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1. INTRODUCCIÓN. 

 

El presente documento corresponde al Informe Final desarrollado por el Instituto de Acústica de la 

Universidad Austral de Chile según licitación Nº 608897-12-LE11. Elaboración de Mapa de Ruido del Gran 

Santiago Mediante Software de Modelación. Este estudio ha sido solicitado por la Sección de Control de 

Ruido Ambiental de la División de Políticas y Regulación Ambiental de la Subsecretaría del Medio Ambiente. 

 

Se describen los resultados de las actividades planteadas por Subsecretaría del Medio Ambiente en los 

Términos de Referencia correspondientes.  

 

Para la realización de este trabajo se contó con información facilitada por varias instituciones, a quienes se le 

agradece su apoyo a nombre del Ministerio del Medio Ambiente y del equipo consultor: OCUC (Observatorio 

de Ciudades UC), SECTRA (Secretaría de Planificación de Transporte), Transantiago, METRO SA., EFE, y 

aquellas municipalidades que proporcionaron datos sobre la clasificación de las vías de su comuna. 

 

2. OBJETIVOS.  

 

Los objetivos establecidos por los Términos de Referencia (TdR) se definen a continuación. 

 

2.1. Objetivo general. 

 

-  Elaborar el mapa de ruido del Gran Santiago, mediante la aplicación de un modelo de 

predicción de ruido. 

 

2.2. Objetivos específicos. 

 

-  Obtener el mapa de ruido del Gran Santiago, utilizando el Software de modelación CadnaA 

Noise Mapping (CadnaA Estándar + extensión BMP +extensión XL)  

 

-  Analizar los resultados y realizar un cruce de información, estableciendo recomendaciones y 

lineamientos estratégicos para el control de ruido ambiental. 
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3. ACTIVIDADES. 

 

3.1. Elaboración de Mapas de Ruido del Gran Santiago. 

 

Elaborar el Mapa de Ruido del Gran Santiago, mediante el Software de Modelación CadnaA Noise 

Mapping (CadnaA Estándar + extensión BMP +extensión XL), cuyos resultados deben presentarse 

en un sistema de información geográfica. Esta actividad debe realizarse en dependencias del 

Ministerio del Medio Ambiente, ya que la institución cuenta con este software. 

 

Se elaboró el mapa de ruido solicitado mediante modelación utilizando el software Cadna/A Noise Mapping 

que posee Ministerio del Medio Ambiente. El trabajo se desarrolló en oficinas de la institución, en los tiempos 

de ejecución planteados y los formatos establecidos por los TdR.  

 

El Ministerio del Medio Ambiente ofreció la facilidades para que el profesional del equipo consultor tuviera a 

su disposición los medios de software y hardware apropiados, necesarios para desarrollar esta importante 

parte del estudio. 

 

Para el desarrollo de este Proyecto, y según lo establecido en los TDR, el trabajo de modelación se llevó a 

cabo en dependencias Ministerio del Medio Ambiente por el Ing. Acústico Sr. Rubén Romero G., a partir de la 

segunda quincena del mes de julio hasta completar los cuatro meses, completando las horas de trabajo 

requeridas para estos efectos.  

 

El proceso de modelación se llevó a cabo incorporando al software de modelación la información necesaria, 

que corresponde principalmente a información cartográfica y de flujo vehicular. Cabe señalar que según lo 

solicitado, el mapa de ruido producto de este estudio se limita al ruido generado por el tránsito vehicular y de 

trenes, y no contempla el ruido generado por aviones, industrias y otras fuentes fijas, y ruido del vecindario 

generado por la actividad de las personas. 

 

 
3.1.1. Análisis de la información disponible para el proyecto  

 

Las variables de entrada a la modelación son aquellas que requiere el software y que contempla, por ejemplo 

y de manera general, la caracterización de la trama circulatoria (tipo de carpeta, pendiente, número de pistas, 

número de vehículos, etc.), flujo vehicular, flujo de ferrocarriles, edificación en altura, manzanas, predios, 

variables meteorológicas, ciclo diario semanal, etc., además de la topografía (curvas de nivel).  
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Para realizar la modelación se tomaron como referencia aquellos procedimientos y antecedentes establecidos 

en los estudios Elaboración de Mapas de Ruido Mediante Software De Modelación, Para Caso Piloto 

(Comunas de Antofagasta y Providencia) [16] y Elaboración de Mapa de Ruido Comuna de Santiago 

Mediante Software de Modelación [18]. Fundamentalmente se requieren datos de edificaciones con atributos 

de altura, caracterización vial y flujos vehiculares.  

 

En este contexto, se trabajó a luz de los datos disponibles en el transcurso del proyecto, y que fueron 

entregados por el Ministerio del Medio Ambiente, tales como la clasificación vial por comuna, entre otros. 

Aquellos datos con los que no se dispuso, fue el equipo consultor quien propuso la solución de la información 

faltante, con miras a una buena realización del proyecto, como por ejemplo, la clasificación vial de aquellas 

comunas con que no se contó con tal información. Más adelante se incluye una lista de las comunas 

consideradas en este estudio, su clasificación vial y la procedencia de dicha categorización. 

 

  

3.1.2. Consideraciones respecto a posibles errores debido a la asignación de flujos y velocidades 

 

Dado que el proceso de categorización de vías implica finalmente asignar flujos vehiculares y velocidades 

para un gran número de vías, resulta razonable analizar el efecto que puede tener en el valor de nivel de ruido 

modelado un cierto grado de error o incertidumbre de las variables flujo y velocidad asignados, respecto de su 

valor real. Como ambas variables aparecen en los diferentes modelos incorporados dentro de una función 

logarítmica, es posible asumir que se pueden permitir márgenes de error relativamente altos en dichas 

variables, sin que esto genere errores de consideración en el nivel de ruido modelado.  

 

El error del nivel de ruido modelado debido a un error en flujo vehicular total, es similar para los diferentes 

modelos que han ofrecido buenos resultados en estudios anteriores [16][18] o son los más recomendados 

(RLS-90, NMPB, STL-86). En los tres modelos aparece el flujo total como un factor dentro de una función 

logarítmica. La consideración de la velocidad en los diferentes modelos es un poco más compleja y no se 

puede llegar a concluir algo general tan directamente como en el caso del flujo total. Otro aspecto a 

considerar es si el error no se da en el flujo total, sino que en la composición de dicho flujo. Es decir, si se 

produce un error al establecer el porcentaje de vehículos pesados. 

