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ASUNTO: Borrador de Instruccién 3.1-1C /1990 *TRAZADO"

En el momento actual, la normativa sobre trazado que utili-
Za la Direccién General de Carreteras es la siguiente:

- Instruccién 3.1-IC “Caracteristicas geométricas. Traza-

do", aprobada por Orden Ministerial de 23 de abril de
1964. . - S

- Instrucci6én 3.1-IC *Instruccién de carreteras. Norma
complementaria de 1la 3.1-IC. Trazado de autopistas*,
aprobada por Orden Ministerial de 12 de marzo de 19756.

- Recomendaciones para el pProyecto de intersecciones. Di-
reccién General de Carreteras Y Caminos Vecinales. Ma-
drid, Enero de 1967.

- Recomendaciones para el Proyecto de enlaces. Direccién
General de Carreteras Y Caminos vVecinales. Madrid,

Esta normativa ha quedado bastante obsoleta (especialmente

las dos Recomendaciones) Y no .recoge la mayor importancia que
Se concede ahora a las consideraciones de seguridad del usua-

Desde 1985 se ha venido trabajando en una reforma Y refun-
dicién de toda esta nomativa, cuyo borrador definitivo es el

que se acompafia, y cuya tramitacién 80 ha iniciado ante 1la
Secretaria General Té&cnica del Departamento.

‘Mientras dicha tramitacién avanza, el contenido del borra-
dor puede y debe ser tenido en cuenta en la redaccién de pro-
yectos. Todas las observacicnes sobre el mismo debersn ser

dirigidas a la Subdireccién General adjunta de Construccién y
Explotacién. ‘
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;La presente In Lruccxéx se aplicard a autoomwtus, auvtovias,
vias 'rédpidas. y carreteras convenciocnales de la Red estatal,
tantO’en'zona~urbana como fuera de poblado.

normativa:

qeome tricas. Traza
de 23 de -ortl cier - |

Iﬂéﬁruééién 3.1-~IC "Instruccidén de carreteras. Korma
complementaria de la 3.1-IC. Trazado de autopistas", :
aprobada por Orden Mlnlbterlal de 12 de marzo de 1576. l

fRécomendacionw para-el Pr“ﬁQPtO de 1ntcr ccciones. Di-

. reccién General de Carreteras y Caminos Vecinales. Ha- L
X ¢ i
'-rdrld,,Enero de

. Aunque su’ &mblco es tLJCtO da apliczcidn szzan l&s caxrretaras il
de la',Red-estatai, constituye una referencia técenica basica
para el trazado de las demds vias ptblicas.




QRIETTVOS E INTERPRETACTAN

irén alcanzar unos niveles aceptables de seguridad y comodidea:

Cinn
el -usuarioyservicio, "-rentabilidad, impacto ambiental v con-

. en condiciones medias.

En ‘ciertos entornos -costes elevados, baja intensidad de
c1rcu1ac;6n, problcmuq medicambientales—~ vy previa autorizacidn
expresa de-la Direccidén General de Carreteras, se podra justi-
ficar la‘ adop016n de .valores de dichos pazumetros, gue rebasen
los llmltes contcnldoo -en la presente Instruccidn.

C) r—(

En casos dudogoq, o para elegir entre scluciones alternati-
. vas, se realizarén estuliocs de "uﬂLELLLLANd, censiderando no
- 86lo los costes de construccidn y, eventualmente, conservacidn
v rehdbllltac16n, sino sobre tod o los asociados a la explota
‘cidén-(costes !de’ ubuar¢o) ‘

2 e

~’Se’'prestari partlcuLaL atencitn a la influencia de
_ _en-la sequridad de la circulacidn, ecspec 4ﬂ’mcabu @n
~con calzada‘ﬁnica de doble sentido. &in

T

~‘—-El + tipo de - carretera deberd ser clavamentac
~,‘ldentlflcable por el wusuario, de forma que é&ste pueda
prever ‘los “movimientcs del tr&fico en ella. A estos
-efectos, se distinguird entre entorno urbanc

vy

to e ia s

— Se “‘p’ ocurari cque  las ¥

equlvocaCLODes ~del usuario xasulLea lo mis
pOSLble.: . ygz
AT e “’ “ : L
e«concederé prlorldad a la segquridad de la Lvrcuiacién
entre: los ob3etlvos de los  acondicicnamiento de
Qtrazado. :

‘Los“c¢riterios contenidos en la presente Instruccién permi--

N r
=
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; Sl la Orden dc estudioc no fijora
' terisLlcas SLgulentc

vClase de carrebcra (aparuado
“sila’ calzada es Gnica o hay
=mlento de los nudos y de 10s

- Veloc;gau ﬂg provects (apart 4.3y, de la gue depen-
deréin las dimensiones G elonentos, B vald tocidad
especifica (aparadd 4.2y v, pox  ende, 1o de wecorrildo

- (apartado 4.1), que influird en el nivel de gservicio

,jque proporcxonc la carretera.

 NNumero de carri leq (gpartado 8.1.1).

- POSLbLlldad de una actuacﬂén poT etapas (apartado 3.4),
la elecc;én dp dlchas caractellstlcu“ s@ haréd a la vista dat

— f1La planxf;cacxén, espeCLalmanm en relacién con la
prognos; del trafico a servir.

- 1,2 naturaleza del entorno (urh o wistico), no so0lo

B '~ seglin lo defina el corraspondients instrumento de  pla-

. nificacidn urbanistica, sino tampién como resulte aph-
Tl : Lrente al usuarlo.

La relac16n con el terrono Ciroun

- . Otras caracteristicas geotérnlicnd “ovorables o desiavo-
ablea .

‘--.f Problemas medloamplentales.

AthﬁWﬁlﬁﬂﬂm10ﬂ|ﬂ An parratersa cuistaoies

N,?

3.1.

gi no las fijama ezplicitamente 15 Orden de astudio, las
~.caracteristicas geqerales se basarin en Los WIHWJQ cr’tcv:os
‘que para una carretera nueva (dparLaLo 3.1.1), ten iendo en

© cuenta, ademds, la situacién actual (scbre todo. la c:f]ﬂrﬂlidn}
v utilizando una gama mds amplia & soluciones aclt i

la circulacidn, leLtac*ov de acoEnos
‘acondicionamiento de anado, Gupldld
mejora de las caract cac enl 1@3 nive
.pondlcntos a una carrate nueva jtele considanazs
objetivos a medio o a largo plazo; no obLstante, las actuacioneé:

2
_.xelacionadas..con . la seguridad de la circulacién se deberan
considerar prlorltar*aJ”y prdgramaﬁqe T ﬁr@f“aqgwuqork sin Leno-
rarlas por estar previs ctrag achuaclonasn a wedio © a  1axygo

plazo que .las eng;”“wb,,“q

e pr L A R £ TS SR AT L AT
L T AT LT
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'A"los ‘efectos de la prescnte Instruccidn, se distinguiréan
los tipos de relieve del terreno natural dados por la Tabla 1,
en funcién la mixima inclinacidn media de la linea de maxina
pendiente correspondiente a la franja original de dicho tewxreno
nterceptada por la explanacién de la carretera:

TABLA 1

o MaxTMA
INCLINACION
(%)

Llano ' 4

Ui

_Q};londulado "

Accidentado

" Muy accidentado-

Estabilidad -
“%En terrenos con relieve- (gpartado 3.2.1) accidentado o muy
accidentado, © en los valles estrechos por ellos rodeados, la
aceptacién de caracteristicas mininas 3 5
comprensible por el usuario, perml o
facilmente. A efectos de la presenta
ran las zonas (Fig. 1) siguientes,
decreciente: - - Co :

”Zonas'glacialeS"y perigiaciales de alta montafia, que
‘quedan fuera del &mbito de la presente Instouccelln.

B) Paredes rocosas, Y escarpes § ados por los  detoitos
producideos por su meteox: AC L (pedriuvas, canchales,
suelos eluviales). Se tendra muwy  en cuenta Lo

- ‘posibilidad de desprendinientos, especialmente al
‘situar obras de paso que pudieran resultar afectadas:

' se podra .recurrir a técnicas preventivas.

Escarpes erosionados Yy fondos de antiguos valles. BSe
“tendrd en cuenta la posibilidad de formacién de ventis-
‘queros en zonas abiertas no protegidas por arbolado.

.Eécarpes-inestables,”con suelos eluviales o coluviales
 recubriendo rocas meteorizadas que afloran en algundcs

. que su inestabilidad y erosicn se pueden agravar per la

1“puntosﬁwy’Uén”pedrézaﬁﬂyﬂbaxwam@os;m@eutﬁ@ﬁré»enmcu@ﬁta»M
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explanacxén de la carretera, que aumenta su inclinacidn
»fellmlna la cublerta vegetdl

Fondos de valles resultantwa de la accidén fluvial, ccn

‘suelos ‘aluviales y roca desnuda en el lecho del zio. Se

“tendrid en cuenta la dificultad de cruzar barrances y

afluentes, con sus depdsitcs de material ercosiosado de

la zona D. - Aunque el ralisve sea generazlmente llanc u
e

D4O

‘ondulado, el trazado se puede ver influenciado por
contigiiidad de la mont ana. Donde la orientacidn de 1
valles sea favorable, la carretera podra penetrar hasts ' |
el corazdén de una zona montaflosa sin 'sec por ello una
. carretera de montafia; si fuera a contrapelo de 1la es
tructura de esa zona se podrdn prasentar prcbiemas.

'_.l
(’1_ 1597

e

: , g Instruccidén, se distinguixdn
las s;gulentes cldseg de carretera:

'VAuLoplsta"
circulacidn.
enlaces.

i u¢Limitaciép total de

_nectadas con el tronco

;Calzada separadas para cada sentido de circulacidn.

- ;’Sln cruces a nivel: todes los nudos son enlaces.

leltac16n parcial de accesos: calzadas de servicio co-
“nectadas con. el tronco a través de los enlaces,
‘través de entradas o salidas especificas situalas o
‘de 1,2 kn (salidas) & 1,5 km‘(ﬁutradas) de aellos.

- Puede ser reservada al usoc crciusivo de awtomdwviles.
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VLLmltac16n total de acce

nectadas~con el tronco s a través de los enlaces,

Uso_excluswvo do automéviles.

Carretera convenCLOnal.

La“que no retina = las caracteristicas propias de las au-
" topistas, autovias o vias rap;dﬁs. En zona urbana e
Q]dlstlngulrén, adcmés, los siguientes tipos:

it Via arterial: la que sirve fundame
: al trdiico gus realiza
zamientos largos, pr
servicio a las edificacion

‘contiguas como funcid: QBCunanm
" ria.

la gue  canaliza el trafico ha-

cia otrazg vias mi&s importantes,
~ sirviendo tambié&n para acceso a
. "edificaciones proximas.

" la que tiene como objetivo pr-
~incipal servir de acceso a las
edificaclones contiguas.

Calléfloééi{fo

"de clase de carretera se Leallzar4 donde cambie
su;func1onalldad ~por ejemplo, al paso de zona ristica a urba-
na, o-iensun->nudo -importante-’ "o donde hava una modificacién
claramente perceptlble del entorna -por ejemplo, al pasar a una
zona de montana.

m;:Sl una carretera se construyera o accndicionara por fases,
‘una carretera,’ ‘cada  ‘una de‘ellas deber i ser cchexente con las
“demés, 'y funcionar correctamente deszde unto da vizta de la
SEgUllddd de ‘la .circulacién. Se cvj~“~t LHV las caracteristicas
de' una fase ~dificulten o incluso impidan la construccidn o

o

Y 4

v;‘Para-que enxuna carretera se pueda contmmnlar una ejecucidn
por fases, ésta se deberd contemplar dentro del marco del pla-
neamiento.del.itinerario.. o.corredor. al. ansa cﬁrr”w*nwnﬂ,.
ello se deberén analizar, como minime, log siguientes asp&ccos:

r

)
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calzadas de servicio co-
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'Se deberd poder GYPIOLQL en doble‘"\1+id6 “de circula-
cién durante al menos 10 afios, en una hipStesis de cre-=
cimiento med;o anudal del’ 7 '%;'aln quée una *nt;nsgd;d
horaria igual al 10 % de la media diaria “rebase la ca-
-pacmdad de la calzad en esas CODdlC‘O“““

~. La calzada no tendrd el Lraz:ﬂo propio de

‘niv .. de calzadas separadas, sino el correspon

..,calzada Gnica, especialmente en lo relat
‘”delantamlento (apartado 10. l)*” B

né carretena
A R p

nte & una de
& Ttramce - de

. ‘ evmtard,‘cn la p:umpfa fabe, pcovOﬂar, 2 sensacilén

'fde circular’ poxr’ una-carretera’ de calzadasg . separadas:

. . explanaciones vy ructuras correspondientes a la se-
r 'gunda fase, acceneg aSlMuLL{CQo, ldlcvdcwép e

{aNo serﬁ Ihcoo oblﬂ'

SR . tramos rectos para ” ¢ S :
Lo " transversal finica. Si “0r701a ldﬁ alzada,
- ...+ ... pondrd dicha pendlente hdbla la mediana, para c
rcarril.exterior reciba un refuerzo adiciocnal por
‘larizacién: transversal Y s¢ pueda  disminuilr J dln-n
;SLOnamlento dc los demds carriles. . "

r"t-nacw rm(-v: an 'nurlnc‘l‘,, i

SeaconSLderara como una pOSlblllddd de aﬂLuJC1én por
.relacmonada con .la- construccién dlferLda/ ‘
no.;en la prlmera ;fase pox

“la

construccién ~ dcl enlace, se ev1fu1a.
explanaCLOnes sobrc la lnter~ ccxén. ;

siv‘

- Se podra admltlr un’ enlacp de trbo'/ﬂ~
obra de paso- (apartado 14.3.3.1) y los gerS
”resueltos con 2 lazos & ' 2 ramales samldlreCtos,
- 'fase de:un trébol completo (apartado 14 4.3.2) o
. (apartado .14.4. 3. % C.
,4'carreteraa-qecundarx
{'superlcr~ ; ¥

Un trébol paIClal (apartado 14. .g.l 2) de dos- cuudrantea
podré constituir la primera fase de otro de cuatro cuadrantes,
'siempre que  la obra de paso tenga la anchura suficisnte para
7. ‘acomodar los carriles adicicnales necesarios.




‘Sl‘- e ,,,..v---ww S T

lvélnh{ﬂnd Ao

racorridn

A efectos de la presente IneruCLlén,“;ne des 1gnaré comro
velocmdad de recorrido en una seccién Vas al -percentil™@5 de
‘su. dlstrlbuClén espacial, . o sea la veloc1dad que es superade
:s6lo .por.el:1l5 % de los vehlculos.

.'La veloc;dad de recorrido no deberad
fciflca (apartado 4.2).de cada elemento d

Se consxderara que en la VG¢OCidad;ﬂu regorri dq_ influven

La sinuosidad del trazado en planta, que homegeneiza

.velocidad de recorrido, por lo que recomienda cn ter

' .de, Iellbvu accxdcthﬁo v omuy uLPld“ﬂfQ&O {apait
e

- b e

;La dlstanCla de VlSlbllluad dnslon_blc
‘para la maniobra de adel aar~m1pnto en’ ,
calzada finica de dos.earriles v deble sentide

La reduccién -a veces deliberada- de la andhura de la
calzada, que. influye en la sensacién de riesgo experi-
mentada pox el conductor. i

S
-

via vehiculos a veloc;dadcs menores de la ncrmal.:

T En las proxmmldades de un nudo en el. Xue la ordu
la circulacién - (apartado 13.2.2) no cbligue a deteno
velocidad de recorrido no se deberd ver pﬂrturbaun olekall
- sencia de. aquél, para le que se deberén disponer 10

. . carriles de cambio de velocidad ({apartado 2“15) para a
. - la a la VelOCldad especifica (apartado 4.2} .de las wia

¥e) ramale _si la ordenacién de la dlruu71CL6n obligara a dete-
‘nerse, - se recomienda - introducir" altcgnaQCLaa de curvaturas
fdecrecxentes, que pueden ademés reducir el PSVlaJC de los c¢ru-
rces. 7

m

= : 7 i :
4.2 : Vp1nh1ﬂpd PqpﬁhifﬁPﬁ»

O ~ i
B

4.2, 1 Cnnrpnfnq generales

L “Cadak-elemento del trazado, alsludamomtficonglderado, se

,'caracterlzara por una velocidad -denominada especifica ni
. da como la méxima velocidad de recorrido compatilblz

- .valor.de cilertos parimetros,. ..celacionados. . con la -

i . libre (niveles A 6 B) y con las percepcicnes a ella
7 No rebase ciertos llmltes.

max naeg)mﬁﬁ

La frecuenc;a de accesos v nudos, gue incorporan a la

sk

A
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" En la préctica, se admitird que
reflere solamente a..m

el'rozamiento uxanbvelsal movilizado (apar-
) en curvas cwzculal :

've1001dad especiflca se tendrid en cuenta a

aexclu51vamente las dimensiones y capacidad de giro de loz vehi-
‘culos (apartado 6.3.2), como en «iertos elementos do los nudos
;y](Capitulo 13), o en hoquLll de carrasteras de nmcontziia.

Nlnguna de las velocidades eap@c“flcao de los elementos del
”trazado ‘de'un. tramo - podré ser inferior a su velocidad de pro-
“'yecto (apartado 4. 3) :

-

g "4 2 2 anamw entno T'w'anc'vn“rr*'ﬂ movilizadan

fSe“admitira qﬁe"la curvatura en planta limita la velocidad
especifica VE: (km/h) a ‘través del pardmetro adimensional §,
relacionado,; con €l radio. de curvatura R (m) ¥y del peralte p
“(tamblén adlmen81onal -en tanto por uno)-a través de la férmula

$3

VE?*

SAEEED e )
d

127 * R

El;parémetro adlmenSLOnal £ representa la'partc de la ace-
leracién’centrifuga (expresada en tanto por uno de la aceler:
cion de la gravedad, 9,8 m/s?) no compensada por el peralte
Sy también el cocf1019d+a medio de rozemiento transversil movi
' lldddo entre ruedab Y pavimento. :

El valor de -£ permlte medir la adecuacidn de la velocidad
al trazado:de -la curva, teniendo en cuenta criterios de sgegu-
rldad“y’de comodldad En la practica, se admitird que:

La mayorla dc log conductores -y los vehicules articu-
lados- experimentan dificultades con valcores. ds f mayo-
" res de 0,25, lo que permite definir la mdxiwa veloci-
dad -a la que una curva de radio Ry peralte p dados
puede. ser recorrlda 31n rlesgo de accidente:

&

)

'fV;; [127*?*(p b 0,25)]%72

La veloc;dad cqpeCLilca “de una curmva se relaciona con
sun valor méximo recomendado de £ que no d¢ lugas a sen-

saciones de incomodidad a los ccupantes del wvehiculo,
ado. por la tabla 2;..

por debajo de este limite se considerarén

(SR



. TABLA 2

- MAXIMO VALOR RECOMEKDADO DIIL COEFICIENTE

VELOCIDAD

50

ESPECIFICA |  fius
.. (m/h)
- 30 40,207
40 0,189

0,171
0,153
0,135
0,117
0,098

i

0,080
0,067
0,053
0,639
0,025

:de;lbs;distintos)gégggg;gﬁ

Ki

s5ipor la Orden-

~limitaciqnesjeﬁﬁsu-yelocidad_Qe
te  dificiles,
-cuencia la veloc

de los del alzado.
e T

-velocidadeés-de recorrido.

