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Resumen

El Laboratorio de Ingenieria Acustica de la Uniidad de Cadiz ha llevado a cabo una serie de
experiencias y estudios metodolégicos en variospoande la acustica ambiental usando las
aglomeraciones de las Bahias de Algeciras y Cadimocareas piloto. Estos estudios fueron
desarrollados mediante proyectos amparados pooteeria de Medio Ambiente de la Junta de
Andalucia y el Ministerio de Medio Ambiente.

En el caso que nos ocupa, el analisis se reallr@ $as implicaciones del uso de Modelos de Trafico
en la ejecucion de Mapas de Ruido y los Planesat#A. El trabajo tratard de evaluar si merece la
pena (0 al menos en qué circunstancias merecena) @aloptar estos modelos de trafico en la
realizacion de Mapas de Ruido y Planes de Acciénevtaluacion que se realiza sobre la eficacia de
dichas herramientas se basa en principalmentatenias coste/beneficio.

Palabras-clave:modelos de trafico, mapas estratégicos de ruiddUWl, Cadna A

Abstract

The Laboratory of Acoustic Engineering of the Umsiy of Cadiz has been involved during these
past years in a noise environmental project which the two main agglomerations of Cadiz into a
“Noise testing laboratory in situ” for interchangiexperiences in the development of strategic noise
maps and action plans, contrasting methods, detesrthe efficiency of different noise abatement
measures, etc. The Environmental Agency of the d?edi Government and the Ministry of
Environmental Affairs are concerned about thingstlwe development of the maps that can
compromise the reliability of the action plans aganoise.

This time the study focuses on the use of traffadets. The consequences on the improvement of the
quality of the Noise Maps have been analyzed aedapercussions over the efficiency of the Action
Plans have been evaluated. Finally this traffic eldhave been efficiency classified from the
cost/benefit point of view.
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1 Introduccién

Que la aplicacion de un plan de accion contraidbraea eficaz, se asienta en la produccion poevia
mapas de ruido cuya calidad sea cuantificable.olrastasi, que la Comisién Europea consciente de
esta preocupacion ha auspiciado el desarrollo @eajvss y publicaciones que avanzan en esta
direccion[1]. Precisamente, estas precauciones sobre la caleldabs mapas acusticos permitird que
las inversiones publicas en el control del ruidansajustadas a las necesidades reales y que los
ciudadanos se vean beneficiados equitativamentegasr medidas contra el ruido.

Con esta preocupacién como premisa, en esta coauidricse analizan las implicaciones del uso de
los modelos de trafico para la estimacion de ldesdde entrada al modelo de prediccion de ruido
NMPB. Para ello se ha llevado a cabo un estudioesob caso real, escogiéndose como objeto de
trabajo los flujos de trafico que entran y salen laleciudad de Cadiz a través de la red de
infraestructuras de la Bahia. Los mapas estrategieauido de estas infraestructuras estatalearya h
sido llevados a cabo y sus datos han sido publcamm lo cual existe la posibilidad de analizar la
diferencias en los resultados, si estas existiesen.

El andlisis de la produccion de datos de traficoalelad usando distintos medios, tiene su pre¢eden
en los estudios llevados a cabo por el Grupo dajoaNP2 de Gestion del Trafico que trabajé hasta
su conclusion en el 2006 dentro del proyecto IMAE IfNmproved Methods for the Assessment of the
Generic Impact of Noise in the Environment). Este grupo tuvo la oportunidad de comenzar #oexp

las ventajas que se podian encontrar en el usmdelas de los trafico dentro del desarrollo de Mapa
de Ruido y los Planes de Acci®l, [3], [4], [5]. También es destacable que anteriormente el Grupo
de trabajo WP30 de Modelos de Flujo de Trafico medél proyecto ROTRANOMOROad TRAffic
NOise MOdelling) ya estudié las exigencias necesarias para quentmelos de trafico puedan
adaptarse a los requisitos de entrada de datas deftwares de prediccion de ru{éd.