 

En la siguiente figura se muestran los errores en nivel equivalente (dBA) modelados en función de cada error 

o incertidumbre del porcentaje p de  vehículos pesados, dada una velocidad promedio v (50 km/h) y distintos 

porcentajes de vehículos pesados para tres modelos acústicos distintos. Se asume, para el caso  del modelo 

RLS-90 y STL-86, que no hay error en el flujo total. En el caso del modelo francés se asumió sin error el flujo 

de vehículos livianos y un factor de equivalencia vehículo pesado a liviano igual a 7 [22].   
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Fig. 1. Variación del nivel equivalente (dBA) en función de la error o incertidumbre del porcentaje de  vehículos 

pesados, dada una velocidad promedio (50 km/h) y distintos porcentajes p de vehículos pesados para tres 

modelos distintos. 

 

En los tres casos, el patrón general se repite. Con un mismo porcentaje de incertidumbre en flujo de vehículos 

pesados, el error o variación en nivel de presión sonora es menor para el modelo NMPB. Luego le sigue el 

modelo STL-86 y finalmente el RLS-90. Este último es el más sensible a las incertidumbres de entrada 

relacionada al porcentaje de vehículos pesados. 

 

Por ejemplo, considerando las condiciones dadas y en el caso p = 10 %, para obtener un error menor o igual 

a 1 dBA se permitiría tener una incertidumbre positiva de 40 % en el modelo alemán, 48 % en el suizo y 60 % 

en el francés. Por otro lado, a medida que aumenta el porcentaje de vehículos pesados, la incertidumbre 

positiva debe ser menor para estar dentro de la variación de 1 dBA. Esto coincide con los resultados sobre 

este parámetro al analizar cada modelo por separado. 

 

Por otra parte, se puede decir que en todos los modelos, una incertidumbre negativa es más perjudicial en 

términos de variación en dBA que una incertidumbre positiva para el porcentaje de vehículos pesados. 
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En la siguiente figura se muestra la variación en dBA producto de la incertidumbre al estimar la velocidad para 

los distintos modelos. Aquí se asume p = 10 % y se escogen tres valores para la velocidad, 50 km/h, 60 km/h 

y 70 km/h.  

 

Fig. 2. Variación de nivel equivalente (dBA) en función de la incertidumbre de la velocidad, dado un porcentaje 

de vehículos pesados (10 %) y distintas velocidades promedios para vehículos pesados y livianos, utilizando 

tres modelos distintos. 

 

En los tres casos, se cumple que la variación en dBA aumenta al incrementarse la incertidumbre de la 

velocidad promedio de vehículos livianos y pesados. Para la incertidumbre positiva se cumple que el modelo 

más sensible es el francés, luego le sigue el suizo y finalmente el menos sensible, el alemán. Sin embargo, el 

orden cambia para una incertidumbre negativa de la velocidad. En este caso, el que arroja mayor variación en 

dBA es el francés, luego el alemán y finalmente el suizo. 

 

Se puede mencionar, a modo de ejemplo, que para mantener un error menor o igual a 1 dBA, se permitiría 

una incertidumbre positiva de 12 % para el modelo francés, mientras que un 18% para los modelos alemán y 

suizo, para una velocidad de 50 km/h. Además, se observa que a medida que aumenta la velocidad promedio, 

las curvas tienden a coincidir en la variación en dBA del nivel de presión sonora. Respecto a la incertidumbre 
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negativa de la velocidad ocurre lo mismo, pero es más notorio para las curvas del modelo suizo y alemán. 

 

En general se hace más difícil establecer la velocidad que el flujo. Bajo esta consideración, y tomando en 

cuenta que en la Fase II [16] y Fase III [8], las menores diferencias entre valores modelados y medidos se han 

dado para el modelo RLS-90, sigue siendo razonable la elección del modelo alemán para realizar los mapas 

de ruido. Por lo tanto, este modelo se utilizará en el presente estudio. Para resumir de mejor manera el 

comportamiento del modelo frente a los errores en flujo o velocidad, en el siguiente gráfico se muestra las 

curvas de igual error en nivel modelado (±1 dBA, ±3 dBA) en función de los errores en velocidad y flujo total 

considerando como simplificación que los vehículos pesados y livianos viajan a la misma velocidad. En cuanto 

a la variación positiva o negativa del flujo y/o velocidad (es decir, si los flujos o velocidades son mayores o 

menores al valor real) se ha considerado como error el peor resultado posible de dichas combinaciones, por 

este motivo no aparece en este caso, un análisis separado de incertidumbres positivas o negativas. El 

conjunto de curvas que aparecen se produce al considerar velocidades  de 40, 60 y 80 km/h y porcentajes de 

vehículos pesados de 20, 40, 60 y 80%. Se puede apreciar que no se presentan grandes diferencias. Las 

curvas están claramente agrupadas, y por lo tanto se puede considerar como representación del error en nivel 

para todo el rango de velocidades y flujos de interés. 

 
Fig. 3. Curvas de igual error en nivel de ruido en función de los errores en flujo y velocidad.  

Curvas de color rojo corresponden a ±1 dBA, curvas azules a ±3 dBA. 

 

En el caso del modelo para el ruido generado por trenes SCHALL 03, la componente dependiente de la 

velocidad es Ds= 20log (0.01*V), donde V es la velocidad en Km/h. El efecto del flujo se incorpora mediante la 
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suma energética del nivel emitido por cada tren durante los períodos de evaluación. Esto implica que el valor 

del flujo (cantidad de trenes en el período de análisis) aparece como argumento de una función logarítmica, 

pero no aparece cuadráticamente como el caso de la velocidad. Para resumir el comportamiento del modelo 

frente a los errores en flujo o velocidad, de manera análoga a lo realizado anteriormente para el modelo ruido 

generado por el tránsito vehicular. En el siguiente gráfico se muestra las curvas de igual error en nivel 

modelado (±1 dBA, ±3 dBA) en función de los errores en velocidad y flujo total.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 4. Curvas de igual error en nivel de ruido en función de los errores en flujo y velocidad considerando el 

modelo de trenes SCHALL 03. Curva de color rojo corresponde a ±1 dBA, curva azul a ±3 dBA. 
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3.1.3. Información para realización de la modelación acústica 

 

3.1.3.1.  Categorización de vías de flujo vehicular 

 

Para utilizar una clasificación de vías que permita realizar la modelación acústica de este proyecto, se 

consideraron la metodología establecida en el estudio Elaboración de Mapa de Ruido Comuna de Santiago 

Mediante Software de Modelación [18], y la clasificación del REDEVU1. 

