera (que estos taludes en zonas habitadas suponen mas

inconvenientes que ventajas )

Visto todo lo expuesto y

Considerando que una barrera aclistica estéd disefiada para

reducir la polucidén aclstica es un método efectivo para la

mitigacién acistica en las carreteras..

Se debe tener en cuenta:

.—bloquear el trayecto del haz de ruido hacia un particular
receptor sensor.

.— Las fuentes acfisticas deben incluir ; motor,ruedas, aero—
dinamia.

.—Los beneficios : incluten menos desorden del suefio.

¥

.—Reduccién de la interferencia del habla.



.—Menosg riesgo de sordera.

.-Reduccién de presidn sanguinea.

Con la instalacién de pantallas aclsticas se logrard una
mejor calidad de vida para los que elegimos vivir en esta zona
austral tan querida.

Beatriz de Arma

D.N.I.:2.722.334

del Bosque 6519 .B° La Ceclina

Ushuaia. Tierra del Fuego

R+ 433028
'S4 44954

El pedido es la instalacidén de PANTALLAS ACUSTICAS en

caracter experimental sobre RUTA 3 desde la ROTONDA del

Polivalente hasta la entrada al Barric " La Colina ",

donde se encuentran gran cantidad de viviendas.
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Abstract
Tt begins with an introduction in the organ’s description and the auditory process, passing then

to define the levels of sound that lead us to the noise and to the psychiatric and physical’s problem that
carry off. It takes the example of the noise in B.A. city, and analyzes the phenomena in the urban
parkways, the traffic’s incidence and the speed, and the determination of maps of noise.

It analyzes measurement of noise accomplish cause of this work, in the Sun’s parking in the
north of B.A.

To the effect of having a referential mark of the advance of the subject in other countries, 1t
transcribes data over legislation that restricts the levels of noise, differing zones and timetables.

It bring up the different kind of solution or helps to the problematic of noise, go by the clection
of type of surface of the cape of rolling of the pavement, to the acoustic fence; 10 the airtight isolation
of the opening of the hoses, t© the economic compensation for depreciation of the property and the
diminution toll’s fare.

Resumen
s 'Se comienza con una introduccion en la descripcidn del drgano y proceso auditivo, pasando
luego a definir los niveles de sonido que nos conducen al ruido y a los problemas psiquicos y fisicos
que conllevan. Se toma el ejemplo del ruido en la Ciudad de Buenos Aires, y s¢ analiza el fendomeno
en las autopistas urbanas, 1a incidencia del trafico y la velocidad, y la determinacién de mapas de
ruido. :
_ Qe analizan mediciones de ruido efectuadas con motivo de este trabajo, en la Autopista del Sol
en ¢l Acceso Norte a Buenos Aires. '

A efectos de tener un marco referencial del avance del tema en oOtros paises, se transcriben datos
sobre legislacion que limita los niveles de ruido, diferenciando zonas y horarios.

Se abordan los distintos tipos de solucioncs o remedios para la problematica del ruido, pasando
desde la cleceién del tipo de superficie de la capa de rodamiento del pavimento, a las barreras
acusticas; al aislamiento hermético de las aberturas de las viviendas, a la de compensacion gconomica
por depreciacion de la propiedad, y 2 la disminucion de la tarifa de peaje.
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autopista el nivel de ruido es de 84 decibeles, y en correspondencia de la linea de fachada de
las viviendas es de 74 decibeles. 5y

3 Legislacion sobre Nivel de Ruido

En la mayor parte de los paises donde se han desarrollado programas de autopistas,
operacién de aeropuertos O construccion de ellos, asi como el desarrollo de trenes de alta
velocidad, se ha tomado conciencia de este problema y se ha llegado a establecer valores
limites del nivel sonoro.

En areas residenciales, para el dia, los valores oscilan entre 50 y 60 decibeles, para los
gjemplos de Bélgica, Francia, Alemania Bolzano (Italia), Suecia y Gran Bretafia, como se
observa en las TablasN° 1 a N° 6. (7) (1)

En cuanto a la Argentina, existe una ordenanza municipal en la ciudad de Buenos Aires,
que especifica que el nivel de ruido maximo permitido es de 84 decibeles, no existiendo en el
orden nacional legislacion al respecto.

