FICHA 10.2
Acondicionamientos frente al
ruido

1. Introduccion y dmbito normativo

El vigente PGOUM establece el marco normativo general sobre los
niveles sonoros admisibles en medio urbano en el capitulo 5.3 de sus
NNUU ("Regulacion de los niveles sonoros Ambientales') y remite la
regulacion de limites y procedimientos de medida para su control
ala Ordenanza General de Profeccion del Medio Ambiente Urbano
(OGPMAU).

En la presente Instruccion, se recoge el contenido del PGOUMYy, en
tanto no se reforme la Ordenanza General de Proteccion del Medio
Ambiente Uroano para adaptarse a la normativa especifica de
aplicacion, se establece que:

Todos los planes y proyectos en suelo urbano y urbanizable que
definan la via publica del municipio de Madrid deberdn
garantizar el cumplimiento de los limites de los niveles sonoros
ambientales fijados en las NNUU.

Se considera que los limites de los niveles sonoros ambientales
guedan garantizados si se respefan las prohibiciones de
colindancia de ciertas actividades con las vias y las distancias
minimas de los usos a la via, establecidas a titulo indicativo en las
NNUU y recogidas, en el anexo de la Ficha 4.1 de la presente
Instruccioén.

Los planes y proyectos que no respeten las prohibiciones o no
garanticen las distancias minimas a que se refiere el pdrrafo
anterior, deberdn presentar una estimacion de los niveles sonoros
ambientales que pueden generar las vias de la red principal y las
colectoras locales a que afecten. En caso de que la estimacion
supere los limites de los niveles sonoros previstos para los distintos
usos, deberdn incorporar las medidas de reduccion del nivel
sonoro suficientes para cumplir los citados limites. Para la
estimacion de los niveles sonoros se utilizardn procedimientos
contrastados de cdlculo, como los referidos en OCDE (1995).
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En calles y carreteras que cuenten con vias de servicio, de
velocidad limitada a 30 km/h, las distancias a que se refiere el
Titulo 5 de las NNUU del PGOUM, se medirdn desde el borde
exterior de la calzada central, no considerdndose a esos efectos
como parte de la calle o carretera los bulevares laterales y las
vias de servicio.

Los niveles sonoros ambientales se expresardn mediante el nivel
sonoro continuo equivalente de presidn acustica, determinado
para el periodo diurno (de las 7:00 hasta las 23:00 horas) vy el
nocturno (de las 23:00, a las 7:00 horas), y expresado en
decibelios ponderados mediante la red de ponderacion A (Leg
dBA).

2. Tipos de medidas frente al ruido

Las medidas de actuacion frente al ruido del tréfico se clasifican en:

Las que distinguen enfre medidas gue tienen por objeto reducir
la generaciéon de ruido y las que tienen por objeto corregir el
impacto del ruido ya producido.

Las que distinguen entre medidas a considerar desde el proyecto
y medidas posteriores a la construccion de los elementos viarios.

Dentro de las medidas de reduccién de la generacion del ruido del
trafico, se distinguen las siguientes:

La regulacion de la velocidad, entendida como limitacion por
debgjo de un mdaximo y como homogeneizacion de
velocidades. Tiene por objeto reducir la generacion de ruido que
producen las altas velocidades de circulacion (ruido producido
por la friccion del aire y los neumdticos) y por los cambios de
velocidad (aceleraciones y frenadas). Para ser eficaces, las
medidas de regulacién de la velocidad deben concebirse
desde el proyecto (distancia entre intersecciones, radios de giro,
etc), aunque algunas de ellas pueden aplicarse sobre vias
construidas (regulacion semafdrica).

Minimizacién de pendientes en rampas. Su objetivo es evitar que
los vehiculos, especialmente los pesados, tfengan que recurrir a
marchas cortas de circulacion, que elevan sensiblemente |a
emision sonora. Una red viaria con pendientes suaves debe
preverse en las etapas de planificacion y proyecto.