 

La clasificación vial utilizada en la elaboración del mapa de ruido de la Comuna de Santiago [18] define, 

según su función urbana, las siguientes categorías: 

 

¶ Categoría 1: Vías de utilización preferente para comunicar la ciudad con otras ciudades 

(carreteras, para ciudades del tipo estudiado, de carácter nacional) y para intercomunicar 

estas vías entre ellas a través de la zona urbana (en general, serán vías de dirección 

indicada o señalizada). 

¶ Categoría 2: Vías urbanas que dan acceso desde las vías de la categoría anterior a nodos 

de distribución principales de la ciudad, por ejemplo rotondas, que unen al menos cuatro 

calles, dando la posibilidad de, una vez en ellas, acceder o dirigirse hacia al menos tres 

tipos de zonas urbanísticamente distintas de la ciudad. En esta definición no se incluyen 

nodos que hayan sido incluidos en las vías de la Categoría 1. También se incluyen en esta 

categoría las vías que son usadas de forma alternativa a las de la categoría anterior, dada 

la saturación que éstas pueden presentar en muchas ciudades. 

¶ Categoría 3: Se incluyen en ella tanto las vías que comunican la ciudad con otras zonas 

regionales (carreteras, por tanto, para ñciudades del tipo estudiadoò, de car§cter regional o 

provincial), como las vías urbanas que dan acceso desde las anteriores a centros de interés 

o que comunican, de forma clara, las anteriores entre sí. 

¶ Categoría 4: Vías de intercomunicación entre las categorías anteriores. Además, se 

incluyen en esta clasificación, las principales vías de los diferentes barrios que no han sido 

incluidas en categorías previas. 

¶ Categoría 5: Se incluyen en ella todas las calles de la ciudad (excepto las peatonales) que 

no han sido incluidas en alguna de las categorías anteriores. 

¶ Categoría 6: Calles peatonales, calles con tránsito regulado o restringido. 

 

                                                 
1 Recomendaciones para el Diseño de Elementos de Infraestructura Vial Urbana (REDEVU), Manual de Vialidad Urbana, 
Ministerio de Vivienda y Urbanismo. 
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Al analizar la equivalencia entre esta clasificación funcional acústica para este tipo de estudios y la 

clasificación utilizada en el país por la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, se observa que 

no existe una correspondencia directa, pues el origen de ambas clasificaciones es distinto. En este contexto, 

la posible equivalencia entre ambas metodologías, se puede estimar de la siguiente manera [18]: 

 

¶ Vía expresa: Categoría 1 

¶ Vía troncal: Categoría 2 

¶ Vía colectora: Categoría 2 y 3 

¶ Vía de servicio: Categoría 3 (quizás en algunos casos 4) 

¶ Vía local: Categoría 4-5 

 

Es posible utilizar ambas clasificaciones para efectos de modelación de ruido de tránsito, siempre que 

permitan diferenciar con claridad un tipo de vía de otro desde el punto de vista acústico. Dicho de otra forma, 

la utilización de una u otra metodología podría permitir un buen desarrollo de modelación acústica, siempre 

que la clasificación se lleve a cabo acuciosamente y permita diferencias satisfactorias para la variable de 

interés: la emisión de ruido. Vale mencionar que este método puede ser útil para obtener la emisión de ruido 

de un tipo de vía y seguramente no servirá para otros fines distintos a éste. 

 

Considerando que la clasificación REDEVU es reconocida y utilizada en la zona de estudio, la gran superficie 

urbana que contempla el proyecto, y los alcances del estudio, no se hace viable realizar una nueva 

clasificación vial específica para este estudio que sea distinta a la REDEVU. Es justamente esta última la que 

presenta mayores ventajas y utilidad en el presente proyecto. Las posibles diferencias respecto a la 

clasificación utilizada en el estudio de la Comuna de Santiago, se encuentran principalmente en las vías de 

menores flujos vehiculares, y donde se tiene mayor variación de tránsito y menores niveles de ruido. No es 

posible asegurar que una metodología entregue un mejor comportamiento para efectos de modelación de 

ruido respecto a la otra, pero, sin duda, la clasificación REDEVU presenta ventajas prácticas que la hacen la 

más conveniente. 

 

Visto lo anterior, se emplearon criterios ya establecidos por los instrumentos de planificación territorial 

utilizados en el país, y la zona de estudio. Dado que los aspectos fundamentales para el análisis del ruido 

asociado a las vías corresponde a la velocidad y su capacidad que permite definir los flujos, y que el ámbito 

de trabajo es completamente urbano, se consideró la clasificación del REDEVU de vías expresas y troncales 

(definidas en el PRMS) y las colectoras, de servicio y locales (definidas en los PRC). Por esta razón, se 

solicitó que se entregara por parte del MINVU y los Municipios la clasificación de su red vial.  

 

La clasificación de vías urbanas definida en la Ordenanza General de Urbanismo y Construcciones, y que es 

aquella que debe usarse para la confección de los Instrumentos de Planificación Territorial, está también 
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contenida en el punto 2.03.2 Detalle de categorías vehiculares, del REDEVU [19]. Atendiendo la función 

principal, sus condiciones fundamentales y estándares de diseño, las vías urbanas de usos públicos 

intercomunales y comunales destinadas a la circulación vehicular, se clasifican en expresa, troncal, colectora, 

de servicio y local, y los criterios a considerar para su definición son los siguientes: 

 

Vía Expresa 

 

¶ Su rol principal es establecer las relaciones intercomunales entre las diferentes áreas urbanas a 

nivel regional. 

¶ Sus calzadas permiten desplazamientos a grandes distancias, con una recomendable 

continuidad funcional en una distancia mayor de 8 km. Velocidad de diseño entre 80 y 100km/h. 

¶ Tiene muy alta capacidad de desplazamiento de flujos vehiculares, en ambos sentidos. 

¶ Flujo predominante de automóviles, con presencia de locomoción colectiva y vehículos de carga. 

Prohibición de circulación para vehículos de tracción animal y humana. 

¶ Los cruces con otras vías o con circulaciones peatonales preferentemente deberán ser a 

distintos niveles. 

¶ Los cruces con otras vías deben estar a distancias no menores de 1.000 m., debiendo contar a 

lo menos con enlaces controlados. Paradas de buses sólo en lugares especialmente diseñados 

y habilitados. 

¶ Segregación funcional, en general, completa respecto de las actividades del entorno. Servicios 

anexos prohibidos sin accesos especiales. 

¶ Prohibición absoluta y permanente del estacionamiento y la detención de cualquier tipo de 

vehículo, sobre la calzada de circulación. 

