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1. INTRODUCCION

En la presente comunicacién se presenta el resumen del
trabajo realizado por el Programa de Estudios Ambientales del
Centro de Estudios de Técnicas Aplicadas del CEDEX, por
encargo de la Direccién General de Planificacidédn Intermodal
del Transporte &n las Grandes Ciudades para la determinacién,
mediante la aplicacidén de modelo matemdtico, de los niveles
sonoros gque se producirdn en el entorno de la N-VI en su
tramo Puerta de Hierro-Las Rozas (12,3 Knm), despuds de su
ampliacidén e implantacidn del carril central de alta ocupa-
cién. Se han comparado los niveles sonoros actuales ¥y los
futuros, considerando un tradfico de hora media y hora punta,
con ¥ sin la construccién de pantallas acisticas.

2. ESQUEMA FUNCIONAL DE LA N-VI. SISTEMA C.A.OC.

El sistema adoptade en el proyecto de remodelacion de
la N-VI entre Las Rozas ¥y Moncloa esta basado en dar priori-
dad en la circulacidn a los autobuses de servicio pidblico y
los vehiculos de alta occupacidn mediante la instalacién de
una calzada central reversible (C.A.0.), separada de las
calzadas laterales, cuya utilizacién se reserva exclusivamen-
te para la circulacidn de autobuses y vehiculos ocupados por
més de uno o dos pasajeros.
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3. EL HMODELO DE PREVIEIﬁH DE NIVELES SONOROS MICROERUIT
3.1. Congideraciones generales

El modelo utilizado ha sido 21 denominado, MICROBRUIT,
modelo matematico concebido por el organismo francés "Centre
d'Etudes des Transports Urbains" (C.E.T.U.R.).

El principio de cdlculc consiste en, por una parte,
evaluar la potencia acidstica de emisidén, y por otra, evaluar
la atenuacién de la energia acistica emitida por una linea
fusnte originada durante su propagacién hasta el punto
recaptor.

Para cada camino y para las frecuencias centradas en;
125-250-500-1.000-2.000-4.000 Hz, el modelo calcula las
atenuaciones debidas a la divergencia geométrica, aire,
efecto del suela, reflexién de fachada y de suslo y difrac-
cidan.

3.2. Principic de Cdlcule

Cada punto-fuente determinado es afectado por una
potencia de emisidn proporcional a la longitud, de la fuesnte
emisién gue representa.

Esta longitud representativa, es igual a la semisuma de
las distancias gue separan el punto-fuente de sus dos puntos-
fuente caontigiios:
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El nivel de potencia adscrito al punto fuente i es igual
a:
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(Lw}xvr_ = (Lw}m\l'l.. + L |ﬂg |
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(Lw) o ¥V (LW} ,u son lozs niveles de potencia de emisidn, por
metro de wia, para loz vehiculos ligereos ¥y los pesados,
respectivamente.
Se tiene:

(IW) v = By + C + 10 log Q. + 20

(LW) e, = Ep + 10 log Q. + 20

Ey, ¥ Eg Emisiones sonoras sobre la isé6fona de referencia, dependién—
tes del tipo de circulacliSn (fluilda, pulsada, acelerada) y
la pandiante de la via.

Qu ¥ Ot Trafico (vehliculoe ligeras o pesados) durante 1 perlodo
horaric emstudiadao.
£ Correccidn debido a la naturaleza de la capa de rodadura (se

aplica s6lo a los vehiculos ligeros).

58



4. SIMULACION ACUSTICA DE LA CARRETERA N-VI
4.1. Hipdtesis de caleule

Para llevar a cabo el estudic se han realizado dos
simulaciones de comportamiento acGstico de la N-VI: la
primnra,introduciendnlascaractaristicasinfraestructuralas
y de trafico actuales, ¥y la segunda, estableciendo una
hipétesis de trdfico y funcionamiento del sistema C.A.0. en
al afio 2000. En anbos casos se han introducide los parametros
correspondientes a la situacidn de hora punta matinal
(representativos del perfode 7h 30min - 8h. 30 min), de
manera gue la comparacién entre ambas situaciones pueda
realizarse en el supuesto de un pleno funcionamiento del
sistema C.h.0.. Las welocidades de circulacidén se han
considerade uniformes para tede el tramo estudiado siende
estas:

SITURCION ACTUAL SITUACION FUTURA
LA VL=85 km/h vP=75% km/h
FENTITG b VL=50 lem/h vp=&0 km/h VL=57 km/h vP=57 km/h
SENTNLG VILLALAA YL=70 kmfh YvP=T0 km/h YL=F0 kmjih YP=70 km/h

Fn cuanto a la densidad y distribucién del trafico se ha
dividide el trame en 9 subtrames teniendo en cuenta las
incorporacicnes a la N-VI. La densidad varla desde 6.700 v/h
totales, en la situacién actual, a 8.200 v/h (850 w/h en
C.A.0.) en la situacisdn futura en el tramo de mdxima intensi-
dad .