Los pavimentos especiales. Pueden reducir de forma importante
la emisidon del ruido, especiaimente relevante a velocidades
elevadas (superiores a 60 Km/h). Se trata de una medida que
debe preverse desde el proyecto de urbanizacion o
construccion, pero que puede aplicarse sobre viario existente.,

Dentro de las medidas para corregir los efectos del ruido producido
por el trafico, se distinguen las siguientes:
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La disposicion relativa de usos sensibles y vias generadoras de
ruido. Simplemente evitando la proximidad espacial de los
puntos emisores y receptores, los efectos del ruido pueden
reducirse significativamente.

La adecuada utilizacion de la topografia para aprovechar
barreras naturales a la trasmision del ruido. En concreto, la
utilizacién de rasantes inferiores (tuneles y trincheras) o superiores
a la de los bordes de la calzada supone un obstdculo fisico muy
eficaz a la propagacion del sonido al crear amplias zonas de
sombra en sus inmediaciones. Este fipo de medidas deben
necesariamente preverse desde el proyecto.

Los diques de fierra, bordeando longitudinalmente la via,
constituyen una de las medidas mds eficaces para evitar la
propagacion del ruido del trdfico. Dada la ocupacion de suelo
que suponen, deben preverse desde el proyecto, alli donde los
medidas anteriores Nno sean posibles.

La cubricion parcial o total de la via constituye ofra de las
opciones para reducir la propagacion del ruido del trdfico a
prever desde el proyecto.

Las bandas o pantallas de arbolado, que requieren su prevision
desde el proyectoy se basan en el efecto de reduccion del ruido
que tienen ciertas especies de dArboles dispuestas
adecuadamente.

Las pantallas sénicas, de diversos materiales , cuyo objetivo es
evitar o reducir la propagacion del ruido. Pueden emplearse
sobre vias construidas, aungue resultan mds eficaces si se prevén
desde el proyecto.

Finalmente y como Ultimo recurso en la correccion de los
impactos sonoros, puede proponerse el aislamiento sdénico de
edificios e instalaciones, un recurso normalmente parcial, pues
no protege el exterior de los edificios, pero que puede resultar
inevitable en determinadas situaciones. Aunque puede preverse
desde el proyecto, técnicamente, el adislamiento de edificios
constituye una medida totaimente auténoma de los proyectos
de viario, por o que no se desarrollan en esta Instruccion.

3. Campo de aplicaciéon de las diversas medidas

La eleccion del tipo de medida a emplear en cada situacion
depende de numerosos factores, entre ellos, de la situacion de la
via y el tipo de entomo, la topografia y espacio disponible, el
presupuesto, efc.

Con cardcter general, se establece la obligatoriedad de utilizar
medidas que reduzcan la generacion de ruido por el fréfico, desde
la concepcion y planificacion del viario en los planes parciales y
especiales.
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En concreto, en planes parciales, planes especiales y proyectos de
urbanizacion, que contengan actividades sensibles al ruido, se
considerard la utilizacion de las siguientes medidas:

» Disposiciéon de los usos sensibles en posiciones protegidas o
alejadas de las fuentes emisoras.

* Medidas de control de la velocidad, en particular, mediante
el disefo y disposicion de las intersecciones (distancias y
localizacién) o la prevision de regulaciones semaféricas
reductoras del ruido (ondas verdes).

* Reduccién de pendientes, siempre gue no genere problemas
de rasantes con los solares colindantes.

* Prevision de pavimentos especiales para las calzadas de las
vias colectoras y principales.

* Excepcionalmente, para el aislamiento de elementos viarios
de borde de fuerte impacto sonoro, puede preverse la
utilizacion de diques de tierra y pantallas sénicas.

En planes parciales, planes especiales y proyectos de vias de la red
principal, en suelos y entornos no urbanos, se contemplardn las
siguientes medidas:

* Aprovechamiento de barreras naturales para aislar las fuentes
de emision, es decir, las vias principales.

e Control y regulacidon de la velocidad mediante una
adecuada geometria y disposicion de infersecciones.