¶ La distancia entre líneas oficiales no debe ser inferior a 50m. 

¶ El ancho mínimo de sus calzadas pavimentadas no debe, en conjunto, ser inferior a 21 m. 

¶ Debe estar conformada por un solo cauce, bidireccional, debidamente canalizado y dispondrá de 

una mediana de ancho mínimo de 2 m., pudiendo contar además con caleteras. 

¶ En general deben consultar caleteras. De no ser así, se podrá prescindir de ellas solo en casos 

muy justificados. Estará  provista de aceras en su lado exterior, de un ancho mínimo de 4 m. 

¶ No se contempla en ellas la existencia de ciclovías, pero pueden existir en las vías locales. 

 

Vía Troncal 

 

¶ Su rol principal es establecer la conexión entre las diferentes zonas urbanas de una intercomuna. 

¶ Sus calzadas permiten desplazamientos a grandes distancias, con una recomendable 

continuidad funcional en una distancia mayor de 6 km. Velocidad de diseño entre 50 y 80 km/h. 
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¶ Tiene una alta capacidad de desplazamiento de flujos vehiculares, considerando ambos sentidos. 

¶ Flujo predominante de locomoción colectiva y automóviles, con prohibición para vehículos de 

tracción animal y humana. 

¶ Los cruces con otras vías de circulaciones peatonales pueden ser a cualquier nivel, 

manteniéndose la preferencia de esta vía sobre las demás, salvo que se trate de cruce con vías 

expresas, las cuales son preferenciales. Los cruces a nivel con otras vías troncales deben ser 

controlados. El cruce de peatones podrá ser a desnivel, en caso contrario, deberá ser restringido 

a los cruces semaforizados y prohibidos en cualquier otro lugar de a vía. 

¶ Los cruces, paraderos de locomoción colectiva servicios anexos y otros elementos singulares, 

deben estar distanciados entre sí a una distancia tal que no ocasiones un perjuicio notorio sobre 

el patrón de circulación de esta tipología de vías. 

¶ Presenta una segregación funcional parcial con su entorno. Servicios anexos sólo con accesos 

normalizados. 

¶ Prohibición absoluta y permanente del estacionamiento y de la detención de cualquier tipo de 

vehículo en su calzada. 

¶ La distancia entre líneas oficiales no debe ser inferior a 30m. 

¶ El ancho mínimo de sus calzadas pavimentadas, en conjunto, no puede ser inferior a 14 m. 

¶ Puede estar conformada por un solo cauce, bidireccional, con o sin mediana, o bien, puede 

constituirse un Sistema troncal conformado por un par de vías con distinto sentido de transito, en 

que cada una de ellas cumpla los siguientes requerimientos mínimos: distancia entre líneas 

oficiales no inferior a 20 m., ancho de calzada pavimentada no inferior a 7 m. 

¶ Deberán existir aceras a ambos costados, cada una de ellas de 3,5 m. de ancho mínimo, en su 

condición más desfavorable. 

¶ En el caso de existir ciclovías, ellas pueden ser de ciclopistas o ciclobandas, las cuales podrán 

ser materializadas en aceras. 

 

Vía Colectora 

 

¶ Su rol principal es de corredor de distribución entre la residencia y los centros de empleo y de 

servicios, y de repartición y/o captación hacia o desde la trama vial de nivel inferior. 

¶ Sus calzadas atienden desplazamientos a distancias medias, con una recomendable 

continuidad funcional en una distancia mayor de 3 km. Velocidad de diseño entre 40 y 50 km/h. 

¶ Tiene capacidad media alta de desplazamiento de flujos vehiculares, considerando ambos 

sentidos. 

¶ Flujo predominante de automóviles. restricciones para vehículos de tracción animal. 
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¶ Los cruces con otras vías de circulaciones peatonales pueden ser a cualquier nivel, 

manteniéndose la preferencia de esta vía sobre las demás, salvo que se trate de cruces con 

vías expresas o troncales los cuales deben ser controlados. 

¶ No hay limitaciones para establecer el distanciamiento entre sus cruces con otras vías.   

¶ Ausencia de todo tipo de segregación con el entorno. Servicios anexos sólo con accesos 

normalizados. 

¶ Puede prohibirse el estacionamiento de cualquier tipo de vehículo en su calzada. 

¶ La distancia entre líneas oficiales no debe ser inferior a 20m. 

¶ El ancho mínimo de sus calzadas pavimentadas, en conjunto, no puede ser inferior a 14 m. 

¶ Puede estar conformada por un solo cauce, bidireccional, con o sin mediana, o bien, puede 

constituirse un sistema colector conformado por un par de vías con distinto sentido de transito, 

en que cada una de ellas cumpla los siguientes requerimientos mínimos: distancia entre líneas 

oficiales no inferior a 15 m., ancho de calzada pavimentada no inferior a 7 m. 

¶ Deberán existir aceras a ambos costados, cada una de ellas de 3 m. de ancho mínimo, en su 

condición más desfavorable. 

¶ Puede o no existir ciclovías. 

 

Vía de Servicio 

 

¶ Vía central de centros o subcentros urbanos que tienen como rol permitir la accesibilidad a los 

servicios y al comercio emplazado en sus márgenes. 

¶ Su calzada atienden desplazamientos a distancia media, con una recomendable continuidad 

funcional en una distancia mayor de 1 km. Velocidad de diseño entre 30 y 40 km/h. 

¶ Tiene capacidad media alta de desplazamiento de flujos vehiculares, considerando toda su 

calzada. 

¶ Flujo predominante de locomoción colectiva. Restricción para vehículos de tracción animal. 

¶ Los cruces pueden ser a cualquier nivel, manteniéndose la preferencia de esta vía sólo respecto 

a las vías locales y pasajes, los cuales deben ser controlados. 

¶ No hay limitaciones para establecer el distanciamiento entre sus cruces con otras vías. La 

separación entre paraderos de locomoción colectiva preferentemente será mayor de 300 m.   

¶ Ausencia de todo tipo de segregación con el entorno.  

¶ Permite el estacionamiento de vehículo, para lo cual deberá contar con banda especial, la que 

tendrá un ancho consistente con la disposición de los vehículos que se adopte. 

¶ La distancia entre líneas oficiales no debe ser inferior a 15 m. 

¶ El ancho mínimo de sus calzadas pavimentadas no debe ser inferior a 7 m., tanto si se trata de 

un solo sentido de tránsito o doble sentido de tránsito. 
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¶ Debes estar conformada por un solo cauce. 

¶ Deberán existir aceras a ambos costados, cada una de ellas de 2,5 m. de ancho mínimo, en su 

condición más desfavorable. 