Las?consideraciones de coste do oo

le construccidn,
en carreteras de calzada Unica, Ilimitoran

?f"yecto--ﬁuera de poblado- a valores cou

se definirid la
al que se refieren lasg
. del trazado de.un tramo
homOgéﬁeo‘(apartado,4.3.3).. : ‘

e SN, T .
84 la; velocidad. de proyecte no estuviera explicitamente
< pox, 0---de; estudio,  su eleccidén se basard en un
econémico de"'su . repercusién no s&6lo
Cién y mantenimiento, sino también en los
£idn (costes de” usuario, entre los que se
.cionados ‘con ' los accidentes). En dicho
cuenta que,. desde-el punto de vista de la o
.es. .beneficiosa la adopcién de la mayor v
proyecto; 'y ' que, si bien los .conductores  aceptan - fadcilmente
' ‘recorrido en zonas -evidentemen-—
~en’ otras qué no-‘lo  sean suelen rebasar con fre-
idad especifica de sus alementos,

en los costes
de explota-

incluirdin 108
estudic
eguridad, no siam
elocidad posible d

1551

I

©

3o T be
especialmants

‘:{ En autopistas Y autovias fuera de poblado se podrén emplear
.velocidades de proyecto superiores & 120 km/h sélo en entorncs
‘cuya --lectura por el usuario favoreceria, en todo caso, altas

prendidos e
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terreno accndentado, apartado 3.2.1) y 120 Im/h (en terrenco

er las velocidades de recorrido generalmente superiores
‘el entorno lo permita, el empleo de valores de la velo-
cidad ‘de’ .proyecto inferiores & 80 km/h fuera de poblado sdlo
estaré justificado ~para dCupla; el trazado a un terreno accl-
‘‘dentado o imuy accidentadc (apartado 3.2.1), prL_Jwﬂqtc an
g ‘curvas aisladas. En estos terrencos se podrd no coasiderar un
rlimite inferior para la velocidad de JTQV“““O, v llegar incluso
-—en terrenos muy accidentados- a aceptar unas curvas muy carac-
teristicas. (horqulllas) cuyo radio est& mé&s relacionado con las
dimensiones 'y capacidad de manicbra de los vehiculos (anﬂrh-1o
6.3, 3)fque con. conaldergc ones dindmicas (apartadc 4.2.
“ ity

s Las veloc;dadcu de proyecte emplsadas en vias urbanas po-
..udrén sexr menores que fuera de pobladce, no s6lo por considera-
‘.clones ‘descoste: -especl Llalmente el relacicnado con las c&p*opwa—

‘ciones; tanto ;mds importante -cuanto mayor sea aguélla- sino
también funcmonaleo. la frecuente gran intensidad de la circu-
‘lacién en.ellas -que s610 necesita las velocidades de recorride
"o+ asociadas ‘a la capacidad- vy la menor distancia cntre »nudos.
"~ Salvo justificacidén en contrarico, los wvalores a emplear cotarin
. relacionados.con la funcién asignada a Lla via wrbana en la

’“estructulaaVLal jerarqulzaaa (apaltado 3.3):

utoplstas, autovias vy vias répidas: 80 km/h.
;Vias arter¢ale : , 70 km/h.

' Calles colectoras v reolqencﬁaicc- 60 lan/hi.

En nudosp_unlcamente en ramaleg de enlaces gque nc crucen a

fnlvel nlnguna, otra trayectoria, y que vavan a funcionar cerca

~de -su rcapacidad, ‘estard justificado adoptar velocidades

. proyecto.del-orden de 60 y aun 80 km/h. kun los demdis cazos

. emplearan velocidades de proyecto mids hajus, sobre todo o
~hubiera limitaciones de espacio o la ordenacidn de Lo clroulu-

‘016nn(apartado 13 2.2) pudLera obligar a la destencidn.

“En’ v1as;de ‘servicio (Capitulo 12}, la velocidad da provecto
no deberé sex. lnferlor 4 60 km/h.

4 3 3 Hnmogeneidad

Para que un tramo de carretera (con una longitud comprendi-
da entre 2y 10 km) pueda ser considerado homogéneo en cuanto a
veloc1dad de .proyecto, no podr& haber grandes diferencias (mé&s
de 30 km/h) entre las velocidades extremas de recorrido de sus
elementos. -Donde no fuera asi, se considerard que s2 trata de
varios tramos contiguos con distintas velocidades de proyecto:
vy en la transicién entre ellos, la diferencia entre dichas
velocidades. devprqyecto no podra. rebapar los. 30 ¥m/h, especizl-

lo

1En{dutopistas, autovias y vias rapidas.

B S R T R S T e e ST e A T e T Sy 8 0 R 1T
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Al fi

nal dé‘pendientes superiores al 3

F

CGrLy

_En‘carreteras de calzada tnica, inmediatamente degrm
~de un tramo de adelantewi e (ap: 2y,

Al aproximarse a nudos en ]
“una proporcilén apreciable de

Ll tréifico total.
En conexiones de nuevas variantes de trazado o o
cidén con la carretera exis

HIstente.

" En caso contrario, se inter

‘ : Gulre ambos tramos ano o
varios, que cumplan la liwmit “QLLOT ¥ wropomciconen  un
- adecuado ;escalcnamiento de dades de recorride Lo
 particular;fse_cuidaran‘los S aspectos:
_Déspués"de una alineacidn recte superior 4 1 km 6, aun
estando  comprendida entre 0,5 Jam v 1 ¥, gi

I te fuera deszcendente Y superior al 3 %, el raldio m
~de la curva circular seri de 300 m.

aDés curvas enlazadas no d
rentes: el mayor no deber

~1 ST - ~ DL NN g
cheradn tenexr radios
P

=

rezasar 1,5 veces ol nenor,

Yelocidad msses ma.

a‘'sequridad de la circulacidn, s

e estable-
; ido de circulacidén un diagrama de la veloci-
o rgo del trazado, bienr sea POr medicidn o, en su
; Por aplicacidn del modelo tedrico siguientes
,jEn;curvas,circulares, V serd igual a la velocidad mixi-
ma Vamas dé la curva (apartado 4.2.2),

A'partir del “final de una curva circular,
una -aceleracidn correspondieniae al

-

“wvehiculo de 1100 kg de peso v 100 CV Qe Potencia, capaz
de:alcanzar en llano una velocidad maxima de 175 Jam/h oy

. “gue proporciona un empuje « (), para acelerar Y vencer
Ta

—— . s
a inclinacidén i de la rasante, igual a
L et e

se admitirs
moviziiznto de un

2275 - (V/13)
. . e =
. 0,43 - (v/307,

“ siendo Vv (km/h) la velecidad; lo que (para 1 constante)
resulta en la siguiente expresidn (Fig. 2) para el re-
corrido 8 (m):. o

Y A O S TG L VDRI ITI 1SN, ZoN I W N = g e

=
~

©5 que  cambie de direccisn
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PW“
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. 1150% (1~2%1) . 175 % (1 - 2%1i)
* In{ 1 -

1+2;65%1)3  175%(1-2%1) - VE(1+2,65%i
al )

6,50%v vz

+0, 55%:

(1+2,65 h)’ 4

39}

r.:.

)

.Con velocidades bajas se comprobard que, al prin

),_‘

,"

yrincipio

I i
de la aceleracidn, la combinacién de curvatura y peral-
.te no impide que el vehiculo dbaurrolle toda su capaci-
-dad de aceleracidén, por zebasar £ hado 4.2.0Z) el

. valox 0,25.

Antes de entrar en la siguiente curva circular, se ad-
‘mltlra que V se reduce segin la ley

2;&(N2-‘i)'?'(é/d)

Vo Ja veLOCI.wi final.

P .

'V la velocidad en un punto genérico.

's” la distancia de ese punto al corr respon-
fffdlente al principio de la deceleracidn.

N la razon entre la vwvelocidacd
la final. ‘

inicial

QL

d - la distancia total necesaria para dece-
~lerar. :

Expresando Vc en km/h d en m, y la inclinacién i de la

rozamiento igual & 7 kw/ii/s, scra

THz- 1

k ch

R R i

AR A S

~rasante en %, - admLtlundo una deceleracicon mdxima sor
r £ X

] e A A R




Ste] ; [
VYalocidad en rampa

B

S

- ascendente (rampa) indefinida
- relacionard con las velocidades finales de recorrido en
a.través de la tabla 3:

C

MAXIMAS VELOCIDADES EN RAMPAS

INCLINACION VELOCIDAD - (km/h)
DE LA RAMPA
(%) .~ COCHES | CAMIONES
4 140 45
5 120 37
6 119 30
7 107 24
8 94 18
9 - 80 '
10 65
11 49 .
12 32 J §

>l A los ‘efectos de la presente Instruccifn, se admitiré que
-las’ variaciones de velocidad de un vehiculo pesado de & CV/t en

;rampa son las representadas en la Iig. 3.

>

~

¢
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Se definird en todo lugar de una carretera una distancia de
visibilidad disponible (DVD), nedida hacia adelante a lo largo
del recorrido (apartado 5.2). Se procurard que las informacic-
nes vmsuales ‘que el conductor necesite para maniobrar se sitien
a una ‘distancia inferior a la correspondiente a un tiempo de
recorrido de 12 s, especialmente al aproximarse a seccioncs
’dellcadas.*salidas, cruces, dreas de servicio o de peaje.

La DVD no deberéd ser infericr a la distancia de viaibilidad
necesaria (DVN) para gque determinadas maniobras licitas =ze
puedan iniciar y, en su caso, complgtar con spgurL ad a partir
de ' las . velocidades ‘de recorrido (apartado 4.1y reales. In
“tramos de DVD insuficiente, se racomienda no confiar en la
eficacia de las limitaciones de ‘uiou@uud que  se pratendan

, meoner por med*o de sefalizacidn.

.,9A efectos de la presente Instrucc¢on, se considerarin las
manlobras s;gulente

;Detenc;én,‘ante la preszncia de un obsticule en la
- calzada (apartado 5.3.1).

‘;JCOlisién ‘con otras trayectovrias de tréfico:
‘aprOleaClén, cruce y convcrgencxa (apartado 5.3.2).

.Adelantamlento de an - ve thu;O mé&s lento (apariado
5 3.3).

‘,‘Percopcién de la presencia de un semidforo o de uua
-c;dlvpxgenCLa (apaztado 5.3.4). '

. La dlstanCLa de wvisibilidad disponibl
laS“condLCLOnes glgulenteq'

c (DVD) se definird en

P051c16n:del conductor-“wf

B Altura sobre el pav imento: entre 1,2 my 2,5 m,
- seglin resulte mds desfavorable. La segunda cifra se
.aplicaréd, generalmente, a las limitaciones de la
“wvisibilidad disponible causadas por elementos que
“pasen - sobre - la.  carretera (pasos superiores,
;pértlcos, etc ), y la pr;nera a los demds casos.

7 SltuaClOn trancver°al en la calzada: & 1 m del
borde izquierdo del carxil mas desfaverable.




Caracterlstlcas de loc faros:

Altura sobre el pavxment0° 6,75 m.

Ay

Direccién del ‘haz luminoso: paralela a la rasante y
wa la: legec orla.

E.Abertura maxima dpl haz luminoso: 12 por encima del
ieje, y 3° a cada lado de él.

Caracteristlcas del objero v1glble-

“Obstaculo, 'a'efe:tcc de la dptencﬁén. 0,30 m de
. -altura sobre el pavimentc, en la posicidn posible
~Qmés desfavorable.

Vehiculo,' a efectos de la colisién con otzras
trayectorias o ‘el adelantamiento: 1,5 m de altura
sobre el pav;mento, en la pOSlClén posible mas
.,desfaVOLable.

,LSeméforo, a efectos de su percepcidn: 2 m de altura
-isob*e el paVLmento, en su posicidn real.

N

'D;vergencla s

,va ,efectos de su percepcidn: se

referird ~a- - la primera (en el sentido de

© circulacién) marca vial gque indique la presencia de
.-la divergencia.

lstanCla de visibilidad - disponible (DVD) se medird

_ dlrectamente o se estimard analizando sobre planc la planta y
o elvalzado.‘ ' '

S se trazaré, desde cada posicidn de‘ conductor,
\una vxsual tangente al elemento limitador de la visibilidad
.(talud ‘de " desmonte, vegetacién, edificio, pavimentec de un
jacuerdo ~convexo, tablero de paao superior, zona iluminada,
etc.) que llegue hasta el objeto visible, y se determinarid la
_dlstanCLa a éste a lo largo del eje del trazado.

";,5 2 2 2 ’JV'IQIhN.]'ldP'ﬁ en_curvas en planita

-'lEn curvas Cchulares de 1ongltud suficiente para que tanto
‘el conductor como el objeto visible estén dentx de Clldu, la
DVD (m) estard dada por la férmula

pDVD2 = 8% (R+2,5)*(d+2,5)

- oy g 4 horae iR A - L em e - e e wee e e

.uﬂ«t.,_



siendo: ~ R (m) el radlo de la curva,'y,m,
d (m) la distancia horizontal del clemento llmltador

de la visibilidad al borde derecho del -carril

por el que circula el conductor. .

5.2.2.3 Yisihilidad en arnerdas verticales convexas

En acuerdos verticales convexos se considerard = que“la DVD
estd dada por las tablas 4, 5, 6 ¥ 7, segiin las condiciones de
visibilidad (apartado 5 r.2.l) correspondientes a cada maniobra
H(:;LP:’:‘LIL.«:;LAO 5 ) : el

TABLA 4

VALOR ABSOLUTO (m) DEL PARAMETRO Kv'
DE UM ACUERDO VERTICAL CONVEXOQ
PARA DISTINTAS VISIBILIDADES DISPONIBLLES
¥ MANIOBRA DT DETENCION

~

DE VISIBILIDAD

DISTANCIA (m) | DIFEREHCIA (%) DE INCLINACIONES DE LA RASANTE |'

500 - |46000{4629646296 46296 4629646296 4629646296

DISPONIBLE 1 2 3 4 5 6 7 § 8
* 50 - -0 - 1 - ¥ - | 187} 327} 406
75 - ~ - 375§ 840] 1000} 1041} 1042}
100 - - 667| 1625):1840) 1852) 1852} 1852
125 - - { 2333} 2875 - 2894 2894
150 T ~ | 1500) 4000} 4125| 4167} 4167] 4167} 4167
175 _ - | 4000| 5667] 5671) 5671} 5671} 5671} 5671
200 1 - 6560 73331 7407 7407} 7407 7407} 7407
250 ~ 1115001106671157411574|11574]11574111574
300 6000{16500]14000§16667 1666716667 1666716667
400 ~ 126000§26500§29630|29630{29630}29630}29630}29630




gl
VALOR ABSOLUTO (m) DEL PARAMEIRO K«
" DE UN ACUERDO VERTICAL CONVEXO
~PARA DISTINTAS VISIBILIDADES DISPONIBLES
‘ Y MANIOBRA DE ADELANlAMIBNTo
! DISTANCIA: (m) }§ DIFERENCIA (%) DL THCLTHACIONES DI LA RASANIL |
DE VISIBILIDAD ‘ =)
' DISPONIBLE 1 2 3 00 4 5 s 4 17 4 8 ¢
- - - - - 3437 6600 818}
- - - - | 693 1176] 1374} 1443}
- - - 7714 16934 2009! 2088F 20907
- - - 2021) 2693} 2843} ze4d 2G4
- ~ 1 137C§ 3271} 3693y 37154 3715] 3715¢
- - 4704t 57714 5805 JBOC 5805k 5805
- 3084| 80237) €271} 8359} 8359 8332 83591
— 113084114704 14861§14861}14861;14861 14861
—.;:123084}23220|23220423220 2322042322023220¢
TABLA 6
VALOR ABbOLUTO (m) DEL PARAMETRO K.
“"'DE UN ACUERDO VERTICAL CONVEXO
RARA DISTINTAS VISIBLLIDADES DISPONIBLES
Y PPRCEPCION DE SEMAFORO
" DISTANCIA (m) DIEEﬁENCIA (%) DE INCLINACIOHNES DE LA RASANTE
DE VISIBILIDAD -
DISPONIBLE 1 o2 3 4 5 6 7 g ¢
g H ‘
- - - 2864 794
- - I 663% 1001} 1240%
- 961] 1501: 17151 1786}
8774 1961F 2334 24291 2431y
21271 2961] 3167F 31754 31754
46271 4961] 49620 4962} 4962)
71270 7145} 7145{ 7145] 7145}
12702112702112702{12702 127021
19846%19846,19846 198464519846}

>
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- - 6671 1000) 1040f 1042f 1042
~ | 1500} 2333%F 2344 23441 23343 2344
- 4000} 4167) 4167| 4167} 4167} 41674
| 1000l 500! 65100 6510} 6510} 6510% 6510
| s000{ 9000y 9375% 9375| 9375 9375j 9375
111000411500 12760]12760]12760§12760§12760
116000116667 11.6667 1666716667 16667116667
26000(26042]26042126042|26042] 260421260427
36000{3750053750037500{37500{37500137500¢3
6666766667 66667&56667}66667quobu7 safsvﬂ

!
[
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QABLA 7
'VALOR ABSOLUTO (m) DEL PARAMETRO Ko
. DE UN ACUERDQ VIERTICAL CONVEXO
PARA ‘DISTINTAS VISIBILIDADES DISPONIBLES o
Y PERCEPCION DE DIVERGENCIA : Q;‘f
DISTANCIA (m) | DIFERENCIA (%) DE INCLINACIOHES DE LA RASANTE |
DE_VISIBILIDAD _ b
DISPONIBLE R 1 2 - 3 4 5 6 7 8 é |
X . 4

,2‘2 4 H131h111dad ﬂanﬂTﬂRAPﬂ'RﬁPPYdﬂ werticales ofnoasas

En- acuerdos verLLcales céncavos se considerari que la DVD
,y»esta dada por las tablas 8 y 9, segin las condiciones de
- visibilidad nocturma (apartado 5.2 1) corresponcdizntes a cada

o, mABLA S N L Hi

f VALOR (m) DEL PARAMETRO Kv -
© DE UM ACUERDO VERTICAL CONCAVO i
PARA DISTINTAS VISIBILIDADES DISPONIELES %
4 MANIOBRA DE DEIENCION !

.. -|.-DISTANCIA: (m) DITERENCIA (%) DE INCLIKNACIONES DE LA RASANTE t 1l

- |DE .VISIBILIDAD ‘ - gl

"DISPONIBLE 1 2 3 4 5 c § 7 g il
s0 | - - 3541 47, 9420 945) 9450 945!
715 - - 1091} 1551f 1593} 1599} 1599] 1559¢
w00 ] - ~ | 1788Y 2256] 2278} 2278} 2278} 2278,
CLosl25t b - ) - 2485 2960 2969] 2959) 29691 2065
150 - - 3182} 3665] 3667} 3687) 2667{ 36¢7°
175 - - 38760 4365 43700 43709 4370) 4370,
200 | ~ 295! 45761 50740 5076] S0764{ 50764 5S076!
250 - 931} 5969| 6453] 6493 €493 6493] 64634
3000 - ] 1567§ 7363) 7892y 7914} 7914 7914} 7914}

P SN TR Mt B | i i ' { |
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"TABLA 9

VALOR (sn) DEL PARAMETRO K+
DE U¥ ACUERDO VERTICAL CONCAVO
© PARA DISTINTAS VISIBILIDADES DISPONIBLES
‘ Y PERCEPCION DE DIVERGENCIA

DISTANCIA (m) DIFERENCIA (%) DY INCLINACIONES DE LA RASANTE
DE VISIBILIDAD

..

.
3

SRR, SRS

' DISPONIBLE 10 2 3§ 4 5 1 6 7 g
- - - 472y 702| 765) 766; 771, i
T TR 4244 1176{ 1352 13564 1366| 1266 "
- - | 1121 1881} 2004} 2004&! 2004f 2004 .
- - 1818} 2585 26541 26G5: 2665 2683 ‘*
- - 2515¢ 32901 33050 3341} 3341] 33417 B
- - 32121 3994 4026f 4026{ 4026F 4026} i
- 1 - 3909F 4699 4717 47171 4717} 4717, HiHE
- - 5303} 6107 6112} 6112 6112} 6112 i
- .| " 67] 6697! 7517{ 7518% 7518 7518] 7518] y
, , : |
:f}‘\

: dlSt&nCla de visibilidad necesaria  DVH (m) se L
,determlnaré mediante la aplicacién de -un modelo cinematico 3
ucompuesto“ por un movimiento uniforme a la velocidad Vi !

”(apartado +4) durante un tiempo de pCPLPDuLOH vy reaccidn igual
- a2 s, seguldo de un movimiento decelerado hasta la detenciodn,

" en el que .la deceleracidn : constante causada pcr la QTLCaCLon
de los.frenos (a la que se sumard algebraicamente la debida a
la. lncllnac16n de la rasante) se tomard igual & 10 (km/h)/s




27

“TABLA 10

s DISTANCTIA DE. DETENCION (m)
. PARA DETENERSE EN RASARTIES UNIFORMES

INCLINACION| . VELOCIDAD INICIAL (km/h)

50] s0] 70] 0] sofzooli10f120{130

©7611037134}1684207 ;249 29513455399
74110001129(162619942404284;332t384
720 97412581571193}232§271;320;370
700 9411221534187 2241265]305}357
681 921184148{1814217}257)300}346
671 89111511441176(2118249:290,235¢
651 s70112(14001711205}24212824325
641 850109§1371167520042351274}316
63 831107|1334163}194}2294267}307
61l 821105]1304159190§223}12604295
60! 80110211271155§1851218253}291,
591 79§100}1250152(181§213;248284
581 771 994122114911778208}242%278

- "“AY ‘aproximarse al cruce con otra trayectoria de trafico
Fig;&é)juno‘se'interferirén las visuales que queden dentxo del
“triéngulo delimitado por la recta que una las posiciones de dos
vehiculos que estuvieran a una distancia del borde més préximo
de la calzada cruzada, igual a: : :

Si.la ordenaci¢én de la circulacidn (apartado 13.2.2) no
‘asignara prioridad, o si ésta fuera fija, la distancia
necesaria para la detencién (apartado 5.3.1).