* Reduccién de pendientes.

» Construcciéon de digues de tfierra, en tramos sin restriccion de
seccién, o pantallas sdénicas.

En cualquier caso, en la eleccién y disefio de las medidas de
reduccion de la generacion o impacto sénico en dreas urbanas, se
tendrd en cuenta que, algunas medidas:

* Acentlan el efecto barrera de los elementos viarios
(diques de fierra, pantallas, etc).

e Tienen consecuencias estéticas problematicas
(construccién elevada, pantallas, etc).

e Son incompatibles con las de templado de trdfico
(homogeneizacion de la velocidad del trdfico en un
itinerario).

Diciembre 2000 Ayuntamiento de Madrid Instruccién de Via Publica

ivP



Acondicionamiento frente al ruido

Ficha 10.2 /5

4. Medidas para la regulacion de la velocidad
4.1. Definicién vy tipos

Se incluyen en este tipo fodas aquellas medidas cuyo objetivo es
regular la velocidad de circulacion con objeto de reducir la emision
sonica.

Se distinguen las siguientes medidas, algunas de las cuales se
describen en ofras fichas de esta Instruccion:

* Limitacion de longitud de los framos rectos.

« Utilizacion de radios de curvatura.,

* Establecimiento de una adecuada distancia entre
intersecciones.

* Utilizacion de determinados tipos de intersecciones.

¢ Regulacion semaférica mediante ondas verdes.

« Utilizacion de algunas medidas de templado de tréfico.

4.2. Especificaciones y campo de aplicacion

Laregulacién de la velocidad es especialmente eficaz en vias cuya
velocidad sea de 60 km/h o superior, a partir de la cual el ruido de
la friccion del aire y los neumdticos se convierte en dominante sobre
el conjunto de los emitidos. No obstante, velocidades por debajo de
los 50 Km/h pueden obligar a la utilizaciéon de marchas cortas. Por
ello, las vias de rango urbano o distrital se disefaran para mantener
una velocidad fluida de circulacion entre 50 y 60 Km/h, en ausencia
de vias de servicio.

Las medidas de regulacién de la velocidad deben concebirse
desde la planificacion de la red viaria y concretarse en el proyecto.

Para la regulacion mediante ondas verdes, se adoptardn las
distancias minimas entre intersecciones previstas en la Ficha 5.2,
cuadro 5.2 - 2.3.

En la utilizacion de las diversas medidas posibles, debe tenerse en
cuenta que el objetivo de la regulacion de la velocidad es doble,
mantenerla por debajo de un cierto umbral y evitar variaciones
bruscas que provoguen un aumento en la emision de ruido
(aceleraciones y frenadas).

En la red local, la regulacion de la velocidad puede conseguirse
mediante la aplicaciéon de medidas de templado de trdfico, que
reducen la intensidad de la circulacion y moderan la velocidad,
actuando doblemente frente al ruido. Debe subrayarse que no
todas las medidas de templado son eficaces contra el ruido, ya que
algunas pueden incluso aumentar su generacion (badenes, franjas
transversales de alerta, etc), ni deben utilizarse aisladas, ya que el
objetivo no es sdlo la reduccidn de la velocidad, sino,
fundamentalmente, su homogeneizacion, evitando acelerones y
frenadas.
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5. Minimizaciéon de pendientes en rampas

5.1. Definicidon

Se frata de mantener la pendiente de las rampas en calles y
carreteras por debajo de los umbrales que obligan a los vehiculos,
sobretodo a los pesados, a cambiar la marcha del motor y utilizar
las mds cortas, dado el incremento de ruido que provocan.