3.4 Ciudad Auténoma de Buenos Aires

La ley 1540/04 publicada en el Boletin Oficial el 18/01/05 sobre “Contaminacion
Acustica en la Ciudad Autonoma de Buenos Aires” es la de aplicacion especifica para el tema
que nos ocupa de ruido originados en el trafico vehicular en autopistas urbanas.

El articulo 12 de dicha Ley establece «“Niveles de Evaluacion Sonora”, encuadrando las
autopistas en el nivel de emision de ruidos de fuentes moviles.

Tabla N° 1, Niveles de FEvaluacion Sonora

Nivel Descripci6n ]
1 Nivel de cmision de ruido de fuentes fijas al ambientc exterior
2 Nivel de emision de ruido de fuentes fijas en ambiente interior
3 Nivel de emision de ruido de las fuentes moviles
| 4 | Nivelde inmisién de transmision de vibraciones en ambiente interior

3.2 Suecia
Tabla N° 2. Valores Limites de Ruido en Succia
Valores de Referencia en dB—’
(A)

Area Dia | Tarde Noche
Areas Rurales, etc. 40 35 30
Areas Residenciales y Rurales en el perimetro de
500 m. de Zonas Industriales 50 45 45
Arcas Residenciales y Rurales en ¢l perimetro de

()0 5 - - s & e -

5 m,ldeqcle Zonas Artesanales y Comerciales. 50 45 40
Otras Areas Residenciales Distintas a las Descriplas
en los puntos 2.y 3. 45 40 3
Zonas Industriales y Comerciales 60 55 55
Areas de Recreacion 50 45 40
Otras Ateas. 30 il 45 0k ST 35
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air traffic

07:00 - 23:00 <57 57-66 |66-72
23:00 - 07:00 <48 48 -57 |57 -66
Mixed sources

07-:00 - 23:00 <55 55-63 |63-72
23:00-07:00 _|<45  |45-57 |57-66

4. Atenuacion d

Cuando los limites establecidos p
soluciones que permitan reducir el impact

La atenuaclon se

a- Emiston.

b- Propagacion

¢- Inmision

4.1 Atenuacion en la Emision

La atenuacion en la emision se puede
sobre el vehiculoy sobre el pavimento.

Con relacion a la con
velocidad y la intensidad
velocidades maximas en horarios donde
deben ser abordadas en un con

de trafico en el
el tr

lograr actuando sobre las condicione

dicion del trafico las figuras 2y

texto de capacidad

.

FIA2008-A042

e Impacto Sonoro de Carreteras

or la legislacion se superan
o a niveles aceptables. (8)
puede plantear en tres fases:

es preciso estudiar las

s de trafico,

3 muestran la influencia de la

impacto Sonoro: obviamente limites a las
sfico aumenta es una de las soluciones, que
de calzada y de disefio.

mgise and Traffic ¥

sl Correlation.

1 P

Tatul Teafiic Valume in PO T,

Figura N°

2. Incidencia del Tréﬂéo en el Nivel de Ruido
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ser reflectantes u absorbentes y las hay de gran altura y de altura normal que estan entre 2y 6
metros. 4
En el estudio que habiamos mencionado anteriormente (2), de la M-40 de Madrid, se
decidio la implantacion de una pantalla acustica de 5 metros de altura.

Fllo trajo la disminucion de 239 a 155 puntos receptores que permanecen por encima de
65 decibeles. ;

Si a ello le sumamos una atenuacion en la emision de sonido por medio de un
pavimento drenante, los 155 puntos bajan a 110 que se encuentran por encima de los 65

decibeles.

4.3 Atenuacion en la Emision

La atenuacién en la emision se jogra fundamentalmente por el aislamiento de las
fachadas de las viviendas, apuntando al elemento mas débil de las mismas en cuanto al ruido,
que son las ventanas, a las que se proporciona un cerramiento y aislamiento especial.

En el ejemplo de la M-40 Madrid, esta solucion de colocacion de ventanas dobles o
dobles cristales y buen cerramiento aseguraron atenuaciones comprendidas entre 25y 40

decibeles.

5. Evaluacion monetaria del impacto acustico

En el Congreso Mundial de la Internacional Road Federation (IRF), celebrado en
Toronto, J. Lambert y S. Rambeau de Francia (10) presentaron una metodologia de evaluacion
de la compensacion monetaria que podria establecerse para los casos de impacto actstico. En
la discusion posterior del tema dedicado a preguntas, los autores mencionaron la experiencia
de la pérdida del valor de propiedad pro cada decibel. El autor considera que esta puede ser
una base de partida, para los casos posteriores a haber intentado toda otra solucién al
problema.