¶ Puede o no existir ciclovías. 

 

Vía Local 

 

¶ Su rol es establecer las relaciones entre las vías Troncales, Colectoras y de Servicios y de 

acceso a la vivienda. 

¶ Su calzada atienden desplazamientos a cortas distancias. Ausencia de continuidad funcional 

para servicios de transporte. Velocidad de diseño entre 20 y 30 km/h. 

¶ Tiene capacidad media o baja de desplazamiento de flujos vehiculares. 

¶ Flujo de automóviles y vehículos de tracción animal o humana excepcionalmente locomoción 

colectiva.  

¶ Los cruces pueden ser a cualquier nivel, manteniéndose la preferencia de esta vía sólo respecto 

de pasajes. 

¶ No hay limitaciones para establecer el distanciamiento entre sus cruces con otras vías.  

¶ Presenta alto grado de accesibilidad con su entorno.  

¶ Permite el estacionamiento de vehículo en su calzada.  

¶ La distancia entre líneas oficiales no debe ser inferior a 11 m. 

¶ El ancho mínimo de sus calzadas pavimentadas no debe ser inferior a 7 m., tanto si se trata de 

un solo sentido de tránsito o doble sentido de tránsito. 

¶ Cuando este tipo de vía cuente con acceso desde un solo extremo, la mayor distancia entre el 

acceso a un predio y la vía vehicular continua más cercana  será de 100 m., debiendo 

contemplar en su extremo opuesto un área pavimentada que permita el giro de vehículos 

livianos. Podrá prolongarse dicha longitud hasta un máximo  de 200 m., si cuenta con un tramo 

inicial equivalente con un mínimo  al 50% de la longitud total, de 15 m. de ancho entre líneas 

oficiales y un ancho de calzada pavimentada no inferior a 7 m., que permita el estacionamiento 

adicional de vehículos en uno de sus costados a lo menos en 2 m. de ancho. Cuando su 

longitud sea inferior a 50 m. podrán tener hasta 1 m. menos las medidas contempladas en los 

dos puntos anteriores.  

¶ Deberán existir aceras a ambos costados, cada una de ellas de 2 m. de ancho mínimo. 

¶ No se contempla en ellas la presencia de ciclovías. 
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La clasificación de las vías en diferentes categorías permite una estratificación significativa desde el punto de 

vista estadístico, lo que permite distribuir de manera más eficiente los puntos de medición y conteo de flujo 

vehicular. 

 

A la fecha, muchas comunas no cuentan con la clasificación de las vías según la tipología que se debe utilizar 

(REDEVU). A continuación se incluye una descripción general de la información que se tuvo disponible y su 

utilización en este estudio. El Ministerio de Medio Ambiente realizó las gestiones correspondientes a reunir 

esta información de cada municipio. En la medida que ésta se recibió, se envió al equipo consultor para ser 

incorporada al proyecto. En la siguiente tabla se expone aquella información recibida por esta vía (mediante 

comunicación o email al Ministerio del Medio Ambiente), y aquella obtenida desde una Ordenanza Municipal, 

o información similar. Se consultó, además, la superficie urbana censal según el INE [31] para efectos de la 

planificación del trabajo en terreno y distribución de estaciones de medición. 

 

Tabla 1. Información de Clasificación Vial por Comuna del Gran Santiago 

 Comuna Clasificación 

Vial MMA 

Clasificación 

Vial Consultor 

Clasificación 

Vial en GIS 

MMA 

1 Cerrillos X   

2 Cerro Navia X  X 

3 Conchalí X  X 

4 El Bosque X X* X- 

5 Estación Central  X  

6 Huechuraba  X  

7 Independencia X X  

8 La Cisterna X X  

9 La Florida X X X 

10 La Granja  X*  

11 La Pintana X- X*  

12 La Reina X X  

13 Las Condes  X  

14 Lo Barnechea X X  

15 Lo Espejo X  X 

16 Lo Prado X X  

17 Macul X X  
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 Comuna Clasificación 

Vial MMA 

Clasificación 

Vial Consultor 

Clasificación 

Vial en GIS 

MMA 

18 Maipú  X  

19 Ñuñoa X X  

20 Pedro Aguirre Cerda   X*  

21 Peñalolén X X  

22 Providencia X X  

23 Pudahuel X  X 

24 Quilicura  X*  

25 Quinta Normal  X*  

26 Recoleta  X  

27 Renca X   

28 San Joaquín  X*  

29 San Miguel X X  

30 San Ramón  X*  

31 Santiago X X X 

32 Vitacura X X  

33 San Bernardo  X*  

34 Puente Alto  X  

X*: Información Parcial generada por especialista de equipo consultor (no incluye la clasificación de todos tipos de vías) 

X-: Información Parcial (no se incluye toda la información de los tipos de vías) 

 

Para aquellos municipios en que no se contó con toda la información asociada a la clasificación vial, fue el 

equipo consultor quien realizó una clasificación con los antecedentes disponibles, y que permitió llevar a buen 

término el proyecto. Para tal efecto, el asesor urbanista del equipo determinó la clasificación a utilizar. La 

clasificación vial por municipio se encuentra en el Anexo 1. 
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3.1.3.2.  Análisis de flujos de tránsito vehicular y de niveles de ruido 

 
En el proceso de conteo de flujos vehiculares se obtuvieron 1057 datos, que contemplaron separación de 
vehículos livianos, pesados y motos. De los 1057 datos 721 corresponden a horario valle (9:00 ï 18:00/ 20:00 
ï 21:00) y 336  a horario punta (7:00 ï 9:00/ 18:00 ï 20:00). Los datos de flujo vehicular se encuentran en el 
Anexo 2.  
 
3.1.3.2.1. Análisis de flujos de tránsito según tipo de vía 
 
Inicialmente se incluye el análisis general de los flujos vehiculares obtenidos, separando solo por tipo de vías 
y sin considerar una separación por zona. Posteriormente, se generaron datos de número de vehículos 
equivalentes considerando una equivalencia de 7 vehículos livianos por cada pesado [29] y 2 por cada moto 
[30], que para efectos de este estudio permitirá estimar el comportamiento de la categorización de vías y su 
flujo vehicular. A continuación se muestran los resultados del análisis estadístico de flujo vehicular por 
categorías en horario valle y horario punta. Posteriormente se incluye un análisis desde la variable acústica de 
esta distribución (que es lo más relevante). 
 