5.2. Especificaciones

Aungue, cuanto menor sea la pendiente de las rampas, tanto
nmenores serdn las posibilidades de que se produzca un incremento
sonico por cambio de marcha, se recomienda evitar pendientes en
rampas superiores al 3% en dareas sensibles al ruido, teniendo en
cuenta que por cada incremento de un punto en la pendiente, el
nivel de ruido se incrementa aproximadamente en 2 dB(A), por su
efecto sobre los vehiculos pesados.

5.3. Campo de utilizacion

Este tipo de medidas, que sdlo pueden implementarse
operativamente considerdndolas desde la planificacion y el
proyecto viario, se considerardn en todos los planes y proyectos que
afecten a vias de la red principal.

El limite del campo de aplicaciéon de estas medidas son los posibles

problemas de encaje de rasantes con el entorno edificado, que
puedan provocar en areas urbanas.
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6. Los pavimentos especiales

6.1. Definicidon

Se frata de la utilizacién en vias con posibles impactos sonoros de
pavimentos especialmente concebidos para reducir el ruido
provocado por la friccidon de los neumadticos de los automadviles con
el suelo.

6.2. Especificaciones y campo de utilizacion

Segun la experiencia existente, el pavimento mds ruidoso es el
adoquinado, seguido del hormigdn estriado, hormigdn  liso,
tratamientos superficiales, pavimentos tradicionales asfdlticos, y con
los mejores resultados, las mezclas abiertas o porosas.

En dreas sensibles al ruido, se recomienda la ufilizacion de
pavimentos bituminosos porosos o de fextura abierta que, con 40
mm de espesor, pueden reducir el ruido de rodadura entre 3 0 4
dB(A). Asimismo, se recomienda no ufilizar adoquinados y
hormigones estriados en dichas dreas.

Los firmes especiales antirruido son eficaces en vias con velocidades
superiores a 60 km/h, por lo que se recomienda su utilizacion en las
vias de la red principal y, muy particularmente, en las de la red
metropolitana o la urbana de velocidad 80 km/h.

Los pavimentos especiales deben preverse desde el proyecto de
urbanizacion o construccién, pero pueden aplicarse sobre viario
existente.

En la utilizacién de pavimentos especiales contra el ruido debe
tenerse en cuenta que, en general, los que proporcionan una
superficie de rodadura mads lisa reducen la emisién soénica, pero
reducen simultdneamente la adherencia y, por tanto, la seguridad
de la circulacion.

Asimismo, debe tenerse en cuenta que la vida Util de los pavimentos

porosos y de textura abierta es considerablemente menor que la de
los firmes asfdlticos tradicionales (en torno al 50%).
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7. Disposicion relativa de los usos sensibles y de las vias
7.1. Definicién y tipos

Se trata de medidas de planificaciéon y disefo cuyo objetivo es
localizar las fuentes de ruido viario y los usos mds sensibles al mismo,
en una disposicion espacial relativa gue minimice el impacto de las
primeras sobre 10s segundos.

Se distinguen dos tipos bdsicos:

Medidas de jerarquizacion del viario, que segreguen el trafico de
pPaso 0 Molesto (pesados, etc) de las areas sensibles al ruido y lo
concentren en vias alejadas, especificamente disehadas.

Elaboracion de modelos tipoldgicos de grupos de edificacion
anfiruido que protejan los usos y espacios mds sensibles al
mismo.

7.2. Especificaciones

En cuanto a las distancias a mantener entre vias y actividades, se
estard alo establecido en el Titulo 5 de las NNUU del PGOUM y en su
anexo sobre "limites de los niveles sonoros ambientales”, todos ellos
recogidos en los anexos 1 y 2 de la ficha 4.1 de la presente
Instruccion.

7.3. Campo de utilizacion

Una adecuada disposicion relativa de los usos a efectos de impacto
sonoro solo es operativa si se considera en la fase de planeamiento
urbanistico, es decir, para dreas urbanas nuevas, en los planes
parciales que las desarrollen.