En esa mismia direccion de la compensacion economica, se desarrollé un panel
ambiental en el pabellon frances presidido por el Presidente de la Vialidad francesa, y con la
participacion de representantes de los concesionarios viales y ambientalistas de Francia,
donde se menciono, ante una pregunta del autor, que se podia pensar en una disminucion de la
tarifa de peaje, en alguna zona critica, pero como medida extrema.

6 Metodologia de Estudio para modelizacién y Mapa de ruido (11)

A) Mediciones de campo realizadas con equipos de sonometria
B) Simulaciones generadas a través de software especificos

1. Seleccién de los puntos de medicion

7 Horarios de determinaciones de ruido

3 Vehiculos totales por tramos horarios

4 Tramos de estudio para simulaciones

5 Mediciones de ruido en asfalto liso vs. Asfalto poroso

6. Mediciones de ruido con Pantallas Actsticas

7 Medicién de ruido con Reduccién de velocidad

& Medicion de ruido en asfalto poroso

9. Medicion de ruido en asfalto poroso con pantallas acusticas
10. Medicion de ruido con aislamiento de fachadas.
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PROTECCION CONTRA EL RUIDO DE TRAFICO: ¢ PANTALLAS O CARRETERAS EN -
TRINCHERA?

REFERENCIAS PACS: 43.20.Gp, 43.50.Gf, 43.50.Vt

Salas, R.A_, Simon, E.: Piretzschner, J.
Instituto de Acustica, CSIC.

Serrano 144

28006 Madrid

ABSTRACT

A comparative study between the acoustic protection produced by the diffraction around gofmers and screens is
described.

Among the algorithms proposed by different authors for a rigid wedge, we have selected those of Pierce due to the
practical advantages of numerical calculation. Pierce offers two approximations to the diffraction for a rigid wedge:
one based in terms of auxiliary Fresnel functions by means of complex variable techniques, and a simplified
version based on the asymptotic series of the Fresnel diffraction functions.

It has been described the spatial zones in which both formulations’' can be used, especially the spatial limits for the
second one.

The article concludes showing that, in ‘general, the acoustic protection provided by a screen is higher than those
provided by a rigid corner with the same effective height.

INTRODUGGION

En la actualidad existe un namero relativamente elevado de programas informaticos utilizados para E]
resolucién’ de probiemas “topograficos” de ruido ante una situacion establecida, o bien para proceder a una
distribucion racional de viales y areas de distinto uso {(habitabies, comerciales, etc. ), que ayudan ai disefiador 0
urbanista, a tomar posibles iniciativas y soluciones.

Los programas, pasados en la teoria acustica de rayos 'y valoraciones energéticas, tienen en cuenta los
posibles canales de propagacion acUstica y distribuciones energétficas como consecuencia de atenuaciones por la
distancia, reflexiones en obstaculos y difracciones en el caso de encontrarse o prever ia instalacion de pantallas
antirruido con finalidades de proteccion acustica.

Normalmente, ninguno de los programas a los que se ha tenido acceso, consideran la difraccién por
diedros, como ogurre con jas esquinas de edificaciones y sobre todo con jos desniveles del terreno en forma de
trinchera, por la que podria instalarse una hipotética carfetera. No gs raio encontrar en ia literatura 1a afirmadcion

concluyente que una carretera en trinchera presenta analogas caracteristicas de proteccién acustica que la
suministrada por una pantaila de altura equivalente.
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Sustituyendo la ecuacion (2) en (1) se obtiene para las pérdidas de insercién de una cufia con angulo exterior f 1a
expresion compacta aproximada :

Y Ad; senva senvrit :
T e S R |t adB 3
08{4 Blror(ry + r'){coswr - cos[v(ﬂn + t?)] Z COSVE — cos!v{t')‘o - ﬁ)]il

donde los valores suministrados por la ecuacion (3) son similares a los de la ecuacién (1) cuando se cumple la
relacion :

Ll =lrm, @, 209)| > 2 )

que equivale a: o/ (r+10) > C ©, ©o, ) (5) siendo

[ I—COS%H c-us%- (&, - ;