Tabla 2. Información estadística de Flujos vehiculares (N° de vehículos equivalentes/hora) para el Horario Valle, 

separado según tipo de vía. 

 n Promedio S CV (%) Mediana Media Rec 10% Mínimo Máximo Rango 

Expresas 11 6.208 3.112 50,1 5384 6132 1.780 11.168 9.388 

Troncales 153 2.277 1.542 67,7 1912 2047 116 6.928 6.812 

Colectoras 224 895 617 68,9 700 842 84 3.836 3.752 

Servicios 67 675 507 75,1 560 628 64 2.596 2.532 

Locales 266 192 187 97,7 126 171 4 1.108 1.104 

Todas las 
vías 

721 989 1.344 135,8 532 791 4 11.168 11.164 

 
Tabla 3. Información estadística de Flujos vehiculares (N° de vehículos equivalentes/hora) para el Horario Punta, 

separado según tipo de vía. 

  n Promedio S CV (%) Mediana Media Rec. 10% Mínimo Máximo Rango 

Expresas 5 7.816 3.815 48,8 7.164 7.645 4.484 14.220 9.736 

Troncales 86 3.072 2.266 73,8 2.354 2.697 300 10.328 10.028 

Colectoras 101 969 636 65,7 868 890 84 3.500 3.416 

Servicios 22 730 721 98,7 446 587 136 2.908 2.772 

Locales 121 300 319 106,4 172 241 12 1.656 1.644 

Todas las 
vías 

336 1.350 1.853 137,3 710 950 12 14.220 14.208 

 

En las siguientes figuras se representan los valores promedios de flujo vehicular para cada caso. Se puede 
apreciar claramente una tendencia de disminución de flujo promedio al bajar desde la categoría expresa hacia 
categoría local.   
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Fig. 5. Distribución de flujo vehicular promedio (N° de vehículos equivalentes/hora), separado según tipo de vía, 

en Horario Valle. 
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Fig. 6. Distribución de flujo vehicular promedio (N° de vehículos equivalentes/hora), separado según tipo de vía, 

en Horario Punta. 

 
Mediante los siguientes gráficos de cajas y bigotes, es posible tener una mejor apreciación de la distribución 
general de los flujos vehiculares según tipos de vías. Para el caso de hora valle, el 50% de las mediciones de 
flujos se encuentra entre 3.500 y 9.000. En la hora punta para la vía expresa el 50% de las mediciones fluctúa 
en un rango más pequeño, (4.000 y 7.500 aprox.). En las otras vías esta situación va bajando hasta tener una 
mínima dispersión en la distribución en los flujos, por ejemplo, en la vía local el 75% de las mediciones no 
superan 250 vehículos equivalentes para hora valle y 500 vehículos equivalentes para hora punta (valores 
aproximados). 
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Fig. 7. Distribución de flujo vehicular promedio, separado según tipo de vía, en horario valle. 
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Fig. 8. Distribución de flujo vehicular promedio, separado según tipo de vía, en horario punta. 
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3.1.3.2.2. Análisis de niveles de ruido según tipo de vía 
 
La interpretación de los resultados anteriores podría llevar a concluir que la dispersión de los datos de flujo, 
por ejemplo en las vías expresas, es demasiado alta. Sin embargo, es importante recordar que el interés final 
está puesto en el nivel de ruido asociado a tales flujos. Según lo indicado en el análisis del punto 3.1.2 los 
niveles de ruido asociados a una vía están relacionados logarítmicamente con los valores de flujo vehicular. 
Debido a esto, se presenta además, un análisis estadístico en función del nivel ruido en lugar del flujo.  
 
El modelo de ruido de tránsito vehicular a utilizar (RLS-90) considera el nivel de emisión (Lme). Este término se 
utilizará para el análisis de los niveles de ruido según tipo de vía, pero considerando sólo aquellos términos 
que dependen exclusivamente del flujo (vehículos/hora y velocidad promedio).  
 
El RLS-90 establece para el nivel Ln en un punto debido al tránsito vehicular, una ecuación que depende 
fundamentalmente del nivel de emisión Lme más una serie de factores dependientes de la distancia a la vía, 
tipo de suelo, obstáculos, altura de receptor, etc. La ecuación del nivel Ln, es la siguiente: 
 

Ln=Lme + DS + DBM + DB  
 
Donde Lme es el nivel de emisión; el término DS corresponde atenuación por distancia y absorción del aire; 
DBM atenuación por tipo de suelo y variables meteorológicas; y el término DB corresponde a atenuación por 
geografía.  
 
La ecuación del nivel de emisión Lme, es la siguiente: 
 

Lme=Lm
(25) + Dv + DStrO + DStg + DE 

 
Donde Lm

(25) es el nivel estimado a 25m de acuerdo a ciertas condiciones establecidas en la norma, que 
dependen de la superficie de rodado, pendiente del camino y otras condiciones; el Dv corresponde a una 
corrección por velocidad de la vía; el término DStrO  corresponde a corrección por tipo de superficie de rodado; 
el término DStg corresponde a corrección por pendiente de la vía; y el término DE corresponde a corrección por 
reflexiones. 
 
De los diferentes factores involucrados, solo el Lm

(25) y el Dv dependen de los datos relacionados con el flujo 
vehicular, cantidad de vehículos, porcentaje de vehículos pesados y velocidades. El resto de los parámetros 
no dependen de la variable flujo vehicular, por lo cual se ha utilizado para este análisis de distribución de 
niveles por categorías el nivel Lme, sin considerar correcciones dependientes de reflexiones, pendientes, tipo 
de carpeta, representadas por el resto de los parámetros. Es decir, se ha simplificado el Lme a: 
 

Lme=Lm
(25) + Dv  

 
Este Lme corresponde al nivel estimado a 25 metros de la vía según lo establecido en la norma RLS-90, 
considerando solo la corrección por velocidad. 
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Respecto a la velocidad, si bien existen diferentes valores posibles para distintos tipos de vía y rangos de flujo 
vehicular, para efectos de este análisis, se ha asumido 80 km/h para las vías expresas y 50 km/h para el resto 
de las categorías.  
 
De manera análoga al caso de flujos vehiculares, en las siguientes tablas y figuras se incluyen los resultados 
respecto a niveles de emisión (Lme) y tipos de vías. En este caso, el flujo vehicular y porcentaje de vehículos 
pesados según lo que requiere el modelo utilizado. 
 