"8i' " la ordenacién de la circalacién se hiclera por
_prioridad alternativa mediante semaforos, la distancia
‘recorrida durante 3 s a la velocidad de aproximacidn.

‘. La - distancia. de visibilidad necesaria para cruzar una

“calzada o ~carril se determinard mediante la aplicacién de un

‘modelo . cinemitico compuesto por un movimiento uniformemente

“acelerado. Salvo justificacién en contraric, s& consideraréd que

... cruza un vehiculo articulado de 18 m de longitud, capaz de una
" aceleracién media de 4 (km/h)/s (rabla 11).
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 TABLA 11

IA DE VISIBILIDAD DE CRUCE (m)

R

VELOCIDAD DE RECORRIDO Ves (km/h)

504 60§ 70{ 80j 904100}110{120}130

133§159]185}212{2381265}2914318;344
1381165193 2211248}276}303§331;359
1440173(202)23042591288§317}3453374:
146117602054 2344264;29343229351;381
15011804210123942631299k32943594389

taiina‘distancia de visibilidad necesaria para girar (desde la
detencién) y converger a velocidad suficiente con el trdfico de
paso de una carretera de calzada tnica con dos carriles y doble
sentido de circulacién (Fig. 5) se obtendrd aplicando un modelo

‘andlogo.. - :

.

5.3:3

,Ad§1éﬁ+amipnfn de vebhicnlos lentaos

_-"La’distancia de “visibilidad necesaria para iniciar Yy CcOm-
“pletar-un‘adelantamiento.en presencia de un vehiculo contrario
estard ‘dada por la Fig. 6, en funcién de la wvelocidad de
‘recorrido Ves (apartado 4.1) y de la inclinacidén i de 1la ra-
AN i b . ’

jDarhpphiﬁn _de 1a 'preqpnhia Ae  un _semafora o _de una

ding;ggncia,;gv

sema£oros deberén ser percibidos desde una distancia
i L, +~expresada en m, igual =21 doble de 1la velocidad de
.recorrido (apartado 4.1) del acceso a ellos, expresada en km/h.

R AT I
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DISTANCIA DE VlSlB!LIDAD NECESARIA PARA INICIAR
Y-COMPLETAR UN ADELANTAMIENTO EN PRESENCIA |
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R e O PP SRS

L R I TR I,



29

y

Se“tendrd en cuenta que la eleccién de un trazado en planta
'y 'su relacién con el relieve del terzeno (apartado 3.2.1) con-
"dicionan los costes de construccion y conservacidén, y también
los de explotacién (costes de usuarioc).

De forma general, len nuevas carreteras:

En terreno llano, el trazado no deberd resultar mondto-
4 Nnoj se prestard especial co sideracidén al drenaje su-
- perficial (Instruccidén 5.2-IC) ¥ 2 las consideracilones
"~ del apartado 6.2. Si existieran protuberancias -mesas,
“muelas- el trazado deberéd esquivarlas.

u QL

nmterréno.ondulado,-el trazado se deberéd ceilir al te-
reno. o ,

Fn terreno accidentado y muy accidentado, mejor que
buscar un trazado de minima longitud eatre puntos obli-
~ gados, se elegiran zonas estables (apartade 3.2.2), que
se conectarén a través .de corredores también estables y
“cruzando . favorablemente los cauces. Para ello se
J'procuraréd alojar la mayor parte posible del trazado en
"la zona C, y reducir al mdximo el recorridce ern la zona
D, eligiendo en ella un corredox de subida estable
. (aunque sea estrecho), por el gue se gana cota a base
de . sucesivas horquillas (Fig. 7); =i la anchura dei
corredor lo permitiera, se recomienda gque las
horquillas no estén alineadas vy superpuestas en la
‘misma linea de méxima pendiente (Fig. 8). Se tendri,
~asimismo, en cuenta que:

Un corredor estable alto puede reducir los
- problemas de drenaje Y de cruce de cauces, pero
‘aumentara los de explotacién invermal.

'E1 emplazamiento de los puentes con  frecuencla

w0

. condiciona el trazado en las zonas D v &.
" La solana es mejor que la umbxia.

Fn zona E el trazado deberd bordear el rio en
terraplén, por encima del nivel de avenidas; si la
. ‘pendiente del cauce fuera excesiva, se podrd recurrir a
' 'ganar cota a través de una zona D.
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,parcarreteras de baja intensidad de circulacién en
errenos muy acc1dentados e lnestables.

: ‘Sem'estudiaré la conveniencia de separar ambos
-~ sentidos de circulacidén, para reducir la anchura de
v_la explanacxon.

'Se ev1tarén las soluciones cuyo bloqueo por
deslizamiento, desprendimiento o formacién de
ventisqueros pueda llevar al corte total de 1la
‘circulacién, con dificultades de acceso para su
.despeie. :

Rfa'Fp-rpnr*i a_ _transversal

La. defxn;cxén del trazado en planta de un tramo de
carretera ;se :referlrd -a. un punto concreto de la seccidn

]uStlflCaClén en contrario):

_fEnf.,carreteras de calzada anica sin carriles
_adidmonales, el_centro de la calzada.

En.. carreteras ‘con calzadas separadas, el centro de la
mediana si ésta fuera de anchura cocnstante v, en caso
contrario, el borde interior del arcén lnr”“lor de cada
'*calzada.

iEnfcurvas de radlo lnferlor & 200 m, como en la mayoria de
las vias ~de. giro o  ramales (apartado 13.3.1), se referird el
trazado-en ,planta a la trayectoria -centrada en el carril
:correspondlente— del centro del eje director de un vehiculo-
‘tlpo artlculado,»ualvo,

v
-

‘en . vias arteriales y calles colectoras, en las gque ser
un autobus, b

'en alles locales, en las que serd un coche.

? Dn la“tabla 12 se indican las caracteristicas goométrices
“de los vehlcu105¢t1po.

transversal, - que se .denominard eije, el cual serd (salvo




CARACTERISTICAS GEOMETRICAS (m) DE VEHICULOS-TIPO

s . i - VUELO
VEHICULO-TIPO BATALLA ANCHURA
i ’ DELANTERO
“Coche 3,10 1,85 1,10
* Camidn . 5,50 2,50 . 1,50
sweso Autobiis . 5,85 2,50 2,68 5
Vehiculo articulado¥* 3,50 2,50 % 1,50

. Estos ‘datos se refieren al vehiculo K tractor. El semil-
‘remolque del vehiculo articulado tiene la misma anchura
que . éste; su punto de articulacién estia situado 0,20 m
.por, delante del eje trasero del tractor, y la distancia
.“entre dicho punto y el eje trasero del gemi-remolque es

de 6,95 m.

.

6.2 +Alineaci

:

ones _rectas

b SES Bt ’ .

¢ " Excepto.en’ acondicionamientos de carreteras existentes,
para evitar deslumbramientos por el snl se evitardn los rumbos
‘coincidentes con el orto Yy sobre ‘todo coen el ocaso,
specialmente en alineaciones muy largas.

2

Ff?ﬁnfpéramos sin arbolado donde‘fuera posible la formacién de

jventi$quq;os,;fse procurard que- el rumbo coincida con la
direccién del
St i

viento dominante.

"En “autopistas y autovia

. s, siempre que el radio no
rebase 900 m; vy en vias rdpidas y en carrateras
convencionales (estas -Gitimas, fuera de pobklado),

. siempre que el radio no rebase 450 m:

’LQfﬁldondéenQ hayavbroblemas de hielo o nieve;

.




ivias urbanas, siempre que el radio no rebase 90 m:

%5 % ,como.norma general.

"”" T - " : _‘ . R ‘ . ] ) . . o
gual. que- - en una alineacién recta, donde la
velocidad de proyectd no rebase 40 m/h.

F e SR

"5 %.en los deméis tipos de ramal v en vias de giro
canalizadas.

3.% en vias de giro sin canalizar.

‘En’todo © caso, la linea de méxima pendiente de 1la calzada
(combinacién del peralte con la inclinacién longitudinal de la
rasante).'no.:debera superar una inclinacidén del 12 % en vias
urbanas, ni del 10 % en los daemas casos, ni bajar del 0,5 % en
caso alguno. s -

Los radios ' superiores a los limites citados se peraltarén
arreglo.a.la tabla.13: :

se 0 papra 13

0S (m) PARA VALORES DISCRETOS DEL PERALTE

‘

S . VIAS RAPIDAS
. 'AUTOPISTAS - :
BT S CARRETERAS VIAS
AUTOVIAS CONVENCIONALES
. FUERA DE POBLADO!
o= URBANAS
PROBLEMAS DE HIELO O NIEVE | |
NO SI " NO | SI
6 253 € 977 | 568
| 5 021 5 304 | 436
8 065 | 8 065 | 4 033 4 023 335
6 477 | 6 132 | 3 239 3 066 258
5202 § 4 662 § 2 601 2 331 198
4 177 | 3 544 | 2 089 1772 152
3355 | 2694 | 1677 1 347 117
2 694 | 2 048 § 1 347 1024 | 599
2 164 | 1 557 ! 1 g2 779 |
1738 | 1 184 §6y 592
1395 | < 900 698 < 450
l.121. .4 560 :
”55900‘? < 450 i

erm svwy e o
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S ociando al peralte establecido segin el apartado £.3.1 el
m&ximo ' coeficiente fromse recomendado correspondiente a cada
velocidad especifica (apartado 4.2.2), se determinard ésta para

R
|
|
{ N
=
!

i H
e

cada valox del radio (tabla 14 y Fig. 9):

‘TABLA 14

A) TRAMOS DE CARRLETERA

ALQﬁES DISCRETOS DE LA VELOCIDAD ESPECIFICA

. VIAS RAPIDAS
AUTOPISTAS
Y CARRETERAS VIAS
A AUTOVIAS CONVEHCIONALES |
ESPECIFICA | FUERA DE POBLADO
R | URBANAS
PROBLEMAS DE HIELO O NIEVE
“NO ST NO SI
? 23 .25 | 34
, 44 a7 67
73 76 | 89
e 112 122 156
e 164 180
256 233 256
358 322 358
S A92 437 505
650 | 630 L 743 |
854 95 1 149
1-237
2..041
B) NUDOS

P — .-
LSRG AN 0 A e AP W

VELOCIDAD ~ .- ! DEMAS RAMALLS VIAS DE GIRO
ESPECIFICA | LAZOS | Y VIAS DE GIRO SIN
S BT CANALIZADAS CANALIZAR
- €,2 6,7
- 11,4 12,3
16,6 18,5 20,0
24,7 27,5 29,8
34,7 38,8 42,2
46,8 52,6 57,5
61,2 69,3 75,9
] 78,4 4 BY..0 L9793
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‘Los. radlos de curvaLura de la trayectoria -definida por el
~punto medio del eje director- de un vehiculo-tipo (apartado
6 1) no seran lnferlores a los que figuran en la tabla 15:

| . TaBIA 15

VEHICULOS-TIPO Y SUS RADIOS MINIMOS DE GIRO (m)

VEHICULO-TIPO "RADIO
-~ “Coche | 5,00
- . Camidén 10,65
Autobis 11,00
Vehiculo articulado | 6,55

>

en la perspectiva de las

,Su'desa;rollo deberéd ser tanto mayor cuanto desde mas
zlejps:pueda ser contemplada por el conductor.

rSe tendré en _cuenta que, con desarrollos cuyo tiempo de
recorrido sea inferior é 1l s, esulta demasiado corto
el tramo de peralte constante si no se desborda éste
‘sobre lab curvas de tranulalon.

_ gEntre;dos allneac1oneq de un trazado en planta de diferente
: curvatura (en general entre una recta y una circunferencia) se
- intercalaran alineaciones de curvatura variable, que

~‘una transxcxén contlnua de la curvaLurd entre sus extremos.

- xceptuarén las curvas de pequeno desarrollo angular
'(menos;m:d -6,3662%), en las que se dispondrad s6lo una
‘c1rcunferen01a de radio no inferior al minimo dado per la tabla

16, para ' prevenir la aparicién de puntos anguloscs en la
perspectlva.: -

aseguren

ey
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’_TABLAfis ERINRE -

;RADIO MINIMO PARA PEQUEHNOS ANGULOS DE GTRO
SIN CURVAS DE TRANSICION

ANGULO DE .GIRO |  RADIO MINIMO
P ' (m)
NO ES NECESARIO
0,5556 40 107
22282/Q
1,1111 = 20 054 ===
(25465/Q) -~ 2865 |
'5,5556 -1 719
s - , 9549/Q
"6,3662 == 1 500 ===

’Eﬁ‘ééﬁoé”fcaboa,'un 60 % de la transicién del peralte se
dlspondra en. la‘allneac16n recta, Y el resto en la curva.

y Toda,curva ‘de tran51c16n debera coincidir, en sus extremos;
on . las “alineaciones contiguas (rectas o circunferencias) no
's6lo en p051016n, sino también en tangencia y en curvatura. El
caso de transicidén entre dos c1rcunfcrnnclas del mismo sentido,
. denominado ovoide, se tratard como una parte de la transicién

~de - la :circunferencia de radio menor a una alineacién recta
virtual i il SRR

: La'ley"de curvatura de una curva de transicidn deberd ser
“monétona entre las alineaciones rectas contiguas, incluso
aurique .éstas se redujeran a un punto. No se admltlran curvas de
transicién - compuestas, . formadas por tramos sucesivos con
distinta ley;de curvatura..

: Salvo si la razén entre las velocidades en los extremos de
una clotoide excediera de 1,4 , caso para el gue s2 recomienda
‘emplear . otros tipos de curva, se empleard como curva de
~transicidn: la cloto;de. ' ‘

Tnnn11-11d minima {'F‘irr 'I(L'l

-

) .El_retranqueo de la curva circular no deberéd ser inferior &
1 m (recomendable), o & 0,5 m (minimo). Para la clotoide, esto
.resulta aproximadamente en

2* 6*R)*>/= (recomendable
) L )

2*(3*R)1/2]'.‘-7 (minimo)

|
|
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Lumza= R/10 3 ' o
_;El~c1tado desarrollo angular tampoco deberd ser inferior a l .
la qulnta parte del angulo total de giro entre alineaciones ’
JPara. la ClOtOlde, esto reoulta en !
R,
superior al ;
1
'LamVélocidad~j de variacién de la aceleracién centri- ol
fuga .no compensada por el peralte no es superior & 1
, |
l

A T R T T
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ANGULO TOTAL

" DE GIRO :
- {a)

1000

FIG. 10
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TRAZADA EN ALZADO

PPTTPRTOQ CENFRALES SQRBRRE

- 'En nuevas carreteras, Se procuraré cefiir la rasante al te-
< rreno de forma gque se minimice el coste de las explanaciones,

i yiaductos y tineles necesarios. Donde la capa fredtica estuvie-
ra préxima a la superficie del terreno natural, se dispondra la
rasante “de manera que la explanada diste suficientemente de

quélla.

4

amos sin arbolado donde se pudieran formar ventisque-
o dominante fuera transversal a la carretera, se€
.. recomienda llevar el trazado en terraplén, con una altura no

-inferior a la profundidad media de la nieve, mas un resguardo
de 0,5 m si durante mis de 15 dias al mes la velocidad del

-viento fuera superior & 40 km/h.

" En par
ros si el viento

;@i En zona E (apartado 3.2.2) el rrazado deberd ir en terra-
- plén por encima del nivel de avenidas (rigs. 11 Y 12), cuya
ff;estimacién deberad ser muy cuidadosa en cafiones estrechos (Fig.
'13). El cruce de 1os conos de deyeccién de los afluentes al
‘cauce principal (¥Fig. 14) deberad tener en cuenta la posibilidad
de corte de la carretera Ppor los acarreos de estos cauces to-
rrenciales, debiendo preverse —en sSu caso- obras de paso (Fig.
“15) o, sl los acarreos fueran muy intensos, colocar badenes
 pavimentados (Fig. 16), de mas facil limpieza.

" pn’ acondicionamientcs de carreteras, S€ procurard aprove-

ghgr»alfmaximo el afirmado existente.

P e R

el perfil longitudinal de una via de giro o de un
11 13.3.1) estara condicionado por el de los
.carriles de los gque separe en SusS extremos (divergencia y con-
vergencia), con los que compartird una zona de plataforma (cal-
zada + - arcén).en la que ' no podrén variarse ni la cota ni la
inclinacién transversal. En cruces a nivel con otras trayecto-
rias (apartado 13.2) se deberédn respetar Su cota y su pendien-
te, asi como los gélibos en aquéllas que se crucen a desnivel.

" En nudos;
-ramal .. (apartado

7 9 ““Inel inacifn de la rasante

i

. En rasantes con. Jgran inclinacidén longitudinal y longitud
apreciable se considerarédn tanto la reduccidén de la velocidad
“de los vehiculos al subir (sobre todo de los pesados, con la
. consiguiente disminucién del nivel de servicio y aumentc de los
costes de explotacién),Acomo'las mayores- distancias necesarias

para frenar cuesta abajo o acelerar cuesta arriba (con la con-
siguiente incidencia en la sequridad de la circulacidn).

7 Se podra ‘considerar. e La-dismi aucién del nivel de servi-
‘con relieve T{apartado

cidentado, si la proporcidén de vehi-

. . .cio tiene menos importancia en terrenos
*“ﬁf{3.2;1)'accidentado o muy ac
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;pesaaos. ho'fﬁeré-alta 'y se pudiera paliar dicho efecto
-.disponiendqbunhcarril‘adicional,(apartadoAlo.z.B).

‘Salvo en enlaces, o donde la inclinacién de las rampas no
exceda de los limites que figuran en la tabla 17, se analizarén
-las ‘repercusiones econdémicas de adoptar un cierto limite de
inclinacién. -y, eventualmente, disponer un carril adicional
(apartado 7.3)- tanto en los costes de construccidn y conserva-
cidn como,en el de explotacién (costes de usuario).

1,TABDA.17A

"MAXTMA INCLINACION (%) DE RAMPAS
" EN NUEVAS CARRETERAS
' SIN NECESIDAD DE ESTUDIO ECONOMICO

i

1. e IMD (HORIZONTE)
..~ TERRENO
‘ ' ‘ 250 500
it ]
~Llanoc - - 5 4 3
Ondulado 6 5 4
‘Accidentado 7 6 5
.. Muy accidentado 8 7 6

En‘;ampas de menos de 250 m de longitud (entre
secciones con rasante horizontal) los limites
- de la tabla 17 podridn aumentarse en 1 punto

- porcentual, siempre que la IMD no sea superior

«*Se{recbﬁiéndafno-disponer rampas de mads de 3 km de longitud
ccon-inclinacién superior a los limites de la tabla 18, aunque
~ estuvieran dotadas de carril adicional (apartado 10.2.3).

e
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" TABLA 18

" MAXIMA INCLINACION DE RAMPAS LARGAS i
- EN NUEVAS CARRETERAS - &l

VELOCIDAD DE INCLINACION
PROYECTO (km/h) | MAXIMA (%)

R
F—-N

140
120
100

80

Ul W

. En terreno accidentado o muy accidentado ‘(apar- 'f"

‘tado 3.2.1) 1los limites de la tabla 18 podrén e
aumentarse en 1 punto porcentual en rampas de
600 m de longitud maxima, Y en 2 puntos (sin

rebasar el 7 %) si dicha longitud no excediera
de 300 m. |

onde fueran: frecuentes nieve o hielo no se

_ rebasard una
inclinacién de la rasante del 10 %.

i7.2;i 3‘f§éﬁndiﬁinnam

e

isnta _de carrateras axistentes

“En ‘acondicionamientos de carreteras existentes con manteni-
miento de la circulacién, se podra justificar la no aplicacién
de :la: limitaciones del apartado 7.2.1.2.