¢ =1_§ki .2 .38 ¥
lom 3 T — 08 3 &= I9}} l

una funciéon que depende de la posicion angular del emisor o , del receptor # y de la frecuencia, y donde se ha
sustituido v=2/3 (cufia angulo recto). En general, la condicién anterior (4) no se cumple para posiciones muy
cercanas de ambos al vértice difractor y/o para angulos de emision rasantes y posicion del receptor en 1a
superficie de la cufia. Ademas, la ecuacion (1), es compleja de evaluar si no se dispone de tablas 6 de un
programa especifico de ordenador; sin embargo la ecuacién (3) resuita mas asequible al usuario no especializado.
Los resultados obienidos a través de la expresion (3) son similares 2 los de (1) cuando se cumple la relacion (4)
(criterio de Pierce) que es equivalente a 1a (5).

Si se estudian las regiones de gen la que es valida ia relacion (5),. se distinguen tres zonas 0 sectores angulares,
como se ve en la figura 2.

Zona de Huminacion directa (ZID). 87> Op- T

Zona de Sombra (£S) : 0 < 0 < Ojmie , donde 0 < Bimite < g, - w .En esta

region ia diferencia de los valores suministrados por am%@@presiones i

es muy pequefio. (Se cumple el criterio elegido por Pierce). 1w /"‘\ 9=8—180°

Zona de Penumbra (ZP): Situada entre las anteriores. En esta zona ia ! [JD/ \\ g

diferencia de los valores suministrados por ambas expresiones &s ' /. ZF ,__,E/'x\ 9=8,

grande , por lo gue s aconseja la utilizacion de 1a ecuacion {1) para B 1 LR e

evaluar las Pérdidas de Insercidn. I\yz’"F??I’ 7 y/
k.28

Dado que determinadas posiciones del emisor y del receptor pueden r"/ V/ ¢ Ui

condicionar el empleo de las expresiones (1) ¥ 3), en el apéndice se / |/

presenta un ejemplo aclaratorio. ‘r;

e PP TT T T T LTI
Es bien conocida, por otra parte, la expresion de J. B. Keller
para el calculo de jas pérdidas por insercion en pantallas semi — Figura 2.Zonas de utilizacién de las diversas
infinitas, asi como sus limitaciones para valores del namero de Fresnel, Torsenlaciones:
N<1, lo que significa posiciones muy proximas al borde difractor:

2
i‘?.
11,:—1010J ——fi_- ' e 1 | 1@B ®)
\Sm’an;(ru+r) o P Pt

el o5 ———
2



tenerse en cuenta las reflexiones producidas por el emiser en el semiespacio anterior de la barrera, y por el
receptor (imagenes) en el semiespacio posterior a la misma. Para estas situaciones se debe contemplar asi
mismo la naturaleza de tales superficies, o lo que es lo mismo, la impedancia acustica en las zonas en que se
producen las reflexiones.

Bajo el punto de vista de la actstica de rayos, esta situacién implica considerar al menos cuatro trayectorias que
unen al receptor con el emisor pasando por el vértice difractor. Los cuatro potenciales de velocidad que contienen
de forma implicita tanto los caminos recorridos, como los correspondientes coeficientes de difracciéon (funcién de
los angulos de incidencia y de difraccion) deben sumarse cuadraticamente, y de su relacion frente al potencial
correspondiente al camino directo se obtienen las pérdidas por insercion.

Las presiones cuadraticas difractadas para cada situacion (pantalta o cufia) tendra la forma:

2

2

I
\ i 4 m-TLi {20 )—_;‘k(Di—do]
{}7‘;;‘ _iZADIU Qe

4
i=l1
en donde A, corresponde a la amplitud de la onda emitida por la fuente acustica, /Li las pérdidas por insercion de
la pantalla o de la cufia correspondientes a cada una de las cuatro trayectorias Di que unen la fuente o su imagen
con el receptor y/o su imagen pasando por el vértice de difraccion; d, es el camino directo entre emisor y receptor,
y Qi corresponde al coeficiente de reflexion de una onda esférica reflejada en el semiespacio emisor o receptor,

para las ondas no reflejadas Qi = 1.