 

Tabla 4. Información estadística de niveles de emisión de ruido Lme en dBA  debido a flujos vehiculares para el 

Horario Valle separado según tipo de vía. 

 n Promedio S CV(%) Mediana Media Rec. 10% Min Max Rango 

Expresas 11 72,7 3,5 4,8 72,7 73,0 65,6 76,8 11,2 

Troncales 153 65,3 3,5 5,3 65,4 65,4 53,3 72,0 18,7 

Colectoras 224 60,6 3,6 6,0 60,9 60,8 50,0 67,2 17,2 

Servicios 67 59,5 4,3 7,3 60,3 59,8 48,2 66,8 18,6 

Locales 266 51,9 5,1 9,9 51,9 52,1 36,7 65,7 29,0 

Todas las 
vías 

721 
58,5 7,0 11,9 59,2 58,7 36,7 76,8 40,1 

 

Tabla 5. Información estadística de niveles de emisión de ruido Lme en dBA  debido a flujos vehiculares para el 
Horario Punta separado según tipo de vía. 

 n Promedio S CV(%) Mediana Media Rec. 10% Mín. Máx. Rango 

Expresas 5 74,8 2,8 3,7 74,1 74,4 72,8 79,6 6,8 

Troncales 86 66,4 3,8 5,8 66,1 66,5 57,0 73,8 16,8 

Colectoras 101 60,7 3,6 5,9 61,4 60,9 49,7 68,9 19,2 

Servicios 22 59,3 4,7 7,9 59,0 59,1 51,9 70,1 18,2 

Locales 121 53,3 5,5 10,2 53,5 53,4 41,5 66,4 24,9 

Todas las 
vías 

335 
59,6 7,1 11,8 60,3 59,8 41,5 79,6 38,1 
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Fig. 9. Distribución de promedios de nivel de emisión de ruido Lme debidos a  flujo vehicular, separado según 

tipo de vía, en Horario Valle. 

 

 
Fig. 10. Distribución de promedios de nivel de emisión de ruido Lme debidos a  flujo vehicular, separado según 

tipo de vía, en Horario Punta. 

 
Realizando el análisis de cajas y bigotes para los niveles de emisión, se aprecia en las figuras siguientes, 
para el caso de hora valle, que la distribución de los niveles de emisión presentan un rango en general menor 
que en el flujo de vehículos equivalente, estos se mueven, para el 50% central en el tipo de vía expresa entre 
72 y 77 dBA, en tipo de vía troncal entre 64 y 68 dBA, en el caso de la vía local es donde presentan mayor 
fluctuación las cuales se mueven entre  49 a 56 dBA, situación similar se observa en la figura 12 donde la 
mayor fluctuación se presenta también en la vía local  donde el 50% central  de las mediciones se mueve 
entre los 54 y 65 dBA (valores aproximados). 
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Fig. 11. Distribución de nivel de emisión Lme  promedio, separado según tipo de vía, en Horario Valle. 
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Fig. 12. Distribución de nivel de emisión Lme  promedio, separado según tipo de vía, en Horario Punta. 

Las grandes diferencias en dispersión presentadas con los flujos tienden a reducirse en el caso de los niveles 
y, como es de esperar, se producen dispersiones mayores en la categoría más baja (vía Local). Ambos 
análisis confirman la utilización de las categorías establecidas en la OGUC como adecuada. Los flujos y los 
niveles (promedios, mínimos y máximos) muestran la tendencia de disminución al bajar de categoría desde 
Expresa a Local. También es posible concluir que las categorías Colectora y Servicio muestran similitud, y 
con estudios futuros, podría llegarse a la conclusión que eventualmente podrían agruparse como una sola 
categoría para fines de estudios acústicos. Esto permitiría optimizar la distribución de puntos de medición y 
conteos de flujo al realizar el mapa de ruido de una ciudad. Mantener las categorías mencionadas separadas 
no afecta necesariamente la calidad del mapa ruido. Es importante recordar que el objetivo de utilizar la 
categorización es caracterizar flujos por tipos de vías, y esta discusión estadística permite concluir que existe 
una tendencia clara en la distribución de flujos, y que también hay similitud en dos categorías de vías. 
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3.1.3.2.3. Análisis niveles de ruido considerando zonas de estudio 
 
a) Distribución por tipo de vía y zona 
 
Se analiza la distribución de niveles de emisión Lme por categorías pero, considerando también las diferentes 
zonas en que se dividió la ciudad para su estudio. Se analiza si existe alguna diferencia clara entre estas siete 
zonas, las que son explicadas en el punto 3.1.3.5. de este informe. En las siguientes tablas se muestra la 
distribución niveles de emisión Lme promedio, por categoría y por zona. 
 

Tabla 6. Información estadística de niveles de emisión de ruido Lme en dBA  debido a flujos vehiculares para el 

Horario Valle separado según tipo de vía y zona. 

Valle- Lme 

 Expresa Troncal Colectora Servicio Local 

Norte 74,8 65,5 63,0 61,9 54,6 

Nor-poniente 65,6 63,4 61,9 53,1 48,9 

Nor-Oriente 72,6 64,6 59,9 58,1 52,4 

Sur 76,7 64,9 60,2 59,5 51,0 

Sur Poniente 72,5 68,1 62,1 60,1 51,3 

Sur - oriente 72,6 63,7 60,1 59,4 51,2 

Central   66,4 60,7 60,0 53,4 

Total 72,7 65,3 60,6 59,5 51,9 

 
Tabla 7. Información estadística de niveles de emisión de ruido Lme en dBA  debido a flujos vehiculares para el 

Horario Punta separado según tipo de vía y zona. 

Punta - Lme 

 Expresa Troncal Colectora Servicio Local 

Norte   66,3 58,8 59,2 52,6 

Nor-Poniente   62,5 61,0 55,9 48,7 

Nor-Oriente 73,1 64,5 60,3 59,8 54,3 

Sur   66,9 60,9 55,8 53,2 

Sur Poniente 76,2 69,2 63,0 62,4 56,2 

Sur-Oriente 74,2 64,7 61,1 62,2 52,4 

Central   68,5 61,3   54,0 

Total 74,8 66,4 60,7 59,3 53,3 

 
En los siguientes gráficos se muestra la distribución de flujo promedio de vehículos equivalente y niveles de 
emisión Lme, por categoría y por zona. Las figuras muestran los resultados para flujos y niveles de emisión 
Lme, el horario punta y valle respectivamente. 
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Fig. 13. Distribución de nivel de emisión Lme, según tipo de vía y zona, en Horario Valle. 