A i

S N Sty '- “.". [ . ! e i - . - - o .I‘ '
-, En horquillas, “ la inclinacidn mixima se referira al borde ;‘b"

interior'de ' 'la calzada; Y se recomienda reducir en ellas la

-Anclinacién de' la rasante, para evitar una disminucién adicio- j g
nal'de.la'velocidad de recorrido. il
"~ .En"nudos,. 7 la inclinacién mixima de la rasante podrd alcan- %Li
.zar valores del 8, 10 y aun 12 $ , sobre todo en longitudes 1

ortas; ' S _ Fp

i 4 I

i - L

A e . i7’ﬂ
"En’Tampa, la inclinacién de la rasante no deberi rebasar el e

¢ salvo que se justifique la adecuacién de la ventilacién.

LA s SR S
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En pendlentev descendentes de longitud superior 4 1 km y
cuya lncllnac16n rebagc los limites de la tabla 19:

-Se estudldra la conveniencia de disponer un lecho de
“frenado para vchiculoq pesados cuyos frenos no funcio-
;nen correhtwn 2nte

{Se evitarin disminuciones transitorias de la pend
que, puedan dar la idlod mere“iOn de un remonta.

TABLA 19

,.«LIMITE INFERIOR DE 2T, ESTUDIO DE UM LECHO DE FRENADO
' LN ”LNDIL‘Q"r'b D}.', MAS DE 1 km

VELOCIDAD DE | INCLINACION
'PROYECTO (Jm/h) | MAXINA (%)
140 1 4 %
120 ; 5 ;
; 100 . : 6
v . 80 ; 7

+ En. terreno . accidentado o muy accidentado (apar-
“tado 3.2.1) los limites de la tabla 19 podran
aumentarse en 1 punto porcentual en pendientes
de 600 m de longitud maxima.

CInclinacidn minima

o ;nvSe eVLtarén rasantes con muy escasa inclinacién, scbre tode

-+"donde coincidan con poca pepdleﬂtc transversal (curvas en S).

" En todo caso, la linea de maxima pendiente de la calzada nc
~podré& tener una inclinacién inferior al 0,5 %.

7.3 ..F‘f-ﬂ'nh] ph]’mipn‘f"ﬁ Ana carcileps adisionalos en  Coamnas

' Salvo en terrcnor muy accidentados (1pqrtauo 3.2.1), en lcs
que -se recomienda disponerlos donde haya ocasiodn pJ:a ello, el

i" (J

“establecimiento de carriles adizi -
‘partado 10.2.3) se basar&d en un an ,
‘en’ principio de [omma gcncr;ca @n =

. rreno (apartado 3.‘..1) v, si fuzra a
__para rampas concretas donde la in 5

fu

de la- tabla - '18. En este dltimo caso,
1os~crﬂtermbs sw@waenteg~

T i b ee e e e s e Ce e e inwr e mem e eme me meee
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implantar un

‘Condiciones gimulténeas necesarias pars
carril adicional en TAMDA
Intensidad minima de vehiculos que suben: 200 veh-
h. ' : '
ehiculcs lentos que suben: 20

‘Intensidad minima de ¥
wveh/h.
' yelocidad final de un comidn de 6 C7/c en la  Tamps
(apartado 4.5)¢ inferiocr al 40 % de la de los co-
' ches en carxreteras COI calzadas separadas, © al 50
% en carreteras de calzada fGnica.
. Condiciones aisladas suficientes Ppara implantar un ca-
.L;rril adicional en rampé

e Ih

e

"Minivel de sexvicio en 1a rampa: E & T.
3Hivel‘.dejs¢rvicio en la rampa: inferior en mas de
.gupgnivql,al,del’tramo de aproximacilén a ella.

it

vVelocidad de un camidn de O v/t en la rampas infe-

. rior & 40 ¥m/h.

1exrdas warticales
R ‘:,;.j}; .

.Saivc”jusﬁifiqaciép en

e los acuerdos verticales
‘seran parabélicos, Y ‘en acidn de la rasante
-,varia:éﬂlinealmente con A los efectes

de lafp:esente-lnstruccién, ge definira como paréinetro Ev de un
.acuerdo vertical a una longitud igual 4 100 veces el recorrido
- (en planta)'necesario para que la inclinacién de la rasante

contrario,
ellos la ‘inclin
el recorrido en planta.

. .

varie en-un 1. % SET :
. L B 3 n s e N

erdos verticales -convexos Y

necasaria (apartade

e e ST

A B - vy ::"'9‘.::. P .

- 'Los:parametros.m;nlmos‘de>acu

_icéncavos—‘iproporcionarén"la visibilidad
5.2) para efectuar las siguientes maniocbras:

obstaculo en la calzada (apartado
lase de carretersa

© A)  Detencién ante un
gar de cualguier c.ase

’5.3.1): en todo lu
(T@blaSg}SLY 21).

' otras trayectorias de
rias =2n 7

las trayectori

2l
soan crunacdas con

'Colisidn con

5.3,2):.en todas
. viaria que converjan o
© por otras. s

Adelantamiento de vehi
1los ‘tramos de carreteras de calze
! carril para el sentido consideradc, en

- prohibida dicha manichbra.
. Percepcién de la presencia de un semdforo O de una di-
~yergencia (apartado 5.3.4): en los tramos de aproxima-

’ . cién a dichas circunstancias.

T e —
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TABLA 19
MINI 0 VALOPR ABSOLUTO DEL PARAMETRO ¥.- (m)

":;_.PARA DETENERSE EN ACUERDOS CONVEXOS

lncLINACTON! © . - VELOCIDAD INICIAL (kw/h)
| INICIAL DE - : - )
LA RASANTE | 50 | 60 70 4 g0 4 9o tioo § o110 § 120 | 130
' N |
11231190643044146321677915602113232¢17810423491¢
11065{1804]2876{4370(6366|9033§12434]16718{22033
41012017121027258141351603318524§11.720]15742820724

96511629}2589§392215716;8066:11077114863 1935'5
62201554 12466137301542047651510495:14069118488]
8820148552353 3555;,5167 7274 J968§13349f17”°‘5
84611423[2251433964492956930) 94€7;12693§16651

81.311365(215713250[4711§6616 9058h170J3 1585
783131312071 §3116§451146328} 8GA5311545 15119
755}1264(1991§2992§432716064F 8275 11041814446

72911219719181287814157}5819 7J?4!10>76“l38 7

7051177718505 277314000455%4) 76181101475 13255

693111391787}267513855]5305 73271 9750112727,

T T b SIS TR

ru

Femres

NOTAd.Estos parémotros minimos corresponden a acuerdos en 1los
“que la diferencia de inclinaciones de la rasante entre

© sus extremos resulte alpurlOL a la tabla
'Qx))éﬁ en casc contrario, dedora distanciz
de visibilidad d’ﬁnon‘}J\ Y con necesaria

para la dot encion.

O

—]

TR




" MINTMA DIFERENCIA
S ‘DE L.AS

" TABLA 20

(%)

RASINTES EXTRIEMAS

paRna QUE SE APLIQULS

A TABLA 19

wer

L

EIITRE LAS THCLINACIONES
DE ACUERDCS CO

e
VEXOS

TNCLINACION VELOCIDAD INICIAL (Xm/h) |
INICIAL DE — u T ; :
L RASANTE | 50 | 60} 70 } 80 |90 gloo {110 1120 1130 |
. g , i i H

(%) | P I

-4 11,394 8,7516,9215,51}4,6%] 3252,86%2,493

-3 11700 8,99)7,12¢5,7844,78, 5212,95t2,57

~2 |12,00) 9,23}7,31}5,94 4,92]4 5313,0412,65]
Z1en 12,200 9,46]7,50 6 1045,0514,2 6343,13]2,73!
“oo v li2,58) 9,6917,6916,25 5,181 7313,2242,81]
w1 . {12,861 9,9147,87,0,40 5,30 3213,3012,08]
S 2 13,13110,12}8,0546,55}5, 44 9213,5912,96!
3. - 113,39110,34{8,2246, 7045, 56, ,0143,47{3,05:

4 13.65/10,5418,36)6,84}5,69 4,1133,55%3,11%

5 13,90]10,74}8,56]6,98}5,80 4,2043,6313,18]

6 14.14]10,94}8,7217,12{5,92| "59t3,7113,25]

7 g,88]7,2516,04 4,3713,7913,32]

8. . 7,38iG,lS%V,20§m;46h3,8733,38§

43
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ARSNGB Yooy Tl T s

)

F MINTMO VATLOR DEL PARBMETRO Kv (m)
. PARA DETENERSE EN RCUERDOS CONCAVOS

INCLINACION VELOCIDAD INICIAL (km/h)

INICIAL .DE :
LA RASANTE .50 60 | 70 80 { 90 100 §1iC {120 {130 |
rE) g
il ¢ L :
-8 . 144712114}2894 3784%4781 58841709218408 982]%
- §1401]2043§2795§365114611;56734663558058759459¢

13581197942704{3530}4456}5479 6J93‘7815191?6
131911919§2620})3419431345301§638247535 519 9829
128318642543 3317 4182451376182 731’"83u3§
1249118144247243222]4060}4985 r0‘)7’70944u 76 ¢
12193176732406)3133 3946l4844 5625 68&8'8033
1190117232345 305113841},4713 566“36090:7807
116311682122871297513743,; 4590551516517 §7586
113811644}223412903}43651144755375§6350§7395:
1115160921841 2836}3565(4368(524416193 72143
1093)1575§213732774{3484} 4263512116045 70403
1087 115444520921271413408)41725500555207 68763j

e Sp 4

que _la diferencia de inclinaciones de la rasante entre
isus -extremos resulte superior a 1la dada por la tabla
gme 157 en caso contraric, deberd comprobarse la distancia
-de visibilidad disponible y compararla con la necesaria
para la detencidn.

‘ NOTA. Estos yarametros minimos covresponden a acuerdos en los
2

TR




_.oTABLA 22
INIMA DIFERENCIA (%) ENIRE LAS INCLINACIONES
DE LAS RASANTES EXTREMAS DE ACUERDOS CONCATAS
i PARA QUE SE APLIQUE LA TABLA 21

INCLINACION , VELOCIDAD INICIAL (Jm/h)
INICIAL DE ,

JLA RASANTE | 50 § 60 | 70 | g0 30 |100 §110 f120 hz:0
14,2344,0713,97!3,88 3,82a3,77§3,74g
4,2504,0913,90813,90)3,83 3,7643,74
4,2744,1114,0043,91]3,84{3,79 3,75¢
4,2914,13/4,01(3,92}3,86 3,8003,76
4,31014,14)4,02(3,9413,87 3,81(3,77
4,33)4,1604,04(3,95 3,8813,8213,78
4,3504,18]4,05)3,9¢ 2,5943,8313,79
4,3744,1904,0713, 97 3.9003,84]3,79
4,3914,2174,0813,98 3,91:3,8513,80
4,4004,2214,0913,99{3,9213, 8¢ 3,81
4,4214,2414,1144,00§3,93 3,8713,82
4,4414,2514,12{4,02)3,94 3,8713,82
4,46 4,2714,1314,03 3f9553,88§3,83§

Se recomienda que el valor abs
- acuerdo vertical no sea inferjor & 940
.820>mienvuno_céncavo; . ’

s Sedyie oon

0 ramales de enlaces se dotari
iconvexos ‘-con preferencia sobre los céncavos- de
- del mayor valor abscluto posible, aun red

- rasantes uniformes. En pasos infericres g

¢}

.. rrespondiente a un tiempo de recorrido de
v cidad de recorrido (apartado 4.1).

- El 'desarrollo ‘de un acuerdo vertical sera sunorior
Lo 3

oluto del paridmetro Re de
I en uno convexc, ni

~los acuerdos verticale
un parémetr
uciendo a un punto la
e deberd cuidar de qu
el acuerdo céncavo tenga suficiente dimensién Como para que el
tablero de la estructura no impida la visibilidad necesaria.
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GCENFRALES SORRFE_SECOILON. TRANSVERSAL

CRITERTIQS

8 .1.1 _Nﬁmprn de _carriles

8..1" l l. ff'l"r‘amncz d(: rarretera

‘w';Sl el namero de carrlles de un tramo de carretera no estu-~
_v1era<expliCLtamente fl]ado en la Orden de estudlo, su eleccién
seabasaré en."” :

Las estimacicnes de la intensidad de la  circulacidn a
‘,;un horlzonLe dado (apar*a o 3.4.2).

ﬁEl nlvel de scrv1c1o de seado, relacionado con gue en el
ano no se rebase la capacidad de la carretera durante
méis ‘de un. cierto nimero de horas al aifio.

' La optimizacién de | los costes de construccién,
vconservacién v explotacidn (zostes de uguario).

a8

e En carreterag de baja intensidad de circulacidén en terrenos
‘muy ‘accidentados: (apartado 3.2.1) e inestables (apartado 3,2.z,
'se | estudlaré da - pOSlbllldad de disponer un solo carril, con
zonas de: cruce.

: 'Donde hubleka ‘més “de un carril para un sentido
c1rculac;6n,’ cualquier reduccidn ce hara eupezando por &l
situado . més*- - a la lzqulerda y nunca més de wuno a la wvez: la
distancia minima entre el final de una reduccién vy el principio
de la siguiente;.expresada en m, no deberd ser inferior a la
1velOCLdad de recorlldo (apartado 4.1), expresada en kn/h.

R Los carrlles reservados al tréfico de paso seran ccntinuos,
"y claramente identificables por los ConduCtOlQS‘ su nimero no
" podré.'ser reducido mi&s que después de una bifurcacidén (apartado
"13.6)-en la ‘que una disminucidén significativa de la intensidacd
de  ‘la ' circulacién (por ejemplo, porgue hayan salido dos

carrlles) asi lo JH& tifique. La reduccidn no podrda sar superior
-a 1l unldad

e El \numero de carriles después ‘de una convergencia sard
lgual 0., lnferlor en 1 unidad, a la suma del nimero de carxriloes
- que converjan (Fig. 17).

" E1 “nimero de carriles después de ur
igual, o preferiblemente supericr en 1 uni
entre el nimero de carriles antes de la div
de. carr;leg gue han d*verg;do (Fig..17).

m-'

Las vias de glIO Y los ram:.lcc de enlace fuera de pobWadc
LN tendran un solo carril; sélo en ramales en zona urbana y con
-~ elevadas intensidades de circulacidén se podri justifica &

v

a divergencia debe serx
nidad, a la diferencia
ergencia y el ~dnero

')
;_‘.'

eI e Ao
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adecuadamente las

rcsolv:endo
partado 13.6)

empleo ﬂfdé i dos carriles,
Yr aobre todo, las confluencmas (a

blfurcaCLOnes

cada salida 1o podrd tener un ntmero d&
ra para ese sentido el tramo al

glorletaq
que tuvie:

carrlles 1n£er10r al
que;acceda,’

=3a auv111arpv

8:1 1 3 Farrwi

AS Y Pnanrgpvr*nc

8 l 1. 3 l ﬁivprnpnrx

Donde, para *cf setar las rweglas de continuidad ds

de .paso Yy equxlmbr;o del ntmerc total de carr:idl
- 19) expuestas en el apartado 8. 1.1.2, se afladiera un carril
rauxiliar ,(Flg 20) a un trawo de carretera s€ observarén,

":Z-ademés, las sxgulenLeS°r-

Antes " de una dlvergpncxa, el carrcil auxiliar S5
pro]ongaza en el carril de dPC@‘OrWCLuﬂ, de forma guo
'la longitud (apartado 13.5.3 conjunta de ambos ne A

, 3lnferlor a' .

: _ S e _

v c shale)dcielvle (apartado 4.3

Fﬂ450 m’ - para. veloc1dad es de D
-;nfcrlores 4120 ¥am/h.

‘=" 500 ‘m para velocidades
‘supellores & 120 Jm/h.
-Después de una COﬁVElgenClg, el carril auxiliar debera

1a cual podrd ser

 tener‘una longitud minima de 400 m,
justlflcadamente aumentada si se diera alguna de 1a&s

c1rcun°tanc1as siguientes:

' Elevada lntenSLdad de circulacidn aportada Ppor la

"entrada.

‘Elevada propor esados.

'2"\

ciénwgéivehiculos
Fln l del carril auwxiliarn coincidente con un
',acuetdo veLLlcal convexo.

con dos carriles pleCl sarén, en general, de un

Las salldab
20bis)

carrll aux;llar (Fig-

.Fl§% éQ‘




"EJ»EAMPLOS' DE CONTINUIDAD DE LOS CARRILES DE
-~ PASO Y EQUILIBRIO DEL NUMERQ TOTAL DE CARRILES
4 5
paso
2 é&n?iﬁuidod de log carriles de paso
- Falta de equilibrio delnumero total
// R
P A 2
"(.:':c;).ntinujgod'a‘gwlibs carriles de paso
Egjuil-ibxjd del 'nurr:\_,_ero,_fotol A

FIG. 18
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Se restablece lo continuidad de los carriles de paso =,
R FIG. 19
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8.1.1.3.2 Inlersecciones _semafarizadas

Los accescs a 1lntersecciones semaforizadas, con isletas
divisorias para alojar en ellas a los semdforos, deberan tener

un total de mas de 4 carriles. Se podradn disponer carriles -
auxiliares para los movimientos de giro, especialmente a la.’

izquierda, si dichos giros los efectuaran m&s de 2 vehiculos
por cicle, y frecuentemente combinados con fases especiales
para ellos (apartado 14.6). - ’

Se reconienda disponer carriles auxiliares para los

movimiantos de paso, conforme a las reglas siguientes:

- Tanto al principio como al final del carril auxiliar,

se dispondran cufas triangulares de transicién, de una
longitud no inferior a la dada por la tabla 23.

- Antes de Jla linea de detencidén del semdforo, la
longitud del carril auxiliar no serd inferior a la dada
por la tabla 23, ni a la dada por el nomograma de la
Fig. 21. ILa suma de esta longitud vy de la

correspondiente a la cufia de transicién no podrd ser .

inferior a 60 m.

- Mas alld de la linea de detencién del semdforo, la

longitud del carrxil auxiliar no serd inferior a la dada
por la tabla 23, ni (expresada en m) & 3,5 veces la
duracidén de la fase verde para el paso (expresada en
5). La suma de esta longitud y de la correspondiente a
la cunila de transicidn no podrid ser inferior & 90 m.

TABLA 23 |
LONGITUD (m) MINIMA DE - ™ ~ - =
CARRILES MAUXILIARES DE PASO EN INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS -
r i
VELOCIDZD DE| ANTES DE L g DESPUES DE LA|
=
RECORRIDO |} LINGA DE DETENCION
(km/h) CURA | CARRIL | CARRIL | CURa
50 40 30 40 | 50 .
so b 5o 40 60 | 60
70 | 6o 50 110 | .70
§6 . 70 60 | 160 - | 80
90 4 75 | 70 | 230 | “95
100 80 80 300 | 100
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. (Fig. 22):

*

(¥a)

8vl l 3 3 Glar;m.gs

: En entradas, se recomignﬁa afladir al menos 1 carril
auXLllark;(lncluso si la intensidad de la circulacién fuera
baja), . pero no mds de 2 y sin rebasar un total de 4. Estos
carriles auxiliares no tendrén una longitud inferior & 5 m en
zona urbana, ni & 25 m fuera de ocblado, ¥ deborin alcanzar una
anchura minima de 2 m a partir de la mitad de dicha longitud.
Se evitaré afiadirlos poxr la izqulelua por medio de curvas en S.

, En'salldas,’Se recomienda disponer un carril auxiliar, el
cual se cerrarda por la derecha con un bisel de 50 & 75 m v,
donde la salida estuviera en rampa, s2 nrolongirid para mejore
la lnCOIPOIQCLOn de wehiculos 1@ﬁt0°

';Tramnr de trenzada

}e'",

Dcnd@ 5 huhm ra  dog convergencliac G divergonciosg
consecutivas, o una divergencia estuviera situada desnuée de
una convergencia, y la distancia entre la "punta® de  unas v l¢
"nariz" de otras (apartado 13.5.%5) fuera inferior & 000 m fu
de poblgdo, 6 £00 m en zonda X 32 estudlara
convenxenc;a de adoptar una © varias de las sigulentes medidas

“Elxmlnar una o mas de las convergencias o divergencias,
resolviendc de otra mancra el TOVLmALMﬂO de giro = cus
las originz.
-~ ' Aumentar la distancia entre la "nariz" ¥y la “"punta".