Los limites de la utilizacion de la localizacion relativa de los usos en
relacién a la correccion de los impactos sonoros tiene su limite
l6gico en su influencia en la organizacion funcional de las dreas
urbanas.
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8. Utilizacion de la topografia
8.1. Definicion v tipos

Seincluyen en esta denominacion, las medidas que trafan de utilizar
o corregir la topografia del terreno para constituir barreras fisicas que
inferrumpan la trasmision del ruido, desde las fuentes emisoras (vias)
a los usos sensibles.

Como formas mdas eficaces de utilizacion de la topografia, se
utilizardn las siguientes:

¢ La construcciéon en trinchera

¢ La construccion de diques de tierra, en los bordes de la via,
que la aislen de su entorno.

¢ La construccion en tunel y la cubricion parcial o totall.

* La construccién elevada de la caretera

8.2. Especificaciones

Para asegurar un efecto importante de la construccion en trinchera
o de los digues de tierra, debe comprobarse que la localizacién y
pendiente de los desmontes o terraplenes deja en zona de sombra
sonora el drea y los edificios que se desean proteger.

En la construccion en trinchera y en los diques de fierra, se
recomienda acondicionar los taludes con superficies absorbentes
de terreno blando, recubiertos de plantaciones de matorrales o
drboles.

Asimismo, en ese tipo de soluciones, debe estudiarse especialmente
un adecuado desagle del talud y la seguridad de la circulacion.

La altura y localizacion de los diques de tierra se decidird en funciéon
del tipo de edificacion y usos existentes en los bordes de la via, con
objeto de dejar en zona de sombra acustica todos los espacios y
edificios sensibles al ruido

8.3. Campo de utilizaciéon

En conjunto, este fipo de medidas debe preverse desde el
planeamiento urbanistico y su utilizacion se limitard a elementos
viarios de la red principal que no atraviesen zonas centrales o
residenciales, a excepcion de la cubricion total que puede ser de
aplicacion en casos excepcionales.

Debe tenerse en cuenta que, tanto la construccion en trinchera,
como los digues de tierra, suponen una barrera fisica, que se ahade
a la propia de la via, por lo que no resultan adecuadas en el interior
de dreas urbanas. Por ello son recomendables fundamentalmente
en vias de la red principal que bordean dreas urbanas residenciales
o terciarias.
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No obstante, tanto la construccidon en trinchera como en tlnel,
ademds de reducir el impacto del ruido, reducen el impacto visual
de la circulaciéon, que también consiguen los diques de tierra, y
facilitan la construccion de intersecciones a distinfo nivel, lo que
puede hacerlas aconsejables para mejorar la conexion entre dos
dreas separadas por vias rapidas.

La construccién en trinchera es recomendable, cuando exista una
topografia favorable para ello, por ejemplo, por presencia de una
vaguada. Por su parte, la construccion de diques es recomendable
en zonas llanas.

Se recomienda combinar la construccién en trinchera y los diques
de tierra con la disposicion de barreras acusticas en su cima para
conseguir una mayor eficacia en la obstrucciéon del ruido.

La construccidon en tdnel v la cubriciéon total fienen un costo de
construcciéon mucho mds elevado que el de las vias a nivel y
dificultan mds las conexiones con el resto del viario. Se
recomiendan, por tanto, en dreas poco urbanizadas, o para la
travesia de zonas muy especificas por vias de rango metropolitano.
En su ufilizacién debe tenerse en cuenta, no obstante, la
concentracion de ruido que la construccion en tdnel provoca hasta
50 m de sus bocas.

Los diques de tierra exigen mayor disponibilidad de espacio que
otras barreras artificiales, como las pantallas, pero ambiental y
estéticamente encajon mejor en ambientes suburbanos. La
ocupacion de suelo puede reducirse utilizando muros de tierra
armada, o muros de hormigdn escalonados con plantaciones.

Los digues de tierra resultan caros si es necesario tfraer el material de
fuera, pero son muy recomendables cuando existen sobrantes de
movimiento de tierras 0 escomibros que deban eliminarse y pueden
acondicionarse mediante arbolado y su vertiente externa puede
integrarse en pargques limitrofes con la via y utilizarse como tal.