De todos modos, la calidad asociada a la prediaola elaboracion de mapas de ruido estratégicos
no es un valor absoluto al que hay que tender a tmbta. ES necesario analizar todas las
implicaciones de Coste/Beneficio de las decisioadsptadas dentro de un proyecto de mapa
estratégico de ruido. En definitiva cuanto errorestd cometiendo, cuanta incertidumbre se esta
aceptando con las metodologias adoptadas en Egpadteel otro lado cuanto cuesta minimizar esta

incertidumbre en relacion a cuanto cuesta asumirla.

Siguiendo este criterio, una de las lineas futyrags prometedoras de trabajo que abordara nuestro
laboratorio es la que integra el uso combinadoodentodelos de microsimulacion de trafico y los
modelos de prediccion acustica de trafico pargtapuestas de planes de accién contra el ruido en
aglomeracione$7]. Téngase en cuenta que desde una perspectivaipalinias administraciones
necesitan herramientas fiables de gestibn que fmermanticipar hasta donde alcanzan las
repercusiones de ciertas medidas puntuales de leohiza el ruido, asi como la prevencion de
situaciones negativas ante la acometida de nuefragstructuras y otros proyectos.

2 El Modelo de Trafico: VISUM

VISUM 10 es una plataforma de gestion del trafioe gomprende varios tipos de herramientas. Ya
que el objetivo marcado para este estudio egeldficacion y determinacion del grado de mejora
gue supone la incorporacion de modelos de traficonela realizacion de mapas de ruido de
grandes carreteras y autovias que afectan aglomeranes la parte que nos interesa de VISUM es
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el modelo de simulacion del flujo de trafico enrkd. Para ello VISUM se vale de distintos
procedimientos de asignacion dinamica de viajes.pifiticipio que gobierna el modelo citado
anteriormente esta sustentado por el imperativdesite: “llegada al destino por el camino mas corto
posible”, de esta forma el supuesto usuario deethva a optar por elegir, en funcion de las
caracteristicas de la totalidad de los arcos existeen la red, el camino que le lleve a su degtmo

la secuencia de arcos mas favorables (ruta). Qérdes caracteristicas que interesa recalcar edadu
integracion con ArcGIS y con VISSIM que es otro elodde simulacién de trafico, pero de tipo
microscopico. Para cualquier informacion adicias@dre el software nos remitimosiép://www.ptv-
vision.de

Aunqgue VISUM permite estructurar la informacién diemanda y flujo de trafico de manera muy
variada, solo vamos a contemplar una parte dddaniacion relevante en la confeccion de los mapas
de ruido de autovias. Los parametros a considerans

B Flujo de vehiculos. Es el parAmetro que mejor defas vias y su uso. El aforo total de
vehiculos se suele referir, en algunos casos,aérmde vehiculos por hora para los distintos
periodos dia, tarde y noche, y en otros, al IMDtersidad Media Diaria.

E Velocidad de vehiculos para los periodos dia, tandeche.

E Si fuera necesario desde el punto de vista acusticalquiera de estas variables podria
asignarse a la via en su conjunto, a cada diredgdrirculacion o, por separado, a cada uno
de los carriles que conforman la infraestructura.

Llama la atencién por su importancia (véase laatab), que se prescinda del dato sobre la
composicion de vehiculos en el flujo de traficonfue se tienen de manera muy precisa los viajes
que realizan los autobuses (red publica), el rdstwehiculos pesados no suelen ser objeto de un
analisis de demanda especifico. Esa es la razomapgue no se obtiene como salida VISUM el
porcentaje de vehiculos pesados dentro del flujoréfeco total para los periodos de dia, tarde y
noche. Hay que advertir que esto no significa qu@rescinda de esta informacion, si no que este
porcentaje se extraera de otras fuentes (estadiena®rado, estadisticas del trafico de la via).et

3 Sensibilidad del Modelo de Ruido de Trafico XPS 3133

Mantener unos indicadores sobre sensibilidad ddduss de entrada del modelo de ruido de tréfico es
una herramienta que ayuda al técnico a controlardaision con la que se realizan los mapas de
ruido. De esta manera podré adoptar decisiones:damaigencia en la mejora de los datos de trafico
0 en qué medida es necesaria la segmentaciénvie. IRecordemos que garantizar la calidad con la
que se realiza un mapa de ruido se convierte daator de suma importancia cuando los resultados
que se desprendan del mapa se vinculen a actuacidoenisticas para el control del ruido, cambio en
las politicas de las administraciones, accionestipas, etc. Todo ello implica una responsabilidad
enorme, ya que en la mayoria de las ocasiones éstlas acciones alcanzan al capitulo de inversiones
de las administraciones publicas.