- -~ . Disponer uno o mds carriles adicionales de trenzadce.

~ Disponer una via colectora-distribuidora (apartado

13.8).

- Cruzar a distinto nivel la entrada con la salida.

8.1.2 Anchura de carril

8.1.2.1 Generalidades

La calzada no comprenderd las maress vialzs  que dolimlten
su borde.

El 01erre de un carril se harid disminuyendo linealmente su
anchura, en una longitud no inferior a dicha anchura multi-
plicada por Vss/1,6, siendo Ves (km/hy  la welocided o
recorrido (apartado 4.1).

i CLTine

Al restablecexr la continuid

-PAr . .OLra.nueva . ..Su. seccidn. transversal debend 5 1
existente, a no ser .que hubiera un programa a’“ob“ o para ou

ampliacién.. -

E
i
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Al acondicionar carreteras existentes, no se ensanchara la
calzada sin haber analizado Yy, en su caso, corregido las
caracteristicas del trazado en planta O en alzado susceptibles
de causar una accidentalidad anormalmente elevacda.

'8.1.2.2 Anchura

I.a anchura de los carriles an una micma seccidn transversal
serd - igual para todos ellos (excepto los reservados a
bicicletas y los de estacionamiento) vy, si no estuviera
explicitamente fijada en la Orden de estudio,su eleccién so
basara en las consideraciones sigulentes:

a) - En ningin caso s emplearén carriles de mds ds 3,75 n
ni de menos de 2,50 m de ancnura.

b) Fuera de poblado la anchura de los carriles serd do
- 3,50 m, con las excepciones siguientes:

- En autopistas con velocidad de proyaecto (apartado
'4.3) suparior & 100 /b ge podran cuplear carriles
de 3,7% m de aachura donde, en todo caso, SN
‘entorno favorezca velocidades de recoxrxrido

fji (apartado 4.1) elevadas.

ﬂEn';éarreteras-,convencionales donde predomine el
trafico local sobre el de laurga distancia, v se den
las circunstancias de la tabla 24, o2 podra reduciy
la anchura de los carciles hasta 1os limites
" indicados en dicha tabla.

TABLA 24

S ANCHURA (m) MINIMA
DE CARRILES EN CARRETERAS CONVENCIQMALES

RELIEVE IMD ESTIMADA | PROSORCION | ANCHURA §
. DEL A UN HORIZONTE (%) DE (m) MINIMA
" “TERRENO DE 20 ANOS CAMIOMES | DE CARRIL ¢

| J—— i

Llano % !

u < 3 000 <15 | |
ondulado : : 3,00 5
Accidentado < 6 000 < 10 . §
o muy < 1 500 L < 5 | 2,75 %
[ —e Py o emmmm o]

' : i i - |
accidentado < 500 | 0 i 2.30 .




i

c) En zona urbana, la anchura de los carriles ser& de 3,00
~ m, con las excepciones siguientes:

- En autopistas, autovias vy vis rapidas se empleardn
carriles de 3,50 m de ancihura.

= En calles residenciales con mds de 2 carriles de

. .. " circulacién por sentido se podrd reducir la anchura

:.. . de los carriles hasta 2,75 my, &1 no sirvieran a
mas de 200 viviendas, hasta 2,50 m.

- Los carriles de estacionamiento en linea tendrin
ana anchura comprendidas GLUNE 2,0 {(para coches) ¥
. _ ~ 7. 2,5 m (para camiones). Las demis modalidades <2
~ .. trestacionamiento seran objeto de estudlo gspecial.
R L T I

d) En nudos, 1a anchura de las vias de giro y los ramales

" de ‘enlacc estarad condicionada por las necasidades d&

ocupacion de espacio del vehiculo-tipo  (apaxtado E.1)

- de forma gque éste deje un resguardo minimo (& cada

- borde del carril) de 25 cm en zOnLd urbana, Vv de 50 cw
- fuera .de pobladoww“"

L

P it
A T

¥

e) ©n curvas de radio infericr & 200 m se aumentard la
anchura de cada carril de la calzada, ¢ forma que et
_vehiculo-tipo (apartado §.1) deje un vesquerdo  miniieo

1

" (a cada borde del carril) de 25 cm en xwon& urbana, v de
.- 50 cm fuera de poblado.

et

8..11."2‘;.3 ‘:fbi_»Rp'l_ar"?ﬁn cnn _la wel nr‘w'ﬁfﬁari Ada _recarrida
Fuera»(de' poblado, donde 1
C

a anchura de 1los carriles no
supere 3,50 m se considerar& que X i
o

1a  wvelocidad de
de la tabla 25.

-~

(apartado) no rebasard los limit

TABLA 25

MAXTMA VELOCIDAD DE RECORRIDO
PARA CALZADAS DE ANCHURA LIMITADA I LICTA

ANCHURA DE LA CALZADA (m) | VELOCLDAD
, MAXIHMA -
‘1 CARRIL 2 CARRILES (km/h)

-

[

3,40
3,30
3,20

3,00

e
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'ﬂ8.l.3-;Ppndinn+p +ranssrersal

La pendiente transversal de la calzada en alineaciones
rectas, salvo justificacién en contraric, serd del 2 %: en
~curvas circulares serd igual al peralte (apartado £.3.1). La
transicién entre ambos valores se realizard normalmente a lo
largo de la curva de transicidn, de forma que la inclinacidn de
la linea de méxima pendiente no resulte inferior al 0,5 %.

Donde la calzada tenga pendiente transversal a dos aguas e
alineaciones rectas, el desvanecimiznto de este bombeo se har
en la propia alineacién recta, en una longitud no inferiocr a
cuaddruple de la anchura de la calzada.

o

[N

8.2 Arﬂphég“Y:bprmas

8.2.1 Funcicnes y aunchuras

Fuera de poblado, el arcén (pavimentado y capaz de scportar
un cierto trafico pesado) contiguo a la calzada y, éen su caso,
“la berma (sin pavimentar, pero en ciertos casos afirmada)
exterior - al arcén, podrdn ‘cumplir varias funciones. Si | no
estuvieran explicitamente fijadas en la Orden de estudio, su
eleccidén se basard en las consideraciones siguientas:

a) Sobreancho para alojar la marca vial de borde de cal-

~zada. Requiere un arcén de 25 cm de anchura minima a

‘cada lado de la calzada.

3

, S C
b) Mejora del ailvel- de sarvicio por azlejamiento de
obstéculos. Requiere una anchurva conjuntz de arcén més
berma no infericr & 1,50 m.
'c) Resguardo para aminorar la gravedad de los accidentes
‘ por salidas de la calzada. Tanto en nuevas carretexras
como - al acondicionar carreteras exicstoentes, se daré
prioridad a su constitucidn, que -por @l contrario- nc
se exigird en tineles y estmicturas. Dentiro de la berma
se suprimiri o protegerd con barrera de seguridad todo
obstaculo agresivo (talud inciinado, ~arista sin
redondear, cuneta profunda, zanja, Artcl de mas de 15
cm de didmetro, poste de lineas eléctricas O de
comunicaciones, arqueta saliente, imposta de obras de
drenaje, etc.). Salvo en terreno accidentad 0 muy
accidentado (apartado 3.2.1), este resguardo  no sSaerd
inferior & 4 m, =ni rebasari 10 m, o©&n ambcs C2E808
medidos desde el borde de la calwada, Coada perfil tran-
sversal deberda ser analizado; disponiendo el maxzimo
' resguardo posible.

P

Acd@»mREQQMEIﬁngyﬂra adelantamientos fallidoes

carretera de c¢alzada tGnica. Requiere
anchura minira de 2,00 m (recomendable

IR P

e




g)

h)

3)

= “'rractores, cosechadcras, vehiculos de reparto o

. : s : - o : . : -
A e e . . - T . .

S

";&Eétacionamiénto ccasional de wvehiculos averiados o©

detenidos momentédneamente. Sin ocupar la calzada,
requiere una anchura conjunta . de arcén vy berma
. (afirmada) no inferior & 2,50 m si la wvelocidad de
proyecto no excede de 100 " km/h, y de 3,00 m en caso
‘contrario. Si la velocidad de proyecto no excediera de

. 80 km/h, se podrd admitir la ocupacién de parte de l=z

“calzada, v ia suma de la anchura dz los carriles
destinados al sentido propio v las de arcén y bermi
(afirmada) deberd ser igual a tantas veces 2,75 m como
carriles hubiera, menos una.

~Circulacién lenta’ en carretera convencional fuera de
poblado:

d
recogida de Dbasuras. Reguiere un arcén de un
anchura minima de 2,00 m. Si la intensidad d
circulacidn de estos vehiculos fuera elevada
también lo .fuera la velocidad de proyecto de 1
carretera, se dispondrd una calzada Cde servici
(Capitulo 12).

e
[

(A (o]

)

n,
’

O

A

.= - Bicicletas. Requiere un arcén de una anchura minima
- de 1,75 m, cuidadosamente pavimentado. Donde la
“intensidad de la circulacién de bicicletas rebase
500 ud/h, se dispondrd para ellas un carril

" especial.

‘Circulacidén reservada a vehiculos de servicio (policiz
ambulancias) en situaciocnes de congestiin. Requiere uil
arcén de una anchura minima de 2,50 m. Se tendré e

. cuenta que resulta dificil impedir su utilizacidn por
-»'los demas vehiculos. '

Colocacidén (en la Dberma) ¢ ralas
barreras de seguridad defozmab
servicios (postes SO, canaliz

o carteles,
;0 @ clertos
PO

Almacenamiento de la nieve removida, en secciones en
desmonte de carreteras con problemas de vialidad
invernal. Requiere una anchura conjunta (arcén wmas
berma mis cuncta) minima de 2 mu.

Posibilidad de adelantar a uan vehiculo-tipo (apartado
6.1) momentaneamente detenido en vias de giro dz
intersecciones y ramales de enlace de un solo carcil,
dejando un resguardo entre vehiculos igual & 50 cm en
zona urbana, vy & 100 cm fuera de poblado. De la anchura
necesaria se ‘cdescontard la de la calzada, disponiendo

del resto 50 cm a la izquierda vy lo demis a la derecha.
B ramales vcon CeCUrvas oy clargas. ques.daciiten a2l
conductor & trazarlas por su parte interior invadiendo
el arcén, se recomienda invertir esta disposicidn, ¥

. colocar un bordillo montable & 50 cm del borde interior

—“———d

de la calzada.

- e e,

o -



- “En Carreteras de baja intensidad de circulacidén en terrenos
- muy accidentados (apartado 3.2.1) e inestables ' (apartado
3.2.2), para reducir la anchura de la explanacilng la necesidad
de estas funciones deberd ser cuidadosamente valorada. IEn
general, se . considerard que pastan 0,5 m de arcén; esta
dimensidn se aumentard si hublera gue alwacenar nieve (lado del
monte) O que anclar barreras de sequridad (lado del valle).

Las vatiaciones,de "la anchura del arcén se

realizarin,
preferentemente, en las curvas en planta, Yy DO rebasard 1 m pox

cada 15 m de recorrido.

Se recomienda establecer un contraste de textura © coloer
entre la calzada Y el arcén, o disponexr elementos (tales CORC
captafaros © pegquenos resaltos) que avisen a losS conductores de
que abandonan la calzada. '

3.2.2 Pendientea A TR TEA LES

Se limitaré la  diferocncia entre las pendientes
transversales de calzada, arcén ¥ bernsa, segin la tabla 26. &=
recomienda que dicha diferencia sea aula, sobre  todo en el
exterior de curvas.

TA.BIJA. 2 6

} MAXIMA.DIFERENCIA DE PEHDTENTE TRANSVERSAL
ENTRE CALZADA Y ARCEN, O ENTRE ARCEN Y BERMA

EREEES

VELOCIDAD DE MAXTHA
PROYECTO (¥m/h) | DIFERENCIA (%)

> 110
100
80

g o Ui

coe wo L

By

Se limitara la pendiente +ransversal d morme A L/6, ¥
se suavizaran sus aristas de fomma  Jus el cambic de dicha
pendiente no rebase un 10 % por cada metro de anchura.

®
1

8.3 WMérgonpq'dp 13 _carretera

8.3;li;ﬁ$rma de Spgnridad

Mas alld del arcen y, ©&ot cu caso, de la bsrma, S€ dispondrd
la mayor cantidad econdnicamente posible de espacio <cuy=

inqlinacién no sea superior & 1/6, cuyas aristas Se€ suavicen de
" forma qﬁé“él”%@mbiemdeminﬁlinﬂhiénwnom rebase.un 10 % _por cadea
metro de distancia transversal, Y desprovisio de obsticulos
agresivos (apartado 2.2.1 c).

:
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 :8;3.2‘ Cnnetas ‘

. 'Las caracteristicas geométricas de las cunetas deberén sex
.- compatibles con la seguridad de la circulacidn. Para ello:

- Se recomienda que, donde sus cajeros no cunplan las
condiciones exigidas a ia berma de seguridad (apartado
8.3.1), su inclinacién no wmebase la indicada en la Irig.
23.

-: + Donde su anchura fuera reducida, se dotardn de tapas

-~ pisables, se sustituirin por caces guc desagiien =2
colectores, o se protegerdn mediante Dbarreras ds

seguridad.

'Ué.3.3;lmélPdes'

‘salvo ~justificacién-en contrario, la inclinacidén de los
taludes exteriores en tierra (tanto de desmonte como de
terraplén) no podrd ser superior a los limites de la tabla 27:

v

TABLA 27

‘INCLINACION MAXIMA DE TALUDES EXTERIORES EN TIERRA
R o R ‘

{ALTURA DEL TERRENO

TALUD 4 - e |
(m) - |LLANO - ONDULADO}ACCIDRLLADCMUY ACCIDENTADO!

6 1

KN

T 1 1/ 4

/ /
1 1/ 3 1/ 2

2 /5 4 7 7

1/ 2 i 2/ 3

)__l
~ I~~~ ~
o ol ow |

2/ 3 2/ 3

L-.- G

La inclinacién de los taludes de los pedraplenes no podra
ser superior & 1/1.

Donde no haya problemas de inestabilidad (apartado 3.2.2),
se estudiara: :

_  Con inclinaciones del terreno natural superiores & 2/5,
la conveniencia de implantar muros de sosteninmiento.

- Con inclinaciones superiores & 1/1, la estakilidad de
los taludes de desmonte en roca.
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S 8.3.4 VQnTiqqumrQs' ' | %
' En pAramos sin arbolado donde se puedan formax ventisquexos .
si el viento dominante €S ransversal a la carretera, - S¢ j
. i . ~recomienda: S ?
h : . A - . i 1§
: ‘Evitar obstdculos (p.ej- vegetacidén) a barlovento, cuya Lo
- .distancia sea inferior & 5 & 6 veces su altura. Lo
. y
-  Redondear las arigtazs de terraplén con un  radlo no j
inferior al doble de su altura. Aun en estas

. condiciones,  no se podrén disponer taludes ac o
“inclinacién superior & 1/2 (recomendable 2/13) a o

‘- sotavento, ni & 1/4 a barlovento. ?

- . En secciones & media ladera, dejar horizontal 1la

‘plataforma hasta 1legar al talud del lado del valle, Y
redondear su arista.

. En. desmontes de menos de 8 m de altura, donde el viento
dominante sople cuesta arriba, tratar el talud de
barlovento como en el caso del terraplén, y disponer
_junto al de sotavento una cunchta (apartado 8.3.2) <¢

anchura suficiente (Winiwo 3 mj acenar
Donde sople cuesta abajo, da maxin: diferencila

inclinacién entre el tzlud natural y una linea gque
su coronacién (incluido el espesor de la ni

borde m&s cercano de la plataforma no deberd rebasay
2/13. ' ’

Donde no sean frecuentes las nevadas, bastarda con dotaxr a
I 4

los desmontes de cunetas amplias (apartado 8.3.2), ¥ limpiarlas o
e después- de cada nevada. It

8,4’Rprbi6n‘ +ransversal en  terrenns accirddentados O T |
accidentados . .
En terrenos accidentadocs © muy accidentados en zona B e
(apartado 3.2.2) en roca, o en cauces cncafionados en zona E, se ot

recomienda: : o

- ‘Llevar toda la seccién en desmonte (Fig. 24), siguiendo
una direccidn favorable de diaclasado.

-

-  En paredeg de xoca muy Vel siezw, Lommar un semitinel
(Fig. 25) cuyo voladizo se apeard dejando  pilares s
excavar en la propiam roca, © por mwedio de soportas

~estructurales. '

-  -Cruzar los espolones rocosous COR -dnelaes cortos.
- Cruzar los barrancos nediante chras de pPaso,
sostenimiento, O ambdas .

< inclinadas, en cuyo caso, si cruzarlas por su Diz

.3

§ .
P
Pl
[ E
Py

LI

- Cruzar las pedrizas por Su pie; a no ser que fueran nuy y
|

P
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“pudiera ‘afectar a su estabilidad, el cruce por Su
cabeza puede interesar a un menor espesor de la pedriza
. (rig. 26)- )

wy En terrenos accidentados 0O mauy accidentados en  zona D ;
‘(apartado_3.2.2), se recomienda:

Que los taludes de desmonte ¥y terraplén no sean altos;
‘para reducir la perturbacidén del equilibrio de la

ladera.
2 -+ Aprovechar todo lo posible los afloramientos de zroca

- sana.

Sostener los desmontes (Fig- 27), mejor que los
terraplenes.

- . Cruzar los bharrancos an erosién poxr les puntos mas
estables de su perfil 1 nal, generalmente
‘situados en su parte superior.

‘-’ Cruzar los deslizamientos, f£6siles o activos (Fig. 28),
‘en terraplén por su pie, en desmonte por su cabeza, O &
media ladera por su zona central neutra, a fin ae
minimizar la perturbscion (Fig. 29

- Extremar las medidas de drenaje superficial vy profunda.

8.5 _QQP(*iﬁn +ransyersal_en nhras de pasa 7 +iineles

‘8.5 .l .""t(-‘rpnpra1 idades

En obras de paso O tineles, se podri reducir la anchura de
_los elementos de la seccién transversal (O incluso anularla)
excepto de los de la calzada. Las redurcciones de anchura seé
realizaréan a razén de mas de 40 m de recorrido por cada metro O
de anchura. P

Se ‘tendrédn en cuenta las exigenclas derivadas de la
posibilidad de ampliacién de la calzada [(apartado 3.5):

- En viaductcs Yy pasos inferiores, la anchura dsl tablero
.- (entre Dbarreras de seguridad) permitira afladir un
carril, incluso reduciendc o aun suprimiendo les

.arcenes. Como alternativa, s@ podrd proyectar ul tipo
de estructura que S€ pueda ensanchzxz  (pOT ejempio
 afiadiendo m&s vigas, siempre gue se praved ia continuil-
dad del forjado): e todo caso, 8@ digpondran
inicialmente los cimienlos Y alzadeos definitivos.

- En pasos superiores s dispondréan los apoyos de forma b
que se pueda afadir un carril sin tener (ue_alterarlos.

i
- . . : :
28i «los westribos  sSe cimentaran directamente sobre el | |
terraplén de acceso, podra shrtmecs: dispomer Al y

muro de pie para lliberar sitic para el carxil | i

a7
! i

adicional. |
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" 8.5.2 ,___QHhr'p viaductns o LASOS inTorinrsg

La anchura del arcén, para una longitud total:

P

" Inferior & 30 m, no se reducira.

' Comprendida entre 30 y 160 m, se podrd reducir hasta
2,00 m.

Superior & 100 m, se pedrd reducir hasta 0,75 m
- (recomendable) ¢ 0,50 m (minimo absolutc), segin la

importancia de su funcién y la singularidad de la obra

- de paso.

Se podrén reducir Y aun suprimir las bermas.

S6lo se podrédn disponer aceras en zona urbana, y Unicamente
‘donde el transito de peatones asi lo Jjustifique. Se considerara
la conveniencia de disponer una sola acera mas ancha, en lugar
de dos mds estrechas. En ningiin caso se dispondrin aceras s6lo
para servicio.

En

+ :justificacién en contrario, ser&n rigidas

el borde de la parte del tablex

correspondisnte al

0
. trdfico rodado se dispondrén ‘ciempre barreras que, salvo

i’ no lo fueran,
&)

S
deberd preverse el espacio necesario para su deformacién), y se

preveré& su continuidad con las correspondientes a los accesos a

(=3

la obra de paso. No se admitirin barandillas no protegidas  pox
una barrera.