La construccion elevada es Unicamente recomendable en
circunstancias de escasez de suelo, en proyectos sobre entornos
edificados de baja altura. En dmbitos de edificios de mds altura,
deberd combinarse con la colocaciéon de pantallas sdnicas en sus
bordes. Puede ejecutarse mediante terraplenes o sobre tablero. Sus
costos de construccion son similares a los de la construccion bajo
rasante, sin embargo los costos de mantenimiento son mucho
menores, con ahorros en ventilacion, iluminacion y drenaje. Su
principal limitacién es su gran impacto visual y su costo.
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@. Bandas y pantallas de arbolado

9.1. Definicidon

Se incluye en esta denominacion la utilizacién de bandas ©
concentraciones de arbolado alos bordes de una via con objeto de
reducir la propagacion del ruido producido por la circulacion.

9.2, Especificaciones

Los efectos de la vegetacion en la reduccién del ruido son limitados.
Para que una pantalla de arbolado comience a producir efectos de
reduccién de ruido debe reunir las siguientes condiciones: ser de
hoja perenne, poseer altura adecuada, constfituir una mMmasa
compactay, sobre todo, fener una anchura considerable, de varias
decenas de metros.

Se recomienda combinar arbolado con especies arbustivas, que
mejoran la calidad adsorbente del suelo (sistema  radicular,
hojarasca) y atentian las bajas frecuencias del ruido, y mezclar
arboles de hoja perenne y caduca para prevenir la estacionalidad.

Se recomienda combinar arbolado con especies arbustivas para
atenuar las bajas y altas frecuencias del ruido y mezclar drooles de
hoja caduca y perenne para prevenir la estacionalidad.

10-12

hSZ.S[

Figura 10.2-1 PANTALLA NATURAL. TALUD CON VEGETACION, CERCANO A EDIFICIOS (Fuente:
OCDE, 1995)
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Figura 10.2-2 PANTALLA NATURAL. TALUD BAJO Y "BIOMURQO" (Fuente: OCDE, 1995)

9.3. Campo de utilizacion

La utilizacion eficaz del arbolado como barrera frente al ruido debe
preverse desde el planeamiento urbanistico, ya que exige una gran
ocupacion de suelo.

El arbolado combina eficazmente con otras medidas de reduccion
del ruido como la construccién en tinchera o los diques de tierray
consigue efectos ambientales y estéticos muy positivos.

Conindependencia de su contriobucién real ala reduccion del ruido,
la disposicion de arbolado en los bordes de vias de alta circulacion
parece tener un efecto psicoldgico mayor, al distraer la atencion del
ruido principal con el que genera el movimiento de las hojas por el
viento.
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10. Pantallas sénicas
10.1. Definicion vy tipos

Las pantallas sénica son elementos  arfificiales especialmente
disehados para interrumpir la propagacion del ruido viario alli donde
otfras medidas, como los diques de tfierra o el arbolado, no pueden
utilizarse por escasez o0 excesivo costo del suelo.

Se distinguen tres tipos bdsicos:

Pantallas que actuan por absorcion de la energia del ruido,
reduciendo su intensidad. Dentro de ellas, y atendiendo al
principal material de que estdn compuestas, pueden distinguirse
las pantallas de hormigdn, de madera de alta densidad e
inyectada, metdlicas, de vidrio, de material plastico, etc.

Pantallas que actian por reflexion, diigiendo las ondas sonoras
a espacios no sensibles al ruido. Los tipos mdas conocidos son las
de ladiillo, arcilla porosa y madera absorbente.

Pantallas mixtas, que combinan ambas formas de actuacion.

10.2. Especificaciones

Una pantalla se considera efectiva cuando la reduccion de ruido
conseguida en el receptor es de almenos 10 dBA, y cuando el ruido
gue se trasmite a través de ella se reduce en un minimo 20 dBA.