Pero, ¢como marcamos el umbral que determina ouardece la pena la aplicacion de los modelos
de tréfico para la realizacion de mapas de ruido@ry, qué nos basamos para segmentar una autovia
por motivos exclusivamente basados en el trafi@m2dntestacion se resuelve en base al efecto que
las desviaciones en los datos de trafico de entrade@n sobre el mapa de ruido. Estudios a cert¢a de
sensibilidad del modelo XPS 31-133 a los datosafiect han sido abordados por ejemplo[Hn[8],

[91. [10], [11], [12], [13].
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Densidad de vehiculos = Desviaciones superiores al 25%
. = Desviaciones superiores a 10 Km/h en vias en que [
Velocidad . L
circulacién supere los 40 Km/h

Aceleracién = Desviaciones superiores a 50 metros en las dimenwss
Deceleracion reales de la zona de frenada y de aceleracién

% de vehiculos pesados = Desviaciones superiores al 5%

Asignacion de trafico por = Cuando se asigna de manera diferenciada a cada ciry/o
direcciones y/o carriles direccion cualquiera de las 4 variables precedentes

Tabla 1 —Sensibilidad de los datos de entrada defoale ruido de trafico XPS 31-133 para obterarsalida
una desviacion de 1 dB en el nivel de potenciandisién acustica de la carretera. Debe tenerse amague
algunas de estas variables no son independientes

4 Datos de Trafico facilitados por la Administracion

Suelen ser los aportados por las estaciones dadafgrde los cuales vamos a apuntar los defectos y
carencias que los datos de tréafico tienen denttosdémites de la Comunidad Autbnoma Andaluza.

Escasas. No se proporciona informacion de toda laicetera.

A veces no estan situadas en los tramos mas inteaetes (interesantes
por su repercusion acustica).

Algunas sdélo registran el IMD.

No se distingue entre los dos sentidos de circulaniy menos aun por
carriles

Ofrecen los datos anuales con retrasos de hastafia

Estaciones de
aforado:
Caracteristicas
generales

Cuando hay informacién horaria se reparte sobre logorcentajes
horarios del IMD total. Algunas estaciones distingan entre fin de

Informacion

horaria
semana y laboral

Vehiculos No en todas las estaciones se tiene informacién sebel % de

pesados vehiculos pesados

En muchos casos no se mide y sélo hay informaciércarca del limite
de velocidad

Velocidad En otros casos se mide, pero no se distingue la a@tad de las
distintas categorias de vehiculos
No hay distribuciones de todas las velocidades pbkis

Tabla 2 — Listado de deficiencias mas habitualdssidatos de trafico requeridos
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Taraguilla

Figura 1 — En los recuadros azules estan indidadasstaciones de referencia en la Bahia de Agediuente:
Direccién General de Carreteras

Como ya sabemos, la necesidad de segmentar la vitlepara la consecucion de un estudio acustico
adecuado. La divisién de la via en tramos por ffesetites caracteristicas acusticas se hace erabase
los atributos del trafico (ya apuntados), a los lqaleria que afadir la segmentacion hecha en funcién
de factores geométricos y de impedancia acuUstaa YPalorar la necesidad de cada segmentacién
propuesta, se considera oportuna una inspecci@al\vigsie complemente el trabajo realizado sobre la
fotografia aérea y la cartografia y que evalUealdabilidad de los pardmetros del trafico impliceido
en este estudio. Se debe confirmar la presencdaagteristicas de todos los elementos singulares qu
supongan una ruptura en la homogeneidad del trafico

Figura 2 — Bahia de Algeciras. Segmentacion A-Z®tramos, (puntos de interpolado en color amarillo
Fuente: Ortofoto Digital Junta de Andalucia

Para interpolar y extrapolar los datos de las mstas de aforado a todos los segmentos definidos se
deberé invertir un esfuerzo adicional en la cowsidn del mejor modelo posible. Para ello podemos
emplear herramientas estadisticas de ajuste dascuPreviamente habremos organizado campafas
para recopilar datos de trafico, por ejemplo sigdielas recomendaciones de la Guia de Buenas
Practicas para la realizacion de Mapas EstratégleoRuido[1]. En este documento se indica las
distintas alternativas para recopilar los dato®keada necesarios para el desarrollo del modelo de
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prediccién acustica, su esfuerzo y complejidady yprecision. Extractemos un ejemplo aplicable a
nuestro caso.