4 8.5,

3 Bajo pasos snperiores

» . No se reducird la .anchura de los arcenes, pero se podran
- reducir y aun suprimir las bermwas.

Las pilas o estribos situados a menos de 10 m del borde de
la calzada se protegerén mediante barreras que, salvo
Justificacién, serén rigidas (si no .lo fueran, deberd preverse

. - el espacio necesario para su deformacidn).

El gdlibo vertical en cualquier punto de la plataforma no
serd inferior & 5,00 m, salvo en pasaxrelas, bandercias o pdrti-

cos metdlicos, en los que no sers

-

* Inferior & 5,50 m. Cualquier

-excepcildn deberd ser expresamente autorizada por  la Direccidn
‘General de Carreteras.

LL“?f8.5.4é anfﬁno1pq

El gdlibo no deberd ser inferior &4 4,

Con plataforma de 12,00 m se considerari posible 1la
ampliacién & 3 carriles, reducicendo la anchura de los
0,75 m. ’

arcenes a

m en ningdn punto

75
de la plataforma ampliada, excepto en sus 75 cm exteriores (los
se

futuros arcenes), en los que podrd reducir:

linealmente & 4,5
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'm. Se tendri. en cuenta la presencia de dispositivos de
- seflalizacidn, iluminacién y ventilacidn. '
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. 79 CRITERTOS ESPRCIFICAS PARA CARRETERAC (CON. CALZANAS SEDARA.
| L .
Fr r" g ST

: El objetivo principal del trazado de estas carreteras sera
lograr que la velocidad de recorrido (apartado 4.1) no sea
inferior a la de proyecto (apartado 4.3), cuando el nivel de

servicio no sea peor que el C.

o Salvo en terreno 1llano {apartado 3.2.1), en tramos a media
. L ladera se recomienda establecer un trazado en planta indepen-
, .. diente para cada una de las calzadzs.

.thara atravesar una divisoria o un bosque, se recomienda el
“empleo de alineaciones curvas, mejor que de rectas, para mante-
ner un fondo continuo en el paisaije.

v Se prestard especial atencién a la coordinacién de los tra-
., - - zados en planta v alzado, a fin de lograr una perspectiva armo-

. ' niosa. Se procurarid que las curvas en planta, eéspecialmente con
‘radios inferiores & 2 000 m, coincidan con acuerdos verticales,
especialmente si el valor absoluto del pardmetro de é&stos fuera
inferior & 15 000 m. :

"-;7;~T-  " Se evitard el empleo de:

- Angulos inferiores & 6,5 (apartado 6.4.1) entre
-7 alineaciones rectas consecutivas. :

.~ Alineaciones rectas con .tiempo de recorrido superiocr &
75, s a la velocidad de recorrido (apartado 4.1). Se
sustitulrdn por curvas de radio supericor 4 5 000 m.

- Alineaciones circulares con tiempo de recorrido
superior & 30 s 6 inferior &4 5 s a la .velocidad de
-recorrido (apartado 4.1).

- Curvas en S unidas por una alineacién rmecta cuyo tiempo
de recorrido resulte inferior & 5 s a la velocidad de
recorrido {apartado 4.1). S alargardn las curvas de
transicién hasta anulaxr la recta.

;__,Curvas en S enlazadas de longitud muy diferente.

-~ Curvas del mismo sentido unidas por una alineacién

.~ recta cuyo tiempo de recorrido resulte inferior &4 10 g
a la velecidad de recorrido (apartade 4.1). Se unirén
‘por una Gnica curva de transicién, modificando sus
radios si fuera preciso.

Se recomienda el empleo de curvas cuyo radio sea supericr
al triple del correspondiente (apartado 6.3.2) a que su

B e
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 'veloc1dad espec1£lca (apartado 4.2) seca igual a la velocidad de
Aproyecto (apartado 4 a), especialmente:

S
g

‘r.'*'

uDespués de uﬁa larga pendiente descendente.

_Antes de llegar a un enlace, area de servicio o de
Peaje. . e e e -

Donde haya problema de hielo o nieve.

Las curvas © cuyo radlo fuera inferior & 1,5 veces el
I correspondlente (apartado 6.3.2) a que su velocidad especifica
(apartado’4.2) sea igual a la velocidad de.proyecto (aoartado
4.3) sélo se podran usar donde no hubiera alternativa
econdémica, y debelan estar precedidas de curvas de radio mayor,
que aseguren una adecuada transicién de velocidad (apartado
3 3).

w e
. u ; .
& A B N
,eww & \. S

*fg 3 ,mravadn ‘sn_alzada”

" _9.3’.1-‘t"aenera_1.i.dades
No se. subordlnaré el  trazado en alzado a las obras de paso.

En terreno llano u ondulado (apartado 3.2.1) se recomienda
que la rasante vaya en ligero ter;aplén, mejor que en ligero
desmonte.

- Salvo en terreno llano (apartado 3.2.1), en tramos a media
ladera se recomienda establecer un travado en alzado
’lndependlente para cada una de lao calzadas. ‘

Las ‘autovias y carreteras convencionales de calzadas
separadas se ceflirdun al terreno, sin romper el natural con
grandes desmontes o terraplenes

9 3 2 -Tnhlinaﬁihn dp l1a_rasanie

La lncllnac16n minima de la rasante no sera inferior al 0,2
%, salvo donde la inclinacién transversal de la calzada fuera
lnferlor al 0,5 %, en las que no sera inferior al 0,5 %.

Se evitara:

- Situar enlaces y é&reas de descanso, servicio o peaje en
pendientes descendentes prolongadas (mds de 40 m d=
desnivel)

dentes muy

- Intercalar, entre dos tramos sCen
inclinacidén.

1
L
inclinados, unos hectdmsitcos Con menor

- Hacer coincidir rasantes poco inclinadas con zonas de
reducida inclinacién transversal (apartado 8.1.3).
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J~Que no coxncxdan con curvas.

Convexos de paré&metro miulmo que coincidan con curvas
de radio minimo.

Que sean méds cortos que ellas.

- Cuyo paré&metro sea inferior al séxtuplo del radio
de aquéllas.

- Se recomlenda que el desarrollo minimo de un acuerdo
vertlcal céncavo se asocie a la distancia desde la cual pueda
" ser percibido, haciéndolo tanto mayor cuanto mayor sea dicha
r 7~ distancia, y coordinando con el trazado en planta, a fin ds
.. evitar defectos en la perspectiva talszs como inflexiones o
. *.g;puntos angulosos)

: En autoplstas, se evitard el empleo de sucesiones de
acuerdos ‘verticales del mismo signo (todos convexos o todoes
cébncavos) separados por cortas rasantes uniformes.

1. 9.4 Seccifn transversal

9.4.1 Ca.l.zada.

,-Se estudlaré la necesidad de dlgponer un carrll adicional
" para circulacién réplda (norma 8.2-IC, ejemplo E-~6) en rampas

i  (apartado 7.3). Este carril adicxonnl no perderd su anchura
B completa .antes dc lu seccidén en la que un camién de 6 CV/t haya
L recuperado una velocidad igtal al 65 % de la velocidad de reco-

~rrido Vgs (apartado 4.1); de lo contrario, se prolongarid el
‘Acarrll‘adLCLQnal :

- No se dispondrin méds de cuatro carriles por calzada. Si la
intensidad de la circulacién reqguiriera més de cuatro carriles,
L - se dispondrédn dos calzadas separadas para cada sentido de

o

N © circulacién, una central y otra laLeLul :sta Gltima conectada
. con el resto de la red viaria a Lraves de enleaces. La calzada
- central se conectard sélo con la lateral (Fig. ..); aunque
v excepcionalmente vy para movimientos de gran intensidad, se
' podrad conectar directamente la calzada central a una autopista
« o autovia.
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&

Fuera de. poblado, la anchura del arcén se ajustard a la
tabla 28: - ‘

ATABLA 28

ANCHURA (m) DE ARCENES
FUERA DE POBLADO

ANCHURA (m) ! ARCEN INTERIGR | ARCEN EXTERIOR

Minima 0,50 2,00 *
Recomendable 1,00 . 2,50

7 NOTA . (*): Se dispondrin al menos 30 m de arcén de
' ' 2,50 m de anchura junto a los postes S0S.

La anchura del arcén exterior se podrd reducir en 0,50 m,
- sin'bajar de 2,00 m, donde haya carriles auxiliares (apartado
'8.1.173) o ‘adicionales para. circulacién rapida (apartado
19.4.2), e | .

En terreno muy accidentado se podrd, previa justificacién,
reducir aln mids la anchura del arcén exterior, evitando en todo
caso las comprendidas entre -1 y 2 m, salvo en tramos aisladocs

- de pequefia longitud. Junto a postes S0S se dispondrén al menos
~ 30 m de arcén de 2,50 m de anchura.

A-g.d;éff_ .ﬁ' |

_'-;pAvefectqs de la presente Instruccién, se distinguirén las
siguientes anchuras de mediana:

- Estricta, correspondiente a una distancia entre bordes
. 'de ~calzadas’ no superior & 3 m. La mediana iré
- pavimentada prolongando la plataforma.

- Intermedia, correspondiente a una distancia entre
~bordes de calzadas comprendida entre 3 v 10 m. Ia

. mediana se tratard como una berma de seguridad
- (apartado 8.3.1).

-« Amplia, correspondiente a una distancia entre bordes de
-calzadas superior & 10 m. La mediana se tratard como
una margen (apartado 8.3).

En tramos con mediana estricta, se recomienda intercalar un
minimo de un 20 % de su longitud con una distancia entre bordes

de calzada no inferior & 5 m, agrupandolo en sub-tramos de 2 &
4 km de longitud.

Las variacicnes de 1la anchura de la mediana, entre tramos
que la tengan constante, se realizardn prefercntemente en las
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" curvas en planta, a razén de més de 40 m de recorrido por cada
-metro de anchura.

) . Se dispondrén barreras de seguridad para evitar el cruce de
la mediana, salvo donde la distancia entre bordes de calzada
sea-superior»é 10 m. -

' Se recomienda dotar a las medianas de dispositivos gque
‘eviten el deslumbramiento nocturno por los faros de los
.~ vehiculos . que circulen en sentido contrario: plantaciones ©

~pantallas. ~

" ge dispondrén cruces de mediana a intervalos no superiores
‘4 2 km, dimensionados para una velocidad no inferior en mas de
20 km/h a la de proyecto (apartado 4.3). En medianas dotadas de
barrera de seguridad, se mantendra la continuidad de ésta -
aunque fuera desmontable- a través del cruce; en las demds, s
~ cerrard el cruce mediante un dispositivo eficaz y no peligros
.. para la circulacién.

a
O

-

" - En " carreteras convencionales de calzadas separadas, se
evitard que el aspecto de la mediana pueda s5exr confundido con
" el correspondiente a una autopista O autovia. Al construir una
carretera de calzada Gnica y doble sentido de circulacidén como
primera fase de otra de calzadas separadas (apartado 3.4.3), el
' Futuro arcén interior y parte de la futura mediana se hardn
“‘iguales que el arcén y la berma de la otra margen.

9.5, Previsifn de nmp153ﬁiﬁn AdAel nfinero_des_carn-iles

9.5.1 A casta de la_mediana

. La distancia entre bordes interiores de calzada no podréa
ser inferior & 10 m, mias la anchura de las pilas de pasos
" superiores, donde las hubiera. :

Se considerarin como ventajas que, en la segunda fase

-—. No se precisard expropiar mas terreno.

i’ No se -precisard remodelar los ramales de los enlaces.

— El dimensionamiento estructural del carril que se afiada
'~ seré& mencr.

- No se precisard modificar los pasos superiores, siempre

- que no haya pilas en el ensanche: para lo cual en la

. . primera fase se tendrd en cuenta el espacio necesario,
incluyendo -en su caso- barreras O atenuadores.
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~ 'Se considerarin como desventajas que

.= Donde ambas calzadas estuvieran al mismo nivel, el

~volumen de las explanaciones en la primera fase sera

f‘En la segunda fase, los accesos a la zona de obras se
-;sitﬁan a la izquierda.

9,5 3 Ror__el pYi‘prlnr de 'Ia calzada

Se consxderara como venta j&' que, en la segunda fase, los
accesos a la zona de obras se sitidian a la derecha.

',Se considerardn como desventajas gque, en la segunda fase

" Habra que demoler o, al meno s, acondicionar el arcén
;exterlor.

77El dimensionamiento estructural del carril que se afiada
serad mayor.

. 'Los ramales de enlaces y lrs salidas o  entradas
- especificas, asi como sus carriles de cambio de velocidad, se
_construirdn en su posicién definitiva en la fase inicial: para

lo cual se recomienda construir un tramo del carril que se
,anadlré (Flgs. 30 y 31).

;9 6 Nudns_y;acccgns
El nﬁmero y momento de construccién de los enlaces de un

. itinerario deberdn ser considerados en el marco conjunto de la
planlflcaCLén, a fln de optimizarlos.

‘Unlcamente si la IMD a un horizonte (apartado 3. 4.2) de 20
afios no rebasara 15.000 vehlculog, Y se planteara una carretera
convencional con calzadas separadas como alternativa a una via

rédpida, se . podrdn admitir intersecciones y  accesos no
llm;tados.

Salvo justlflca016n en contrario, la separacién entre
enlaces . de una autopista, autovia o via rapida estara
comprendida entre 3 y 8 km fuera de poblado, v entre 2 vy 3 kn
en zona urbana.

B L :‘No se recomienda el empleo de glorietas en carreteras de
'ﬂwgzﬁgﬂycaIZadas separadas ‘'de m&s de dos carriles por sentido, salvo
~ “ donde se pretenda precisamente interrumpir su continuidad. In
este caso, la presencia de la glorieta deberi resultar muy
‘evidente, y se deberd cuidar especialmente la transicién de
velocidad de recorrido (apartado 4.1) en sus accesos. podré
destacar la proximidad de la glorieta cerrando el carril
s;tuado més a ld izquierda en el acceso.
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10' PRT’PW’RJ’OQ ESPECTIFTCOS PARA_CARRETERAS DE _CATZADA _TINICA

‘10 1 Qb;etlxns

10 ]_ 1 Relativeos a la sequridad. d

2 la circnlacidn

'TSe evitard (en nuevas carreteras) o eliminari (en carrete-

. ras existentes) todo elemento cuyas caracteristicas lo hicieran

o peligroso y, especialmente, toda curva cuya velocidad especifi-
- ca (apartados 4.2 vy 6.3.2) sea inferior en mas de 30 km/h a la

maxima de recorrido (apartado 4.1) alcanzable en la alineacién
recta anterior.

. En terrenos con relieve accidentado o muy accidentado
.- (apartado 3.2.1), se recomienda que la velocidad de recorrido
(apartado .4.1) sea constante y no muy elevada, para lo que se
“procurard que el trazado sea sinucs sin deterioro de la
~visibilidad disponible (apartado 5.2), hacia cuyo aumento

. deberé&n tender las mejoras de la carretera, mejor que hacia un
. aumento de la velocidad de recorrido.

“',10 11‘1’2::,’=}'?¢='I;='|1-ivnq al nivel de servicio

Se procuraré que la mayoria de los wvehiculos se pueda

-, desplazar con las minimas interferencias con otros mis lentos
~ (apartado 10.2).

.Los nudos (generalmente intersecciones) deberdn poder

"*ffunCLonar en un nivel de servicio E bajo las intensidades de

“circulacién que correspondan a un nivel de servicio C 6 D en el
r'tronco de la carretera.

?10 2. l :Generalidades

, Espec1almente en terreno llano (apartado 3.2.1) o con
“rasantes descendentes, deberia haber tramos -claramente
~identificables por el usuario- en los gue se pueda adelantar a
© vehiculos lentos, siempre que el nivel de servicio no sea peor
que el C. Este requisito primard sobre el de coordinacién entre
- el trazado en planta y en alzado. Su proporcidn (por cada 2 km)
'no sera inferior a la fijada por la tabla 29 en funcidén de l=z
- intensidad media diaria (IMD) de la circulacién estimada a un
horizonte (apartado 3.4.2) de 20 afios:

e
el
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TABLA 29

IMD ‘| PROPORCION (%) ,
EN ANO |MINIMA CON POSIBI- i
HORI- |LIDAD DE ADELANTAR

ZONTE Ll
15 |

10 000 |
30 |

15 000 |

|
e
40 : it

A

NOTA: Si 1la longitud de un tramo fuera

inferior a 2 km, se estudiaréd BRik
conjuntamente con parte de los tramos
contiguos hasta alcanzar dicha

longitud: si aun asi las posibilidaces
de adelantamiento fueran inferiores a
las dadas por la tabla 293, se dotard al
tramo de al menos una oportunidad para
el adelantamiento.

[ ‘Las mejoras por encima de los minimos de la tabla 29 se
.. justificaran mediante un estudio econémico que incluya los
costes de explotacién (costes de usuario). Tales mejoras podxrén
consistir en:

~a) La reduccién del nimero de intersecciones, por :
. cierre, desvio. O su transformacién en glorietas © '

- enlaces.

‘La modificacién del trazado en planta, para obtener
alineaciones rectas mas largas.

c) La duplicacién de la calzada en ciertos tramos.

it
\ !

d) En terreno llano (apartado 3.2.1), el estable-

'~ cimiento de carriles de adelantamiento (apartado
10.2.2) donde la proporcidén da vehiculos que
circulen en caravana supere el 60 %.

e) En rampas, el establecimiento de carriles 7
adicionales para circulacidén lenta o, mejor, rapida i
- (apartado 10.2.3). En terrenos muy accidentados
- ..‘(apartado 3.2.1), se dispondrén en todo lugar en el
' ‘que las condiciones del terreno lo permitan, aungue
resulten cortos.

El nivel de servicio minimo a cbtener sera el C, el cual se ﬂ§
podré rebajar al D sélo si resultaran necesarias inversiones 1
~muy cuantiosas.
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Los tramos donde no se pueda adelantar deberén ser _ (
claramente identificables por el usuario, y la longitud de cada hﬂ’
uno no exceder de 1,5 km (recomendable) & 3 km (méximo - | 4
absoluto). : ' : |

“

i

|
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10.2.2 Carriles de adelaptamiento A T L A gy1
o o e I ST

Los carriles de adelantamiento no podran coincidir - con
puntos singulares del trazado (nudos, travesias, curvas difici- . . |y
les, pendientes), y se evitaran en ellos los accesos. TampoCO- = . |y
podrd haber coincidencia entre carriles de adelantamiento para .
uno y otro sentido. - . o RETIE

La longitud de un carril de adelantamiento (sin incluir las -~~~ 1
transiciones en sus extremos) deberd estar comprendida entre Ll
900 y 1500 m, Yy la separacidn minim~a entre dos contiguos para = 1y
el mismo sentido se atendrd a la tabla 30: : :

TABLA 30 _'?,  ‘f$&?<' e

DISTANCIA MINIMA RN
ENTRE DOS CARRILES DE ADELANTAMIENTO
CORRESPONDIENTES AL MISMO SENTIDO

TRAFICO EQUIVALENTE (veh.lig./h) |~ 400 300

DISTANCIA MINIMA ' kmy § 5 | 10 | 15

Su inicio y, sobre todo, su final se ‘atendrén a lo.
especificado en la norma 8.2-IC (ejemplos E-4 [derecha] ¥y E-6), §
y cumplirdn las siguientes condiciones, lo que podréd llevar a =
reconsiderar su ubicacién (norma-8.2-IC, ejemplos E~4, E-5 ¥y

- No alcanzar su anchura completa donde'ésté'préhibido'el R \
adelantamiento, sino antes. ‘ PR R BT

-, No hacer la transicién final donde esté prohibidbuyelxv
adelantamiento, sino mds alla. DI AR

10.2.3 (Carriles adicionales en rampas

Su inicio vy, sobre todo, su final se ‘atendran’ ‘a lo
especificado en la norma 8.2-IC (ejemplos E-4 [derecha] 'y E=6), . -
y cumplirdn las siguientes condiciones, lo que podrd llevar-a
reconsiderar su ubicacién (norma 8.2-IC,. ejemplos E-4, E-5. .
E-6): o "y

_  No alcanzar su anchura completa donde esté prohibido el
§ adelantamiento, sino antes. o : L

- No alcanzar su anchura completa méis alld de donde la
velocidad (apartado 4.5) de un camién de 6 Cv/t. sea
inferior & 50 km/h. ' . o .