En el reparto por categorias de vehiculos se ha conside-
rado un porcentaje de vehiculos pesados del 4,75% en las
calzadas laterales vy del 10% en el C.A.0Q. {situacion futura).

4.2 Resultade de la simulacidn

Los niveles de ruido obtenidos en una banda de 50 metros
a ambos lados de la carretera para el perlicdo de hora punta
de tréfice estan comprendidos en general entre 70 y 75 dB (&),
lo que eguivale de forma aproximada para el periode diurne
global al interwvale 67 - 72 dB(A)}.

La simulacion de la situacidén futura ha arrcjade unos
resultados gue en principio resultan ser muy similares a los
de la situacién actual. La diferencia entre el L, (hora
punta) de la situacidn futura y el de la actual, es inferiar,
un cardcter general, a 2 dBA,

5, ESTDIO DE MEDIDAS CORRECTORAS

pado que el objetive a aleanzar es 1la obtencion de
niveles de ruido en las zonas a proteger inferiores a 65 dBA
Leq(Th - 23 h} y teniendo en cuenta gue la mayor parte de las
viviendas son unifamiliares de 1 o 2 plantas, la presencia de
pantallas acUsticas puede ser una eficaz medida corrsctora
aungue existen una serie de edificios singulares (Clinica de
la Zarzuela, colegios, residencias) cuya proteccidn acdstica
requeriria un tratamiento =ingular adecuado a sus respectivos
usos.

59



En todo &l tramo en estudio es reccmepdable desde el
punto de vista acistico la utilizacidn de pavimento drenante.

6. CONCLUSIONES

Las simulaciones efectuadas para la situacién actual y
la situacién futura han arrojado resultados muy similares.
Ello se debe a gque 2l aumento de los niveles sonoros origina-
do por el incremente en la intensidad de trafice y la
velocidad en gue se producen en la situacién futura respecto
a la actual, se ven conpensados por la disminucidén de ruido
consegquida por la instalacién de un firme poroso.

Con ohjeto de comprokar la validez de los resultados de
la simulacidén de la situacibén actual, &stos se han contrasta-
do con resultados experimentales de mediciones realizadas "in
situ", ebteniéndose un grado de validez muy aceptable. Ya gue
las diferencias obtenidas dentro de un margen de error de *
3dB(A) .

Teniendo en cuenta los niveles sonoros resultantes en la
situacién futura v la tipologia de la edificacifin, se ha
realizado una zonificacién del drea de estudic en funcidn de
las posibles mnedidas ceorrecteras de impacte aclstice,
determinando en concretce las zonas en las gue se recomienda
la instalacién de pantallas.

Se han establecido 4 categorias de zona:

T Zona residencial consolidada con altos niveles de ruido
(superiores a 65 dB(A)).

2. Zona de uso terciario con presencia de ediflicaciones
residenciales aisladas.

3 Zonas de tratamiento singular. (hospitales, colegios vy
zonas de recreao).

4. Zona urbana de Las Rozas. Se considera gue el tratamien-

to aclstico de esta zona debe ser integrado, contemplan-
do todeos los focos de emisién y no selo los provenientes
de la W-VI.

Como resultado final s ha recomendado el estudio en
detalle de la posible instalacidn de las siguientes pantallas

PANTALLA SENTIDA ALTURA LONGITUD
1 MADRID 4 P.K. 9,20-9 84
2 VILLALEA 4 B.K. 9,70-10,13
3 VILLALBA 3 BP.E. 10,20-10,33
4 MADRID 4 F.K. 10,37-10,75
] MADEID 3 P.H. 11,40-=11,53
2] VILLALERA 3 P-K. 12, 16—],.2,33
7 MADRID 3,8 P.K. 12,03-12,28
8 VILLALEA 1,5 P.K. 12,55-13,09
9 MADRID 3,5 B.K. 13,356-14,03
10 MADRID 3,5k P.K. 14,456-14,88
11 VILLALEA 3 P.K. 14,72-14,%5
12 MADRID 3 p.K. 16,27-14,39
13 VILLALBA 3 P.K. 16,35-16,80
L4 MADRID 1,5 P.K. 16,60-16,95
15 MADRID 3,5 P.K. 17,85-17,95
16 VILLALER 3 B.K. 17,51-18,01
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