Adquisicion de datos de trafico siguiendo la Guia@lBuenas Practicas [1]

Herramienta n° Método Precision

2.5. Sin datos disponibleu Conteo (muestreo) de vehiculos durante |of
para la estimacion del IMD || periodos

30.5dB

Conduciendo en el flujo de vehiculos y an(u
3.5. Sin datos disponibles e}] valores del velocimetro
la estimacion de |4
velocidad de los vehiculos

alc1dB

Uso de las sefiales de trafico de limitacion dff la
) <2dB
velocidad

4.5. Sin datos disponibles e}
la estimacion de Ig| Conteo (muestreo) de vehiculos durante Iof
composicién del flujo de]| periodos
tréfico

30.5dB

Tabla 3 —Extracto de la guia de buenas practioaslaaealizacién de mapas de ruido.

De manera complementaria a la tabla 3 se incor@ordatos extraidos mediante procedimientos
particulares de estimacion del IMD y de la Compdsidel flujo de trafico. Con ello se contrastaran
los datos obtenidos mediante la tabla 3 y se imzaran registros alld donde no los haya. Sin querer
extendernos, nuestro Laboratorio ha utilizado emasaocasiones el conteo de vehiculos mediante
fotografia satélite. La precision de las estimaggondependera de la longitud de cada segmento,
namero de fotografias por periodo dia, tarde, noclke la exactitud con que se haya valorado la
velocidad de los vehiculos dentro de cada segmento.

5 Fases de trabajo. Red de Trafico de la Bahia de Ciad

5.1 Andlisis de la Red de Tréafico con VISUM

La segmentacion es un proceso consustancial allcaaministrado por VISUM y que proporcionara
el volumen de trafico por tramo como informacionpaetida para la elaboracién de mapas de ruido.
Eso supone ya de por si una ventaja sobre la aodfede mapas de trafico de manera, llamémosle,
tradicional. El primer paso a seguir es la confataie la red sobre la que versara el estudio. La
modelizacion de la red viaria requiere un inveptat® los principales ejes de circulacion y de sus
principales caracteristicas. Los objetos de redimgsrtantes que se deben plasmar son:

Arcos: describen la infraestructura viaria

Zonas: son el origen y el destino de los viajepr&entan una subdivisién del territorio y
describen areas con un uso particular del suela yilscacion dentro de la red (&reas
residenciales, comerciales, etc.)
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@ Conectores: vinculos entre las zonas y la redatesporte. Canalizan los accesos a la red de

infraestructuras.

La eleccion del usuario entre un arco (caminoretara, etc.) u otro va a estar influido por los
siguientes parametros: velocidad, tipo, capacid#efifida por las condiciones geométricas del
mismo), numero de carriles, existencia de elemempos obturen la red (sefiales de tréfico,
semaféricas, rotondas, etc.), etc. Para que el lmodalice la asignacion, ademas de los objetos red
necesita datos de entrada que se ven represeetatis denominadas matrices Origen-Destino (O-D)

las cuales recogen los movimientos registradoa eoria de estudio.

En este caso los datos de entrada al modelo selitanido de un estudio reciente realizado por la
Consejeria de Obras Publicas y Transpd4é. En el estudio vienen diferenciadas distintas medri

0O-D, de entre las cuales se ha seleccionado lariMatigen-Destino por Macrozonas”.