PRI
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: -1N6;perder su anchura completa antes de que un camidn de
6 CV/t haya recuperado (apartado 4.5) una velocidad
igual al 85 % de la velocidad de recorrido Ves (aparta-
do 4.1). '

b-lf No hacer la transicién final donde esté prohibido el
"”&adelantamiento, sino més alla. .

Si no se cumplieran las dos Gltimas condiciones se
prolongard el carril adicional, y se¢ recomienda seilalizar el
carril situado méds a la izquierda como para circulacibén répida
 (norma 8.2-IC, ejemplo E-6.

10,3 ’I‘ra?adn en planta

Considerando como minimo el radio cuya velocidad especifica
. (apartado 4.2) sea igual a la velocidad de proyecto (apartado
4.3)8 RN .

"“"En ‘‘curvas a derechas en el sentido de recorrido
' considerado, el radio deberda ser superior al minimo,
entre 20 veces (en condiciones desfaverables, -como
rasante horizontal y poca visibilidad) y 8 veces (en
condiciones favorables, como rasante descendiente ¥
amplia visibilidad).

. =" ponde’ no se pueda adelantar, el radio deberd ser
' inferior al triple del minimo.

- Se recomienda evitar el enplec de curvas de radio
.+~ jntermedio entre los limites citados (3 y 8 & 20 veces
- el radio minimo). :

e
et

' 8i se proyectase una carretera con calzada Gnica como pri-
mera fase de otra con calzadas separadas (apartado 3.4.3), su
trazado no se podra basar en largas alineaciones de. curvatura

- variable,. coordinadas con el trazado en alzado, ya que entoncec

" no se obtendria una suficiente proporcién de tramos de

- . adelantamiento para una explotacién en doble sentido durante la

‘primera ' fase: se deberédn, por el contrario, observar los

. principios del presente apartado, comprobando ademas gue no se
: producen$puﬁtos angulosos en la perspectiva.

. ‘10"3 .2 ) T—I('wrrr_‘{n' llas

Se recomienda flanquear las horguillas con otras curvas

(una de las cuales podra incluso desaparecer) de velocidad

_especifica hasta un 50 % mayor que la de aquéllas, y cuyo

sentido de curvatura podrd ser contrario en ambas al de la
horquilla, o ser el mismo en una de ellas (Fig. 32).

T o SRS o -+
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. 10.3.3"“Acondicionamientas

Al acondicionar carreteras existentes, se prestard especial e
atencién a:

- =. > Las variaciones de la velocidad de proyecto (apartado
7wt 4.3) entre tramos contiguos, en especial las curvas de m
. radio inferior & 150 m al final de alineaciones rectas ¥

superiores 4 0,5 km. o

: i

: . . AR N

- La uniformidad de 1la variacién de la curvatura, Ll

evitando las circulares policéntiicas. ' i
. .. ' . . T

* - Las longitudes minimas de alineaci6n recta entre curvas F“
- contiguas del mismo o contrario sentido. v}

- Las accidentalidad del tramo, especialmente la rela- - |t

cionada con curvas cuyo radio sea del orden de 250 m. i

' . [

S 10.4 Trazadao en alzadao “;
5 A no ser que la visibilidad disponible resulte superior a il
~la necesaria para iniciar y completar un adelantamiento en 3“
presencia de un vehiculo que «circule en sentido contrario i
(apartado 5.3.3), sc - recomienda no dar a un acuerdo vertical iif
convexo una longitud muy superior a la que proporcione la il

visibilidad necesaria para detenerse ante un obstaculeo en la

e calzada (apartado 5.3.1).

. . ) '
'10.5 . Seccidn transversal

©  'Se recomienda mantener la  continuidad de la seccién i
... transversal (con la excepcién.de carriles auxiliares o adi- ‘
~cionales) a lo largo de un mismo itinerario con similares

S - : : . . L i
. intensidades de circulacién. Se  evitarén transiciones »
- frecuentes de tramos con calzadas separadas a otros con calzada .
"~ Gnica y, en todo caso, se observardn las siguientes reglas: £

- La longitud de un tramo con calzada. Gnica dentro de un
itinerario con calzadas separadas (o viceversa, de un

X
tramo con calzadas separadas dentro de wun itineraric ;
, con calzada Gnica) no serd inferior & 3 km (minimo ot
- -absoluto 2 km). En el primer kilémetro se evitaran y
- accesos y nudos. ' e
. RS [
- ¢ Para evitar toda ilusidén de continuidad del tramo con L r
calzadas separadas, el principio del tramo con calzada "y
L o+ Unica no podrd ir acompaflado de las explanaciones co- .
- -+ rrespondientes a aquél. : ’
et . = El paso de calzadas separadas a calzada finica se hara, B
' en todo caso, cerrando los carriles de una de aquéllas ot
a partir del situadc méas a la izquierda, antes de que 4
se termine la mediana.
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.~ 8i la intensidad de la circulacidén fuera menor que en
- los .tramos = contiguos (y éstos tuvieran calzadas
- separadas), al proyectar con calzada Gnica una variante
. de poblacidén, se marcard claramente la transicién en
- los nudos extremos de la variante.

" El cambio de funcionalidad s podré destacar por medio
~~ . de una glorieta (apartado 14 7) si su implantacidén no
~: revistiera peligro para la circulacién.

Ty

" 'La anchura de
fuera de poblado
la tabla 31:

s

EN CARRETERAS CONVENCIONALES

la plataforma de
distribuird entre calzad

TABLA 31

carre’ Le

ras convencionales
vy arcenes segin

DISTRIBUICION DE LA PLATAFORMA ENTRE CALZADA Y ARCENES

DE CALZADA UNICA FUERA DE POBLADO

PLATATORMA | CALZADA | ARCEN

(m) (m) (m)

< 6,50 resto 0,50

- 6,50 5,50 0,50

7,00 5,50 0,75

7,50 5,50 1,00

8,00 6,00 1,00

8,50 6,00 1,25

9,00 6,00 1,50

. 9,50 6,50 1,50

10,00 7,00 1,50

10,50 7,00 1,75

11,00 7,00 2,00

12,00 7,00 2,50
U NOTA: No "se dispondrdn arcenes de menos de 1 m en

.~ trazados nuevos.
f. - - Salvo en zona wurbana (Capitulo 11), se recomienda no
L - proyectar nuevas carreteras con 4 carriles.
 ;10 6 Nn.dns

_ Se conSLderaré que la présencia de una interseccidn
~provista de isletas divisorias (apartado 13.4.2), o la de una

e~~~

LN I r N s
O,

carreteras
paso inferior, si la topografia

glorieta (apartado 14.7), impide el adelantamiento a partir de
una distancia a ella igual a la cuarta parte de la visibilidad
necesaria (apartado 5.3.4). recomienda disponerlas donde no

- se pueda adelantar, mejor que donde si se pueda.

Los cruces de ganado (canadas) y, en ciertos casos, los
secundarias se resolverdn

de
preferentemente con un
favorable. Se recomienda
su presencia perceptible (y

fuera
no emplear pasos superiores, ya que




la de sus explanaciones) puede dar la imp
en otra clase de carretera, en la que no
en. sent;do contrarlo por la misma calzada.
Se conSLderara que el tlpO de enlace m
carreteras con calzada Gnica es un trébol
el cuadrante que haga que los giros més
derecha hacia la carretera principal, Yy
ésta (con un carril central de espera o,

.“,fueran elevadas, con una glorieta).

Se tendré en cuenta que los carriles
‘crear problemas en la convergencia a un s
impresién de que se estd en otra clase de

. 10.7 Zonas de servicin

trayectoria del trafico que circule en s

acceder a una zona de servicio, excepto

72

resién de que se esté
sea de esperar trafico

4s recomendable entre
parcial, situado en

intensos sean a la

a la izguierda desde
si las intensidades

de aceleracidn pueden
solo carril, y dar lia
carretera.

No  se permitira girar a la izquiexrda (cruzando 1la

entido opuesto) para
si la IMD a un

horizonte (apartado 3.4.2) de 10 afios fuera menor de 5000 vy

s6lo si se dispusiera un carril central de

otro de deceleracién (apartado 13.5).

‘Los accesos a y desde el carril

espera, precedido de

contiguo deberén ir

provistos, en todo caso, de carriles de cambio de velocidad

(apartado 13.5).
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SEPARACICN

SEPARACION <2km

SERIADCS A VIAS
COLECTORAS ~DISTRIBUIDORAS

RAMALES

" SEPARACION < 2 km

,v ':ENLACE PARTIDO CON VIAS
_ COLECTORAS -DISTRIBUIDORAS

SEPARACION

EHLACE PARTIDO CON RAMALES

TN 1'7

< 2km

CRUZADOS A DISTINTO NIVEL

FIG. 33
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‘1l  CRITERTIQOS ESPECTEICAS DE_THEAZADO._ BN ZONA_JIRRAHA

. Los.esté&ndares urbanos s&lo serdn empleados donde el entor-
‘no sea claramente percibido como urbano (travesias o calles), y
~no donde su amplitud se’'preste a confusiones (parques y otras
‘zonas de recreo, terrenos atn no urbanizados, etc.), salvo que
se trate de tramos muy cortos.

- . Se tendrén en cuenta:

~.La dificultad de 'aplicar reglas tan claras como fuera
~de poblado. -

- La ‘'necesidad de acoplamiento a un  tejido urbano

.~ Preexistente.

Las limitaciones de espacio.

- .La menor velocidad de recorrido asociada a la frecuente
- congestidn de la circulacidén, que resultaz en una menor
gravedad de los accidentes aun a pesar de unas
caracteristicas més restringidas.

Para marcar la transicién de una zona urbana O semiurbana a

otra fuera de poblado, se recomienda el empleo de glorietas
(apartado 14.7).

L En  carreteras convencionales en zona

4 dispondrén, salvo justificacién, arcenes
.. _carriles especiales (reservados a
o bicicletas, a estacionamiento,

urbana no se
ni bhermas, sino
transporte piblico, a
etc.) y aceras.

* La ordenacién de la circulacién
- ~basara;, preferentemente, en una prioridad alternativa por medio
- de semdforos; incluso las glorietas podrén llegar a sema-

. forizarse en ciertos momentos, para reducir la congestién de
. alguno de sus accesos.

en las intersecciones se

Salvo justificacién en contrario, la separacién entre los

'énlaces'dev,una autopista, autovia o via rdpida deberd estar
comprendida entre 2 y 3 km (Fig. 33).

T S e B s e s e i P,

S e T e
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12 CALZADAS DE _SERVICTA

En autoplstaa, autovias o vias répidas, v en carreteras
convenc;onales que vayan a transformarse en una de aquéllas a
un horizonte (apartado 3.4. 2) de 10 anos, se dispondré&n calza-
~ das de servicio que asequren la ordenacién de los accesos y la
continuidad del itinsrario para - los velhiculos cuya circulacidn
por la calzada principal estuviera prohibida (tractores y ma-
qulnarla agricola, ciclomoctores, etc.).

Las calzadas de servicio se clasificaran en dos tipos,
segln su funcionalidad:

- Caminos agricolas, destinadcs fundamentalmente para
-~ acceso a fincas risticas, y cuyo trdfico predominante
~h~ges de tractores Y maquinaria agricola.

- ViaB de servicio, que sirven de acceso a zonas de
servicio, a instalaciones auxiliares de la carretera, a
edificios, o a pequefios niicleos poblacionales. Su
trafico predominante es de coches vy furgonetas.

-12,’_43_4;v{"nnnx1'nnnq con la calzada Prinhipa]

La conex16n de las calzadas de -  servicio con 1la calzada
pr1nc1pal se hara: :

a)- En un enlace-

En autoplstas Yy vias rapidas.

.En autovias:

v T - ‘Siempre para caminos agricolas.

- Preferentemente para vias de servicio.

:

Se evitard conectar en los ramales del enlace,
‘t“' lntegrando en él la calzada de servicio como un tramo

S

-més.*
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'b) S6lo en el caso de vias de servicio en autovias, por

~ medio de una salida o entrada especificas (Fig. 34);
‘para que pueda ejercitarse esta opcién se deberé&n dar
simultédneamente las tres circunstancias siguientes:

I) Que el enlace diste del acceso a los edificios o
instalaciones:

- En una salida de la calzada principal, méas de v
O e 1,2 knm (medidos entre las secciones de B
L S transicién en las que la anchura del carril de i

7‘ ' cambio de velocidad alcance 1,5 m).

-~ En una entrada a la calzada principal, més de ;
1,5 Xkm (medidos entre las secciones de N
transicidn en las que la anchura del carril de i
cambio de velocidad alcance 1,5 m). %

II) Que la conexifn de la salida o entrada con la
via de servicio diste del acceso a los
edificios o zona de servicio més de 250 m.

III) Que la via de servicio sea de sentido dnico. !

e

Al transformar una carretera convencional en autovia, sélo il
se podrdn disponer salidas o entradas especificas (Fig. 34) 1l
para reordenar accesos a instalaciones A

- . que incluyan una estacidn de servicio,

=, - existentes en septiembre de 1989, ¥y i

H':e:i‘que'no se puedan conectar en los enlaces contiguos.

Para las instalaciones que se pretendan instalar con ‘
posterioridad, se elegiréd preferentemente la conexién en los K
enlaces contiguos; aunque se podr& disponer, si se dieran las
‘circunstancias oportunas, una salida o una entrada (Fig. 34)
especificas, con la otra conexién en un enlace.

Donde hubiera una distancia inferior & 1,2 km (medida entre
las secciones de transicién en las que la anchura del carril de
- cambio de velocidad alcance 1,5 m) entre una salida especifica
de la calzada principal (correspondiente a una via de servicio)
.,y la siguiente salida (correspondiente a un enlace) o entre una
- entrada a la cdlzada principal (correspondiente a un enlace) y
. la siguiente entrada especifica (correspondiente a una via de
servicio), se suprimirdn la salida o entrada correspondientes
al enlace. Los correspondientes movimientos se realizaré&n a
través de la via de servicio (de sentido Gnico) y su salida o
entrada especificas.




CONEXION ESPECIFICA

(ZONAS DE SERVICIO EXISTENTES
.. * QUE INCLUYAN UNA ESTACION DE SERVICIO)

‘ | ‘ v ENLACE
i< SALIDA Y ENTRADA y ¥

™ )
— ! e .
AUTOVIA ) i| ¥
= - | | i
250m| 1,5 km | ;
min K min i ;
|
éALZADA DE SERVICIO r
CONEXION ESPECIFICA
: ( ZONAS DE SERVICIO NUEVAS
- QUE INCLUYAN UNA ESTACION DE SERVICIO)
SOLO- SAleDA ENLACE

£ ‘ |
AUTOVIA — A

s J/' 3
‘ - | - %;
/) th
Cm -

min 1,2 km min . |
o ENLAcE | ENLACE
//”\\ SOLO ENTRADA //’

. I o "AUTOVIA — ' I\
[ " : ) s / - L ;

T Saine ‘ \,,,/ i - . ! r{

min min

[_A' " P 1,2 km min
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.

:.":'124,4,' Trazado en planta y alzada
S Las calzadas de servicio -tanto en planta como en alzado-
- discurririn aproximadamente paralelo al de la calzada prlnc1pal
contigua, salvo que otras consideraciones aconsejen
desvincularlas de las explanaciones de ésta y ceflirlas mas al
' terreno colindante. Se consideraréa el aprovechamiento de
- caminos existentes, aunque no inmediatos a la calzada principal
:;(Flg. 35), SLempre que no se dejen predios sin acceso.

Las caracterisL1cau del +trazado no seréan Jnfe*lores a las
siguientes:

- _ Caminos agricolas: radio minimo 25 m

inclinacién maxima de la
rasante 20 %.

Vias de servicio: radio minimo 50 m

inclinacién maxima de la
rasante 10 %.

, Donde haya espec;ales restricciones de espacio entre

o '.edlflcaCLOnes o zonas de servicio existentes y la calzada

..+ - principal, la de servicio podrd discurrir por detrds de dichos

wioot edificios o zonas (Fig. 36), siempre que ‘'estos dltimos se
'_;aislen de la calzada principal por una barrera rigida.

'12 5 Ser‘rwﬁn 1‘ransma_]_

, Losa'camlnos agricolas tendridn, salvo justificacién, una
plataforma de 5 m sin arcenes, y podrén ser de doble sentido de
z.circulacidn, ’

s

- ‘Las vias de servicio serén de sentido fGnico, y se
considerard suficiente una calzada de 5 m de anchura, con
~arcenes de 1 m & cada lado. Donde la presencia de vehiculos
...~ estacionados fuera frecuente o prolongada, se podrén adoptar
- otras medidas:

"= Ensanchar el arcén derecho & 2 m.
‘"L,,gEstablecer un carril de estacionamiento -generalmente

~en linea- reduciendo &4 4 m la parte de calzada
' reservada al paso.

. Sélo excepcxonalmente podran las vias de servicio ser de
P - doble sentido de circulacidén. En este caso, tendradn una
» e plataforma de 7 m con calzada de 6 m.

La franja comprendida entre una calzada de servicio y la
principal deberd tener en cuenta las eventuales necesidades de
ampliacién de carriles (apartados 3.4.2 y 9.5), y se tratard
como una mediana (apartado 9.4.3). Donde las calzadas de
servicio discurran contiguas a la principal y no sean de

« w

R————
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- ‘ ,;ﬁniéo, se dispondrad entre ellas wuna pantalla
.antideslumbrante, la cual podrd consistir en un seto vegetal.




78

T13 prwmpnmnq DE_T.0S NUDAS

ﬁ:13 l' Generzl;dades

Los'elementos de un nudo deberdn facilitar las trayectorias
- permitidas (paso, giro a la derecha o giro a la izquierda) para
- cada tramo que acceda a aquél, de forma adecuada a las intensi-
. dades de circulacién esperadas y a las velocidades previstas
-para cada trayectoria. ‘

"13.2 an;-imi aentos _de '&naqn

S 13.2.1 Genana.la.dad.es

: La contlnuldad y claridad de los movimientos de paso -y de
“ila -aneja denominacién de las carreteras- podrd llevar, en
" clertos 'casos, a modificar la implantacién de los tramos de
. acceso (Plg 37) o, incluso, la morfologia del nudo (Fig. 38).

- 13. 2 2 C:nces_a_n;xel

Se atravesaré(n) la(s) otra(s) trayectoria(s) con la
anchura de calzada necesaria (apartado 8.1.1.2). carreteras
:con calzadas separadas, el cruce se podrd hacer en dos fases.

El éngulo de corte de las trayectorlas podra favorecer al
movimiento de mayor intensidad, siempre que esté comprendido
entre 80 y 1209; se recomienda que sea préximo a los 100¢. Se
- modificard localmente -si fuera preciso- el trazado de al menos
__una detlas trayectorlas (Fig. 39). '

La VlSlbllldad dlsponlble no serd inferior a la necesaria
- para el cruce (apartado 5.3.2).

. La ordenacidén de la circulacién se podrd realizar:
- a) .Sin fijar prioridad. Unicamente ser& admisible donde
© . concurran todas las circunstancias siguientes:

- Suma de todas-las IMD que se crucen, inferior &
1.000. :

.= +.En nudos exlstentea, nimero anual de colisiones
SO £ laterales inferior & 2.

. wg

b). Por '“prlorldad fija, designando la trayectoria
prioritaria por medio de seflales. Para los vehiculos no
prioritarios, se podrd limitar la ordenacién a la
cesidén del paso (en lugar de la detencién obligatoria)
Gnicamente domnde concurran todas las circunstancias
siguientes: ot

”-vl Suma de todas las IMD que se crucen, inferior &
1.500.
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- En nudos existentes,

prioritaria por medio de
este método fuera de pobla

Para intensidades superiores

RS paacmiot sor e (et

R

niimero anual de

.laterales inferior & 3.

Por prioridad alternatlva, designando la

79

=" Velocidad de aprox1mac10n no superior & 20 km/h en
'F;gfazona urbana, ni & 40 km/h fuera de poblado.

colisiones

trayectoria

semdforos. Se evitar& emplear

do.

a las compatibles

con estas

ordenaciones, se transformard la interseccién en una glorieta
el cruce a distinto nivel

(apartado 14.7) o se realizarid
. (apartado 13.2.3).

13.2. 3 ‘Cruces a distinto nivel

‘Para situar la obra de paso
consideraciones siguientes:

se tendrdn en

cuenta las

-~ El gélibo vertical no serd inferior al prescrito en el

"+ apartado 8.5.3.

- Se recomienda cefiirse al terreno, para reducir el
ones Yy evitar problemas de

volumen de ' las explanaci
drenaje superficial.