Se recomienda la utilizacion de pantfallas cuya densidad sea de 20
Kg/m2 como minimo.

En vias construidas a nivel, se recomienda una altura minima de dos
metros y una mdxima de seis, con una media de 2,5 m, y variard
dependiendo de las condiciones del lugar y la reducciéon a
conseguir

En su construccion, se debe cuidar especiaimente que no
aparezcan agujeros Ni poros.

En las aperturas y pasos necesarios a fravés de la barrera se debe
garantizar un solape de una dimension tres veces superior ala de la
aperturq.

10.3. Campo de utilizacion

Por su efectos estéticos las pantallas sénicas sdlo se aplicaran alli
donde no resultan de aplicacion los métodos anteriores.

Para la eleccién y disefo del tipo de pantalla mds adecuado a una

Diciembre 2000 Ayuntamiento de Madrid Instruccién de Via Pablica
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determinada situacién debben considerarse: sus prestaciones, costo,
efecto estético, efecto sobre la seguridad de la circulacion, el
mantenimiento que exige, las necesidades de drenaje, el
rendimiento estructural y la durabilidad

El uso de pantallas sdnicas puede combinarse con otras medidas,
como la construccidn en trinchera, la construccion elevada, los
digues de tierrq, etc.

La utilizacién de materiales fransparentes pueden reducir, en cierta
medida su impacto estético, lo mismo que su decoracién con
disenos y colores superficiales especialmente cuidados o la
plantaciéon de hileras de arbolado paralelas.
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INSTRUCCIONES BASICAS

Todos los planes y proyecfos en suelo urbano y
urbanizable que definan la via publica del municipio de
Madrid deberdn garantizar el cumplimiento de los limites
de los niveles sonoros ambientales fijados en el Anexo de
las NNUU, asi como las prohibiciones de colindancia de
ciertas actividades con las vias y distancias minimas de los
usos a la via, establecidas a fitulo indicativo en el art.
5.3.13 de las NNUU y, todos ellos, reproducidos en la Ficha
4.1 de la presente Instruccion.

Los planes y proyectos que no respeten las prohibiciones
0 no garanticen las distancias minimas a que se refiere el
pdarrafo anterior, deberan presentar una estimacion de los
niveles sonoros ambientales que pueden generar las vias
ade la red principal y las locales colectoras a que afecten.
En caso de que la estimacion supere los limites de los
niveles sonoros previstos para los distintos usos, deberdn
incorporar las medidas de reduccion del nivel sonoro
suficientes para cumplir los citados limites.

En calles y carreferas que cuenten con vias de servicio de
velocidad limitada a 30 km/h, las distancias a que se
refiere el articulo 5.3.13 del PGOUM se medirdn desde el
borde exterior de la calzada central, no considerdndose
a esos efectos como parte de la calle o carretfera los
bulevares laterales y las vias de servicio.

Las vias de rango urbano o distrital se disenaran para
mantener una velocidad fluida de circulacion entre 50 y
60 Km/h, en ausencia de vias de servicio.

INSTRUCCIONES COMPLEMENTARIAS

Se recomienda no superar el 3% de pendienfe en
rampas, particularmente en las vias que vayan a soportar
una considerable circulacion de vehiculos pesados.

Se recomiendan pavimentos de tipo bituminoso poroso o
de textura abierta para las calzadas de las vias de la red
principal, cuando atraviesan dreas sensibles al ruido, en
especial para aquellas con velocidad de diseno superior
a los 60 km/h.

La altura y localizacion de los diques de tierra se decidird
en funcién del tipo de edificacion y usos existentes en los
bodes de la via, con objeto de dejar en zona de sombra
acustica todos los espacios y edificios sensibles al ruido.

Las pantallas se disenardn con una densidad superior a 20
Kg/m2 y se equipardn con solapes en aperturas y pasos
de dimension tfres veces superior a la de la apertura.
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