Fd VISOM 10,0106 -

: File View - Extras window
sEHSY ¢ Hao| | TERR S | @D & e LT
Rl=i=Ely
A Zones 1 0 3 4 B B i [:B
Hams 1207565.00
. 1207565 00 Talds BETTO0 | 15639400 | 15E5S500 | 11B90000° | 183070 5778000 {5300 1290300
i i 8297600 | 403300 | a137R00 514.00 1012.00 2700 131800 11.00 B45.00
[ 7 tades 2 15798600 | 2225500 | 10B7I000 | 754200 1561.00 281,00 345200 56,00 234000
7 ¥ it 3 EBR9E.00 5043.00 7644.00 12871200 | 4927.00 1282.00 2700.00 3600 1270.00
lj Y= 4 117618.00 1056.00 1676.00 5043.00 56614.00 11187.00 1033.00 166.00 57.00
= 5 16250.00 271.00 281.00 1385.00 11038.00 2931 00 36.00 2000 £1.00
O iWijrones 5 57117.00 1317.00 EIES 27600 550,00 ES) 3863400 B31.00 3467.00
|@. W Connaclars 7 1859.00 1100 55,00 21.00 166,00 30.00 11.00 412.00 145.00
B ¥ Main nodes B 1262400 531,00 24470 1272.00 57.00 6100 TR0 0o 41E5 0
& v maintums | g 148568900 1572.00 212300 1427.00 39800 17400 397000 19300 41000
@ ¥ avzenes | 10 2353300 49500 322,00 30300 20,00 0.00 356,00 0.00 0.00
= : 11 1421800 3100 5300 37.00 0.00 0,00 5300 0.00 0.00
s W Territonies
FEa 12 303041.00 | 116200 2247.00 1625.00 302,00 44.00 1108.00 11.00 18200
: | 13 4178100 136,00 71.00 15300 14.00 0.00 160,00 000 30.00
% ¥ roi i TA70E.00 119.00 33200 1245.00 200,00 0.00 705,00 0.00 137.00

Tabla 4 — Introduccion de la Matriz O-D por Macroae[14] en VISUM 10.

Las macrozonas son las siguientes:

MACROZONAS DENOMINACION

Cadiz centro

Cadiz resto

San Fdo-P.L.Tres Caminos

Chiclana nicleo

Chiclana costa

Pto.Real niclec-Campus-Hospital

Barrio Jarana-El Marquesado

Urh Rio 5. Pedro-La Cahezuela

El Pto.Sta.M? nicleo-Valdelagrana

Costa Oeste

Poblado D*Blanca-Penal-El Paortal

Jerez nlcleo

Jerer pedanias

il P o Bl = s e ol T S (PR N B

Rota

Tabla 5 — Macrozonas contempladas
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Una vez elaborada completamente la red, se tratdadaatriz O-D del Estudio de Movilidad al
Modelo de Tréfico. Llegados a este punto, el sigei@aso es asignar la matriz O-D a la red basica,
obteniéndose el siguiente grafico:

Figura 3 — Red de estudio elaborada desde VISURBI ddh la asignacidn del flujo de trafico.

En la figura 3 se han representado los arcos jen amarillo y gris. Por su parte, el volumen de
vehiculos en el periodo acordado (en este casoofak)hse representa en trazos de color verde,
aumentando el grosor del mismo de manera prop@icédicho volumen a su paso por los distintos
arcos. A continuacién se muestra el dato de lanasign por arcos en forma de lista:

2 2] I Byt B O | Select list layour.. |V\: Hin Mz @ = W @ 10 7% ¥ 2% |

Court: 3354 | Lengih | NumLanes | CapkrT | VOPTT | VolVehPriGa) | VOIVeRPrI(AR) | VoRetsPuT(a | VolPersPuT(ap | NI_TYP | NT_KAT | STL | iRl NAME
16 0,367 1 o0 0 ; & 5 4
17 | 0aE2 250000 100 5245700 14560 5 23 Ngds
18 | 013 2 50000 100 4815310 13184 5 23 N3
1g | ops4 2 s000 80 5248700 14380 5 28 N44s
20 | 0084 2 50000 @0 4a15810 14184 5 28 N3
21 | 0403 1 0 0 0 o & 5 4
2 | 0403 1 28800 50 1145570 R § 5 4
2 0,095 1 13600 50 10512368 2Bt " 5 5 Avenida Dugue de Najera
24 | 0085 1 13800 50 8123307 29455, 11 5 & Avenida Dugue de Najera
25| 003 2 48000 50 5672867 15642 ] 23 Avenlda Anclalucls
26 | 039 2 18000 &0 B2E7IE0 17 9 23 Avenida Andalucla
2 | ooz 118000 40 6267360 17 ] 23 Avenlda Ancaluchs
2| | 0oz 118000 40 5672807 15642 9 23 Avenida Ancalicl
28 | 0079 4 18000 50 10141743 277EE g 2 3 Avenide José Ledn de Carranza
40 | 0078 318000 50 8185663 22454 ] 23 Avenlda Jozé Ledn de Carranza
i | 0078 3 18000 50 6165663 22454 9 23 Averida José Ledn de Carranza
a2 | 07 4 1e000 50 10141743 arraE ] 2 3 Averida Josd Ledn de Carranza
3 | 0218 113600 50 3547415 B85 1 5 & Avenida Astileros
a4 0219 1013600 50 AT4apa2 11802 1 5 & dvenidaAstileros