Las pérdidas por insercion, tanto para la cufia comoe para la pantalia, pueden expresarse a través de la ecuacion:

4
Jl =20 10g Z AU 10° ILii20 Qie“_}k(Dr' di} @

f=1

diferenciandose entre si a través de la evaluacién de las correspondientes pérdidas /L,

A titulo de ejemplo, en las figuras siguientes, se
20 syl s muestran unos casos broximos a la realidad, que
N SN pueden servir para clarificar las diferencias existentes
s e ' entre ambos tipos de soluciones acusticas ante un
problema de ruido de trafico.

Se trata de una pantalla de 3m de altura, y de un talud
de angulo interior 80° con la misma altura. La fuente
esta situada a 0.5m del suelo y a dos distancias de la
pantaila (talud): 3m (figura superiory y 20m (figura
inferior). Para ambos conjuntos de graficas, se ha
supuesto que el receptor se sitia 2 3, 6, y 12 m
respecto al mismo plano del suelo que el emisor.
Puede comprobarse gue la pantalla presenta mejores
caracteristicas de proteccién frente al talud, también
cuando se consideran reflexiones en el suelo {en este
caso se supone asfalto en el semiespacio emisor
5=3*10" Rayls MKS y hierba en el semiespacio
receptor, c=3*10° Rayls MKS.

150
r [m]

Figura 4. Pérdidas de insercién de paniallas (curvas supetiores de las graficas) ¥

de cufias (desniveles con angulos reetos) de alturas equivalentes. En la figura

superior la distancia de la fuente a la pantalla es de 3m; en la figura inferior de APENDICE
20m. Cada haz de graficas corrusponde a alluras de recepeion de ht=3, 6 y 12m

respecto al nivel del emisor,
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taludes proximos a las zonas habitadas supone mas inconvenientes que ventajas frente a la solucidn clasica de
proteccion por pantallas acusticas.
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El ruido del trafico \§ e Vs

v f

El ruido de trafico generado por una via de circulacién, es una secuencia de sumas simultaneas
de los niveles sonoros variables generados por los distintos vehiculos que forman dicho trafico.
Ia variacion del ruido con el tiempo es la caracteristica principal del ruido ambiental y en
particular del ruido de trafico.

Gi la intensidad de trafico en una carretera es baja, la distancia media entre vehiculos es grande
y el paso de ellos es practicamente independiente del resto, con notables periodos de tiempo
durante los cuales el ruido se mantiene constante 0 casi constante, en el nivel de fondo.

A medida que la intensidad de trafico aumenta, la distancia media entre vehiculos disminuye
y cada vez se escucha menos ol ruido de fondo. Cuando el trifico es muy elevado el ruido es cast

constante.

Para traficos intermedios, hay un agrupamiento de vehiculos, que hace que existan momentos
durante los cuales el ruido de fondo no esta generado por el trafico de la carretera, mientras
durante otros el nivel sonoro es superior al esperado, si no ocurriesen dichos agrupamientos. Esto
es en gran parte debido al caréacter aleatorio del trafico, tanto en presencia de vehfculos en un
punto de la carretera como en la composicion de los mismos. Esto hace que las variaciones del
nivel sonoro sean atin mayores en estos casos.

Estas continuas variaciones del nivel con el tiempo son debidas a:

- Fl cardcter aleatorio del trafico en calles y carreteras.

- La existencia en el trafico de vehiculos con muy distintas caracteristicas mecéanicas y con distinta
emision de ruido. : -

_La distinta velocidad de los vehiculos, directamente relacionada con la emision sonora.
- La influencia de la forma de conduccion.
_ El estado de conservacién del vehiculo.

-La fluidez del trafico.

- La pendiente de la carretera o autopista.
_ Las condiciones de propagacion sonora desde la via de circulacion al observador.

- El trazado de la carretera y el estado del firme.
Muchas de estas variables son, sin duda, las que determinan el ruido final ambiental.

La siguiente figura presenta los niveles de ruido maximo generados por vehiculos espaiioles a
distintas velocidades y a una distancia de 15 metros. Puede observarse la gran variacion en el
nivel de ruido a una misma velocidad, de esa variacién son responsables la marca del vehiculo, el
estado de conservacion del mismo y la forma de conduccion. '



TNI = 4 (L10 - L90) + L90 - 30 Nkl S

Bste indice de evaluacion esta concebido especificamente en relacion con el ruido de tréfico y
confiere una gran importancia a la diferencia 110 - L90, atendiendo al hecho de que la molestia
producida por el ruido de trafico no es funcion tnicamente de los niveles correspondientes, sino
que depende muy especialmente del valor de dicha diferencia, como expresion de su caracter mas
o menos fluctuante. El indice denominado clima sonoro NC, cuyo valor viene dado sencillamente
por la diferencia L10 - L90, se basa en esta misma consideracion.