 

 
Fig. 14. Distribución de nivel de emisión Lme, separado según tipo de vía y zona, en Horario Punta. 
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No se observa una diferenciación clara entre el comportamiento acústico entre las distintas zonas, la 
tendencia del análisis general se mantiene, y las diferencias por zonas no son significativas. Esto último 
permite establecer que no es imprescindible diferenciar por tipo de zona y que la diferenciación fundamental 
es por tipo de vía. 
 
b) Análisis de efecto acústico de valores de flujos y velocidades (datos SECTRA) 
 
Con el fin de verificar la calidad de los datos utilizados para modelar, se ha realizó una comparación de 
valores de emisión Lme obtenidos a partir de los datos de flujo y velocidades de un estudio de la SECTRA [32], 
y aquellos asignados en el presente estudio para la modelación, por tipo de vía.  
 
Tabla 8.  Comparación entre el cálculo del Lme a partir de flujos y velocidades SECTRA y valores definidos para 

la modelación en este estudio. 

 
Tipo de vía Diferencia Absoluta 

Promedio 
Desviación 
Estándar 

% Dif. 
Menor a 3 dBA 

% Dif. 
Menor a 5 dBA 

Datos 
analizados 

Troncal 2,6 2,2 62% 83% 84 

Colectora 2,3 1,9 64% 88% 33 

Servicio 1,6 1,6 100% 100% 3 

Local 4,3 3,1 38% 52% 50 

 
Se puede apreciar de la tabla que los valores de flujo y velocidad asignados mediante la metodología en el 
presente estudio, arrojan valores acústicos calculados que resultan razonablemente cercanos respecto a los 
valores de entrada según los datos de flujo y velocidades medidos en el estudio de SECTRA [32], 
considerando la magnitud y escala del presente estudio. Es conveniente mencionar que para este análisis fue 
necesario clasificar según REDEVU cada una de las vías del estudio de SECTRA, y se consideraron valores 
de flujo y velocidad por hora y media hora, según se entregaron los datos. No se consideraron calles 
Expresas en esta comparación, ya que se contó sólo con una calle de esta categoría, con flujos y velocidades 
correspondientes a una vía Troncal, y no es representativo.  
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3.1.3.2.3. Efecto de buses de transporte público (Transantiago) 
 
Los vehículos pesados, entre los cuales han sido considerados los buses urbanos, emiten mayores niveles de 
de ruido. Por esta razón, suele plantearse la interrogante sobre el efecto del sistema de buses urbanos 
(Transantiago) en los niveles de ruido debidos al tránsito vehicular.  
 
El aumento del tránsito de buses puede implicar un aumento de los niveles de ruido, sin embargo no se debe 
olvidar que un buen sistema de transporte público, con un mayor número de buses, recorridos y frecuencia, 
debería implicar un aumento del porcentaje de habitantes que utilizan dicho sistema de transporte, y por lo 
tanto, reducir el flujo de vehículos livianos en su conjunto. También es necesario tener presente la relación 
logarítmica que existe entre niveles de ruido y flujos vehiculares.  
 
Es posible realizar algunos comentarios a partir del análisis de ciertos escenarios, los que aportarían a 
establecer un orden de magnitud sobre la influencia del Transantiago en el ruido ambiental de la ciudad. Con 
este objetivo, se han considerado cuatro escenarios, de cuatro vías distintas, en las que se tienen mediciones 
acústicas e información del flujo vehicular. Para este análisis se presentan los mapas de pequeñas zonas, 
donde se han representado los niveles de ruido modelado a partir de los datos de terreno (considerado 
horarios valle y punta), y los resultados utilizando exclusivamente el flujo del Transantiago (datos aportados 
por SECTRA). 
 
 
 

Fig. 15 a. Análisis de aporte de Transantiago: Calle San Martín, Tipo de Vía Colectora 
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Fig. 15 b. Análisis de aporte de Transantiago: Alameda B. O'Higgins calzada sur, Tipo de Vía Troncal 
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Fig. 15c. Análisis de aporte de Transantiago:Calle Antonio Varas, Tipo de Vía Colectora 
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Fig. 15d. Análisis de aporte de Transantiago:Calle Carlos Antúnez, Tipo de Vía Colectora 
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Fig. 15. Análisis de aporte de Transantiago en distintos escenarios, Nivel Día (Ld). 
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Adicionalmente, se ha elaborado un análisis de los niveles de ruido medido en cada situación, y se ha 
estimado el nivel de ruido sin el Transantiago, a partir de la diferencia energética entre el ruido medido con 
todos los vehículos y el modelado sólo con Transantiago. Estos datos se incluyen en la siguiente tabla. 
 

  Tabla 9. Análisis de aporte de Transantiago en distintos escenarios. 

Calle Categoría Leq (dBA) 
Medido (1) 

Leq (dBA) 
Modelado 

Transantiago 

Leq (dBA) 
Estimado Sin 

Transantiago (2) 

Diferencia 
(1) ð (2) 
(dBA) 

San Martin Colectora 71,4 69,0 67,7 3,7 

B. O'Higgins calzada sur Troncal 71,7 70,1 66,6 5,1 

A. Varas Colectora 72,3 60,9 72,0 0,3 

C. Antúnez Colectora 70,6 55,5 70,5 0,1 

 
 
De estos datos se puede estimar que en el tipo de calles analizadas, el aporte del Transantiago no es tan 
significativo, a excepción de calles como la Alameda B. OôHiggins que poseen un elevado n¼mero de buses 
(del orden de 170 buses por hora).  
 
Los alcances del presente estudio no permiten analizar con datos específicos el aporte real del Transantiago 
en los niveles de ruido ambiental. Para tales efectos se debería contar con datos adicionales que permitan por 
ejemplo, discriminar la emisión de los distintos tipos de buses. Sería necesario diseñar una campaña de 
mediciones especial que haga posible modelar apropiadamente esta fuente de ruido, de forma de analizar con 
suficientes datos y mediciones su influencia. 
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 3.1.3.3.  Tipología de edificaciones  

 

Dado que este estudio pretende caracterizar la vasta extensión del Gran Santiago, se hace necesaria una 

simplificación de la información cartográfica respecto a edificaciones. De esta manera, se utilizaron bloques 

representativos de grupos de viviendas, edificios y/o manzanas. 

 

3.1.3.3.1. Bloques de edificaciones 
 

Se ha realizado el ejercicio de esta simplificación a modo de ejemplo, basado en experiencias similares de 

otros estudios, tal como se muestra en la siguiente figura. 

 

 

 
 

Fig. 16. Simplificación del número de edificaciones [20]. 

 

 

En las siguientes figuras se aprecia el ejercicio realizado para la Comuna de Santiago.  
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Fig. 17. Modelo completo de la Comuna de Santiago: 23.000 edificios. 

 

 

 

 

 

 


























































































































































