Tabla 6— Listado de algunos arcos de la red conesgectivas caracteristicas. La columna marcadsstnaulos
datos de volumen de vehiculos (VolVehPrT(AP))

5.2 Integracion VISUM / Cadna A

Se ha recurrido a Cadna A para valorar la capadigathtegracion de las simulaciones de trafico
elaboradas por VISUM en los actuales programadadmmeacion de Mapas Acusticos. Cadna A es un

8
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programa para el calculo y presentacion de niveéesuido ambiental, y que emplea, entre otros
modelos, el modelo francés de prediccién de ruidardfico. Lo que queremos destacar de este
programa en su versidbn 3.7, es su potente herrtaniéd Exportacion/Importacién. Vamos a

comprobar paso a paso, como se puede exportar Y¢S a Cadna A directamente toda nuestra
red viaria georreferenciada, estructurada en semsigrdefinida por carriles y todo ello con sudat

de trafico asignado. Para ampliar la informaciohrecCadna A se puede recurrir a la direccion:
http://www.datakustik.de/

Il

scalal: [a0318 | V01 ~| [Dia ~ ERE" [a]

2
1B
g

R EREE

Figura 4 — Importacion de la red en Cadna A 3.7.

Explotamos la opcion de VISUM de guardar los armshicon extension .SHP (ArcView) y .DXF

(Auto CAD). Es muy importante que todos los archigque se generan en VISUM al guardar como
shapefile ((SHP, .DBF, .CTF y .SHX) se encuentmeriaemisma carpeta, ya que si no Cadna A no
relacionaria los datos gréaficos con sus atribuidesde Cadna A solo hay que indicar que los dates qu

se quieren importar son “carreteras”, ya que pdéeatie los importaria como poligonos auxiliares,
obviando informacion que es necesaria.

Desafortunadamente los atributos que utiliza VIShd/son reconocidos directamente por Cadna A.
Aungue la solucién obvia seria modificarlos desdeGAS entendemos que ello supondria complicar
una transformacion que deberia ser muy simple. &giliaar esta tarea se selecciond qué parametros
son los que realmente se necesitan importar desdeftevare de trafico al software de ruido.

Consultando la base de datos de Cadna A y VISUMploxipales atributos equivalentes son los
siguientes:

ATRIBUTOS CADNA ATRIBUTOS VISUM
[ID || Identificador de la via {| NO || Identificador delkin |
DTV Intensidad Media Diaria VolVehPrT(AP) Volumenre dvehiculos e
un determinad
periodo/link
[ vPKW || Limite de velocidad de la via || VOPRT || Limitewsocidad del lind
[ PE || % Vehiculos pesados periodo tarde || Este tipo de atributo no viene por defecto|len
. . VISUM, pero se puede crear como un nufvo
PN % Vehicul d d h ; . ; .
I I % Ve {cu S pesados per{o onf)c d atributo (User defined-attribute) y despig¢s
| PT " % Vehiculos pesadOS perIOdO dia | importar'o de la misma manera.

Tabla 7 — Tabla de abreviaturas de VISUM y Cadna A
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Una vez conocida la nomenclatura que usa cadagmagrse modifican los atributos en VISUM vy se
vuelve a guardar el archivo como un shapefile. Bggacion es relativamente sencilla ya que desde
VISUM el intercambio y modificacion de datos se grieealizar desde una hoja de calculo tipo Excel.