En el afio 1969 se introdujo un nuevo indice de evaluacion conocido como nivel de polucion
actistica NPL. Este indice se basa en el principio de que el nivel de molestia que produce un
determinado ruido esta intimamente relacionado con el valor del nivel sonoro equivalente y
depende ademas de la dinamica del ruido, es decir, de la amplitud de sus fluctuaciones. El valor
del nivel de polucién acastica viene dado por la expresion:

NPL = Leq + 2,56 ¢

donde o representa la desviacion standard de la distribucién estadistica de los niveles
instantaneos del ruido considerado.

Finalmente, queremos referirnos al denominado nivel dia-noche Ldn. Este criterio surge como
consecuencia de la necesidad de evaluar de distinta forma Jos niveles del ruido producido por el
trafico durante el dia y la noche (penalizando los ruidos nocturnos por estimar que la molestia
que producen es mayor). Su valor se calcula mediante la ecuacion:

Ld In+l10

Leln :10103513 16.10,19+-8.10 10

donde Ld representa el nivel sonoro equivalente para el periodo de dfa (entre las 7,00 y las 23,00
horas) y Ln el nivel sonoro equivalente para el periodo de noche {entre las 23,00 y las 7,00 horas),
segtin Reglamento de la Calidad del Aire.

Evaluacién del ruido del trafico aéreo

El ruido originado por un aeropuerto no esta limitado al movimiento de los aviones. Ademas
de las aeronaves existen otras muchas fuentes de ruido de naturaleza muy diversa (fuentes
propias y fuentes inducidas). Como fuentes propias se entienden todas aquellas que dependen
directa y legalmente del aeropuerto (aeronaves, autobuses y vehiculos de tréfico interno, servicios
de mantenimiento, sistemas de carga y descarga, servicios mecanicos de las terminales, etc.). Las
fuentes inducidas son aquellas que sirven o se sirven del aeropuerto y cuya presencia esta
motivada por su existencia (trafico en carreteras y autopistas cuyo origen o destino es el
aeropuerto, poligonos industriales, centros comerciales, servicios hoteleros, etc.). Como es
natural, de la misma forma que se analizan sus repercusiones econdmicas o sociales, cuando se
procede a evaluar el impacto de un aeropuerto sobre el medio ambiente de una determinada
comarca, es necesario tomar en consideracion con gran cuidado todos estos elementos.
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\ barrera acustica

De Wikipedia, la enciclopedia libre

Barrera aclistica en Alemania

Una barrera acistica es una estructura exterior, disefiada para reducir la polucion acustica. Es comunmente
llamada pared sénica o barrera de sonido. Estos dispositivos son métodos efectivos de mitigacion actstica
de las carreteras, y mitigacion de fuentes de ruidos de vias férreas e industriales (existirian otras como el
cese de la actividad o el uso de controles de las fuentes). En el caso de ruido de transporte de superficie,
muy poco puede hacerse par reducir la intensidad de la fuente de ruido (podria ser incrementando ¢l
porcentaje de vehiculos hibridos y vehiculos eléctricos, una estrategia que sirve solo a bajas a moderadas
velocidades de flujo de trafico). El uso extensivo de barreras acusticas en EE. UU. comenzaron después de
las regulaciones de ruidos a principios de los 1970s. i
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Historia [editar]

1.as barreras actisticas han sido construidas intuitivamente, pero infrecuentemente, en EE. UU. desde
mitades del siglo XX, cuando se agravé el tréfico vehicular. A fines de los afios 1960 la ciencia y la
tecnologia de la aclstica emergen de las evaluaciones matematicas de tests de eficacia de unadisefio de
barrera acustica para la adyacencia de una especifica carretera.

Lo mejor de esos primeros modelos de computadora era considerar los efectos de geometria de la ruta,
topografia, volumenes de vehiculos y sus velocidades, mezcla de tracciones, superficie de Ia carretera tipo y
micrometeorologia. Varios grupos de investigadores dentro de EE.UU. desarrollaron variaciones en las