Otro problema surge del hecho de que VISUM cuamda ka red viaria lo hace de manera que cada
link posee por defecto dos direcciones. En estadiciones Cadna A importa las vias duplicadas, ya
que no reconoce las dos direcciones de una solg lda muestra como dos carreteras distintas y
superpuestas. Dependiendo de las necesidades ddizaoidn de ruido se plantean dos opciones
diferenciadas:

@ Separar la via duplicada en dos lineas paraledds, ena de ellas representando un sentido de
la calle con su anchura correspondiente y el tr&fiee proporciona VISUM.
E Situar una Unica linea que tendra la anchuranafito total de los dos sentidos.

La primera de las dos opciones implica la sepanagiceubicacion de cada link. Ello seria una tarea
costosa en tiempo, sino fuera por las capacidaggSadna A de automatizar procesos. La segunda
opcion supone habilitar una Unica via de cada caghli, que contara con los datos de tréfico de las
dos direcciones. La solucion aunque sencilla eabslaboriosa; consiste en acceder a la opcion de
edicién de carreteras mediante tablas que formg gl mend de Cadna A para, por una parte,
eliminar la linea duplicada, y por otra, sumar &bw de ésta, a la fila preexistente que se pretend
conservar. En estos casos trasladar la tabla &ajaale calculo y modificar los datos necesarigs co
el fin de exportarla después al modelo de ruidaawser una solucion més fiable para aquellos que
estén habituados a programar sencillas macroxbasihojas de célculo.

5.3 Pasos finales con CADNA-A

Lamentablemente aun tenemos que corregir cierfmectss del modelo geométrico y del modelo de
atributos, antes de comenzar el calculo del mapaide.

= En cuanto al modelo geométrico, el principal ina@rignte es que VISUM trabaja con vias
gue estan georreferenciadas en coordenadas X,9; rpernecesita operar con la Z para
realizar su trabajo convenientemente. Asi que tddsssegmentos de las infraestructuras
viarias habran de recuperar la altura y adaptalseartografia.

E En cuanto a los datos de atributos, serd necasangorar las estadisticas sobre porcentaje
de vehiculos pesados para cada segmento, por aadaicfuera necesario y para cada tramo
horario. Recordemos que esto es asi porque la fagerlos estudios de demanda adolecen
de la falta tratamiento especifico de vehiculogages, no porque VISUM no pueda gestionar
esta magnitud. Asi mismo tendran que afiadirsenrg#oion sobre los tramos de aceleracion,
deceleracidn, sobre la calidad del asfaltado délg sobre la pendiente de la misma.

La figura 5 muestra el mapa estratégico de ruidia dranja diurna (de 7 a 19 horas) de los accasos
la capital gaditana. En primer lugar, se han ceamadb los pasos de verificacion, calibracion y
validacién del modelo de trafico base para el éstad VISUMI5]. A continuacion, la coordenada Z
de las carreteras se ha corregido para modeligardmos que van sobre puentes. Posteriormente, el
% de vehiculos pesados se ha introducido utilizaondodatos de las estaciones de aforado del
Ministerio de Fomento. Finalmente, el mapa de rwdocalibra en relacion a medidas acusticas
realizadas “in situ” y de forma simultanea al conde vehiculo§l5].
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Figura 5 — Mapas de niveles sonoros de dia ercloessas a Cadiz.

6 Conclusiones

Utilizar un modelo de trafico como VISUM como puntode partida para la realizacion

de Mapas Estratégicos de Ruido de Grandes Infraestcturas de Trafico estara
justificado en los siguientes casos:

1. Cuando el estudio de demanda de trafico esta hecho.

2. Cuando la segmentacion de la via es muy grandemptivos de trafico y se dan 3
mismo tiempo las siguientes circunstancias:
a. Las estaciones aforadoras no cubren esos segmgntos,
b. La diferencia entre los atributos de dos segmeatiyacentes superg
los valores recogidos en la tabla 1.

3. Cuando el estudio de ruido integre las grandessrgdiss viales urbanos.

4. Cuando se requieran estudios detallados del tr@fisa llevar a cabo los planes e
accion.
a. VISUM es capaz de ser utilizado como plataformaapgenerar
modelos de micro-simulacién de trafico (VISSIM)

5. Cuando la correccién geométrica en altura (Z) dimgdos segmentos de las calleg y
carreteras sea sencillo.
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