- Se recomienda que las
- Siﬁ una de las trayecto

. . considerarse secundaria,
+*7 . que pase por encima:

oo

trayectorias que requieran
estructuras de menor coste pasen sobre las demés.

se recomienda dque

. .=° .La presencia del enlace serd mejor perc
i carretera principal, al ver el paso supe

"= 8i la carretera principal estuviera en d
transmisién de ruido a las zonas colin

menor.

rias que se cruzan pudiera

sea ésta la
ibida en la
rior.

esmonte, la
dantes seréa

- La visibilidad de las salidas, normalmente situadas
‘antes del paso superior, sera mejor y, al estar en

- La visibilidad de
situadas después del
mejor y, al estar en

- el trafico pesado.

las® entradas,
paso superior, s

_ rampa, se ayudard a la deceleracidén y se disminuiri
el ruido producido por el trafico pesado.

normalmente
erd también

pendiente, se ayudaria a la

‘aceleracién y se disminuiréd el ruido pr

- La transformacién de la interseccién en

. mas facil.

oducido por

enlace es
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. 'Los movimientos de giro se podrén alojar en:

~ vias de giro: con radios reducidos, de forma que se

realicen a una velocidad inferior & 30 km/h, y en su

~trazado en planta influyan exclusivamente
consideraciones sobre el espacio ocupado (apartado
6.3.3): '

<" 8in canalizar, si el giro se realizase sin que la

calzada para él necesaria se despegue de la zona de
cruce de las trayectorias de paso.

- Canalizadas por wuna isleta, si se produjera el

- despegue..
‘Ramales, para velocidades superiores normalmente
asociadas a los enlaces, teniendo en cuenta

consideraciones dinémicas (apartados 4.2.2, 6.3 y 6.4).

‘Bifurcaciones 'y confluencias (apartado 13.6), si la

. incensidad de giro fuera comparable a la de paso o
“incluso mayor que ella. '

--Los movimientos de giro podrén estar provistos de carriles
de” cambio de velocidad (apartado 13.5) vy tratamientos de

‘mediana (apartado 13.7).

La eleccién de un tipo de via de giro o ramal deberd tener
en cuenta:.

_El espécio disponible.

Las intensidades horarias de paso y giro en el acceso
considerado. Las vias de giro sin canalizar sélo podran

f emplearse para menos de 60 veh/h.

La velocidad a la que desee que se realice el giro.

El nGmero de cuadrantes ocupados.

 El'desaerlIb“angular.

<. El'nGmero de alternancias de curvatura.
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2 -Lado de 1a divergencia o convergencia

‘i§i3:

~ Las divergencias Y convergencias se  realizaran,
normalmente, por la derecha del movimiento de paso o de mayor
-intensidad. -~ . .

. © ' Se podrén admitir divergencias por la izquierda s6lo en los
casos siguientes: '

= Para girar a la izquierda .en intersecciones con miy
.+ . . baja intensidad de circulacién.

. "Para girar a la izquierda en intersecciones en las que
la Ccirculacidén estuviera ordenada por prioridad
‘alternativa mediante semdforos (apartado 13.2.2), si se
hubieran previsto una fase (apartado 14.6) o un carrii
(apartado 8.1.1.3.2) especiales para ese giro.

= .En las demis intersecciones fuera de pecblado, si la

. salida estuviera dotada de un carril .de deceleracién Y.
én su caso, espera (apartado 13.5) para los vehiculos
que fueran a girar a la izquierda.

- En bifurcaciones (apartado 13.6) en zona urbana.

:fQSevpodra admitir convergencias por la izquierda sélo en los
--casos siguientes: :

- ' Para girar a la izquierda en intersecciones en las que

- la circulacién estuviera ordenada (apartado 13.2.2) por
- prioridad fija y la IMD total fuera inferior & 8 000

vehiculos.

: 4"'Para girar a la izquierda en intersecciones en las que
. la circulacién estuviera ordenada (apartado 13.2.2) por
prioridad alternativa mediante semdforos. )

- En confluencias (apartado 13.6) fuera de poblado.

- En autopistas, autovias y vias ripidas se evitara el empleo
de entradas y salidas por la izquierda, salvo exhaustiva
justificacién en contrario. Se exceptuardn las conexiones entre
calzadas centrales y laterales (apartado 9.4.1)

o
30
e




’;i~ ;Tv(apartado 13.3.1) vias de giro

82

- 13,3.3; -Separacidn _de convergencias y divergenciasg

Dentro de un nudo, o en nudos relativamente préximos entre
si, se procurari que las divergencias correspondientes a una
trayectoria de paso estén antes (en el sentido de recorrido)
que las . convergencias. Con 1la disposicién inversa se tomarais

medidas para facilitar los movimientos de trenzado (apartado
'8'1.1.;4). i

En enlaces, se recomienda que las salidas estén antes de 1o
obra de paso, mejor que después de ella (apartado 13.2.3, Fig.
. 40); ademés, de esta forma -el tablero de la obra de paco
. resultard menor, al no tener que alojar los carriles de cambic

de velocidad. Para facilitar o mejorar la implantacién do
entradas o salidas, se podrd recurrir a:

- Ensanchar la mediana.

‘= ' Transponer las calzadas mediante dos obras de paso muy
.+ cblicuas. o

-  Euperponer las calzadas en una estructura muy larga,
‘ s6lo justificada en enlaces en zona wurbana donda

hubiera graves problemas de espacio, Y cuyo aspecto se
- deberd estudiar cuidadosamente si fuera elevada.

NpYN
kdl

o En'7autopistas, autovias y vias rapidas, las distancias
- minimas ' entre salidas O entradas sucesivas se atendrdn a la

Fig. 41.  Se procurara unificar salidas o entradas sucesivas

. (Fig. 42) mediante wuna via colectora-distribuidora (apartado
-13.7).

13'3’4 "Giros . a la derecha

‘Para girar a la derecha se empleardn exclusivamente

(sin canalizar o canalizadas), o
ramales directos (Fig. 43), excepto en enlaces de¢ cuatro tramcs
en los que se admitieran cruces a nivel en ambas carreteras
(apartado 14.4.3.1), en los que se podrdn emplear ramales
semidirectos en tréboles parciales, o incluso lazos (Fig. 44y,
- con objeto de compartir entradas o salidas. :
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AutoP. Auren.

1 V RABDAT

Ly {Tabla)

L2 (Tabta)
| .‘\\‘<%;:::1':: ) Sdlida seguida de entrada L3 (Tabla)
: sl Enrrodﬁ seguida de salida Estudio dal trsnzos-
f ; ;ij¥é;;%‘f  L . o
/éiiiii;;if?;;ﬁ; F“ 2 entradas seguidas Ly {Tobla)
' 4 ~.»;E'ﬂ'f.0d9v ‘,_j_fs‘c‘é 'v;'u col'éc‘.t\ora‘-.dl‘gtribuldora Lz (Tabla)
2 e&trodas ;;quid;§ envfa coLectoru-l L= 80% Ly

distribuidora o en calzada lateral

T "VELOCIDAD
: DE PROYECTO 80 90 100 1HO | 120
o » v (km/h) :
e TP | L, (m) 250 [ 275 | 300 | 325 | 350
T Ly(m) | 200 | 225 | 250 | 275 | 309

L._,’(m) : 150 | 150 | 150 | 175 | 200
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o TIFO DE VIA DE CIRO O DAMATL
CARACTERISTICA i s
ol ‘ DIRECTO SEMIDIRRCTO LAZO

N

v

 DIVERGEKNCIA Y

CONVERGENCIA (1)

[SaN—

" CRUCES . | ¢ 1 (2)

3

N
TENEDICRATIEI TR A o e

'CUADRANTES _ [

DESARROLLO

: | 1 ; H 1
| ; ‘
OCUPADOS ; ;
!: RN % = S— -):’:

g

" ANGULAR (3)

pAT S

=

| ALTERNANCIAS

, 06 2 | L S
: .  DE CURVATURA ; : ;

D, :por la:derecha; I, por la izquicrda.

L ‘Bastante oblicuo a no &

.. mediana de la carreolors
(3) Aproximado, en Anaulos o
(4). En cuadrantes que incluw

v
-~ R T =
PN SUOSNCHG L

- Gque SV HcIEH
] . .
, disponga de poco espacic, =obo oo
SR podré ceflir al lazo, oL entonces 7
i . .e-alternancias (Fig. 45).
&
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Giras_a_la _izrmiords
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: A los efectos del apartade tinguird entre
’vias ‘de giro y ramales quo diverjzn v oconverian exclusivemento

~.por. la derecha (tabla 26, Fig. 46), v amqusllos en  los que al
-menos una (convergencxd o diverxgencia) se realioce por  Lla
1zqu1erda (tabla 27, TFig. 47).
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o CARJ‘L'I'"I\ STICAS DE GIROS & LA TAOUTLRDA
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CARACTERISTICA
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i

';ff'tRﬁCEs“

CUADRZ‘.’\I TES

 OCUPADOS . ; ]

e 'DESARROLLO __mwr M{ -"é

~"ANGUiiR () é ’ %

ALTERNANCTAS ;

‘DE CURVATUR2. ) : é
NOTA: (* )A

e

Los extremos
de cambio de velo
- la reduccién de
-8i las carreteras
recomienda que el
Y a la entrada en

Al emplear circulos o asaz
su largo desarrolle, v que , :
trayectorlas de paso resultan DQHLLHTb

b b e 1 a1
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IALLA 27

A:CART\C'TERISTICAS DE GIROS A LA IZQUIFRDA ’
o .2

CON AL MI"NOEJ UriA, CONVERGER FOER O DIVEARGERCEA TZGUIRRDE

PG Y Y

TIPO DE VIA L3 GIRGC O RAMAL

" CARACTHRISTICA
a DIRECTO SENID&LL T0

i
S | I, DG D, I
CORNVERCE ?:ﬁi"(,"‘» (1, 4
i

CRUCES

[8 3
re
Ll
Pann)
I
g

¢ CUADRANTES
1 i
OCUPATIOS §
PO, (I. L P TS AR i LS [ 4

ESARROLLO

EANQULAR'(3)

,.-.
paw)
)

DE CURVATURA ﬁ

NOT@S} (1) D, por la derecha; I, por la izqgui
T (2) Bastante obli. 3
madiana de |

(3) E; mado )

Cio, a no ser q"n se ensanche L

L ls w

“Se emplearan isletas para:

Obtener una disposiclin
conflicto, asi como
] evlldo .

.Delimitar el A&rea c
“vehiculos

, - R
L i - JIncauzar las

e e Impoda: loz movimiento:

—3“"En su caso, prote
cruzar una travo
\

da circul:

- f_y,

e Al
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El numero~.d9 Lgletds no nod ser superior al  triple del
numero de tramos que accedan al audo.
Para la materlali, cién de las islatas se podrdn bmpl“a

- Marcas;viales para las muy pequefias, o como aviso de la
presencia de los demds tipos de m&t@riallZuCléu. Sa

~recdmienda complementarlas con cantafarcs.

nBordl1low, gque deberfin ser = yre
'retranquedruﬂ 11 menos 59 cm del bonde de la calzada.

x',

se dispondrd - arcén (sa]vo, por razones de continuidad, a
largo de: los movimientos de paso) . ‘

wDonde"resulte vlhEVltable disponer isletas en o Jjunto

tcuantoﬁmayor ea la. lntanLdaa dé circulacidén junto a ellos.

Tq1 pfacx r*"h wisand ns

locallzada.

Se evxtaré introducis islatas divisorias donde
VlSlblllddd sea restringida, ez os verticales convexos
al prlnc1plo -de curvas en planis. Para cllo se prolongaréd
isleta . der forma gque sea visible por los conductores gue
aprOXLmen ‘a; ella. ' Tampoco se rour* ver pecrturbada

vtrayectoﬁla del vehiculo por la aparicidn -a su lzgquierda-
una’ 1sleta lejSOTla (Fig. 48).

-la lsleta divisoria fuera corta su formz  serd
l&grlma,q y..se inscribird en un tridngulos de ]
‘caracteri Llcas (F;c 49y: -

‘Uno- de los fén@ulos se situard scobre una paralela a
alineacidn cur*espondza rte ral pile de la ', & 1 ma
“izquierda s do de acoroaniento al nudo.

"'}c’.l‘bc,n:'”t:urc~ miwime soard de L0,

oy

-fLos otro 'do ﬁngulo se uitun'én gob“ﬂ e] bau

Ly el quu so cncugntro nrinero ¢] c”rvu1u: junLo

- borde dLuharJ, de:l de  corte da  Sste
alineaci % @ pie 2 la
‘distanciz g0 cnouantre despuds.,

montables y s

3

(r

que se podran ajardi-

“Junto a“isletas pin da 0 materializadas con bordillos nc
1o

a

curvas, el’ ‘radio de - sus lados serd tanto maycx

3 Se deflnlrén como isletas divisoxnias a las que separen
trayectorlau§G~ -generalmente de  sentidos opuestos-
aproximadamente  paralelas, estableciendo  una mediana
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e

)gulo opuesta al.bolde de-
nts- al-,ft_*tvfo : Q,:: 1a m

la-calzacs
23t arul CO:FH?.C@RC‘.J.Q;&.

Lnterucvc:on*v -oemaﬁor*zqdau;' 30 LOQ“;

5 para . aJOJar en,e*Las los. semaﬁorus
Se recomlenda cue 'dichas.

: s‘acas tengon
mianofabaoluto “15- m), ,y una ranchur:

)o ,..,hubiera ‘un  carril déf_rwcuaeraﬂxun
L)y las isletas divisorias est&r&u alineadss
de espera para

5

irar a la izquierds (apc*tagu
g isle Pas dilvisorias no o
9. 51). . o

s. lelaOIlaS se redondearén vy en
las esquinas de laagy sletas

T, 58 empleg*gn paw=
de- -giro (apart cade 13.3.1

una- inflexidn . &d?CL&Q"
en  accesos a’ glo;let

se redordeacan con
'orre pondlbran a.uana dlverGLnCLa i

entea retrangueo normal , apartuda

30.m; " ‘coq un minlmo (expresado en )

- -“.\j
uentaava pwrtc ‘de  la” S mavor velocla ad  dc

‘Jﬁu/h) de los vehiculos que pasen  junio
' corr:sponunuhte a converygencias s
orlonten gprox;mae Lnte ﬁ%*alelas <

o .

hubierd (cor%egido
r@modelapdo la carrs

i)
N e
R arc:

sondionte  a

1 nen,

o
LY
Ie)

c‘.. *t:*:to::v ] vl la entrada -
Pa““ 2llo S recomiend:

POHLJqLO a la 'nLersecciu“
al prlnClplo dh la rurva.
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o

centrales en gglosialkog

4 , normales (apartado 14.7.1), la sleta esta
: ‘de ‘un' bordillo montable. ©n miniclﬁri@ta0 toda

»superf1c1e se abombar& (hasta : @ntro), se pintax
de blanco 'y se rodeard de capta

i
1

i
o
9]
3
G

En glorﬁetas normizles, se QVLtarﬁ que el didmetrc exterior
: lzada -anular sea superior & 60 m. o lnierlor a4 40 m; si
lpferlor a 28 m,&ae d*spondré una mlnlhlo ieta.

Lt

‘Se i recomienda que la
eliptica, su excentricidad
el empleo de isletas que u‘

si fuera
evitori
ni aun

tapants £.1) no superc £9
“gfaclllfar la divengencia en gires a la

chzada una culia triangular
hasta que la @paracmOn al Lor ¢ de la calsze

o Donde la velooxdad de . recoxrido
km/h,

60 kn/h (para giros a la derecha), o donde las inten
CchulaCLOn (tanto de paso como de cualquisr

da T
res 4 200 veh/h, se dispondrd wi carril espec
que la velocidad cambie del valor en la trayectoria dc
laespecifica de la via de giro, ramal o calzada de serv

8ivla’ velocxdad de recorride  (apartado 4.1) ses

genclas, ras 'l’“", mientios
“r;enc;“s ¥ o, eventualasnte
ra giros a ld lzguierda- e 3 dp es:era

. _ 5

para{alOJarv-a los que espcrgn cruzar el
circule’en sentido opuesto uin intericris
el proplo. EfLﬁ rnerl de
IS5 m, vy s
carreteras

Limas r&qulChudﬁw

.carriles de cambioc de chocidud (rig.
generalmente, de forma paralela, adoeg moCar anil:
a la ® calzada UHTQC“:’ i nién en gu exti
~contiguo a éscany. © i
. . forma directa (o
- ¢ tangente al borde
 dngulo cuya cotangente no reba
fpara glro a la derecha, cuva
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DE TRANSICION PARA GIRDS
A LA DERECHA
CARRETERA - v
PRINCIPAL " - T T -
' 3.5m i
fl 1
] ~ | €
», \ ! o
e N\
% N\
|
o i. .
. ) e
o = x
. =X
-2 N
w3 :
z © ]
Pr]
ul‘ﬂ s
UNA I'NTERSECQOI\' ENCTTY
|
: |
. $ ol |
4 '
G0 m . ) .
X3
<
1=
il
Lo ‘
W i
o
'
<
©
EN UNMA INTERSECCION O CRUZ ‘
3‘; . 1 .
E5b ‘ |




s

.yt

i

ESPERA EN MEDIANA :

AR

.

A e eiommarnisnoin S

e




E0m

RIS
WG.:.:\
. —

IR R I
-l TSt

FTRL

S A
ety T ——

I e s e ——

>

[
P T R

aN ———
e DY h

N : T et o o ————y,
OO, g
R L e e

RS

. :
1T AC e e oA ’
Lo AUION -0 PO ‘:"_‘l’"::._“: R
N
i
’
~
iCs . B9
I{C- w0

g Ty

R —————

o ——

-y



nicas o

‘ rebaoada la
"o accedan”’  ge bifurcase

colectora ~distribuid iora
“estudxaz la

1 sy e

una KR
Sl CUYyo Caso
caizadu principal

- W L

Excepto:” en 1a

carreteras, los carriles de

.Via‘de‘la“jque:pr ocedan tuvie
‘situado:méas aﬁ;la iz qulmrda

anartaao '3.5 ”)

,Los‘carrllc0 de tipo paralelo tendran la swa anchura gque
“de™ la calzada brincipal, wmiantras no diverjan de ésta
(apartado 8.1.2. 2), los de tlpo directo se dimensionarén lgue
que una.via-de giro o un ramal, a partir de la Lrrayectoria de.
ehicu~o;tLPOV(apartad0”6 1 2). '

f

Para deLLIanu la distancic
cambio de velocidad, se podrs
salvo casos espec1u¢es en.los

v
<

qu

bdelo de dccel aracidén del rapartado 5,3

.1, con
deceleracnon media porn

rozamionto de 7 (km/h)/'; 5
el modelo de acelerac
de 100 LV)

R 4 % o~}
“partado 4.4 (coche-i

TNy Y Y

NN Y '}
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TEEL

DISTANCIA L DE

VELOCIDAD
" INICIAL

INCLIHACT

Va (Jm/h) 3 oo s |
DE PROY |
' 121461 x|
PYR vy F
2718290 31;5338§3r9 «07fa558517] » P
VELOCIDAD. DE PROYECTO = 100 lai/L 6 menor ?
2004200 2000200]200f 2000 210 2221237
2oor;ua? 100 zoo;éqdrgga ‘00?50n:§?13
2001200200 200;5553200;100}256'200
con esa réﬁéatgo se puede alcenzar esa velocidad

. carretera de calzada dnica v doble sentido de
cula016n, ‘DO se  podré terminar un  carril de aceleracidn ern
correspondenc:a con una.prohlbLCLun del adelantemiento para es

CLI-

SRR G

Cnnao d(: fransi ciAn

n el eeremo de un carril

} o) LCEL

O T A
‘R ACTOH

paralelo 0 de velccidad,
se - 'dispondrd una. cufia triangular de sicidn lineal a s
.anchura definitiva, cuya longitud sersd igual.a la dada por la
tabla'30 en func;én de la velocidad VP de proyacto (apartado
4.3)
TAsLA 30
LONGI'I‘UD (n‘) DE LA CUNA TRIZNGULAR DE TRAWSICION
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¢ltkuda donde divergen la calzada prin-
una via de g1ro, un ramal O un acceso a una calzada de
n(l - entre ‘bordes de calzada), no podrd habow
_obstéculbq tales como desniveles, bordillos; cunetas, arque tar;
. Y] ”pJJag de cobras oo nag ete.; v los gue resulten ino
‘v;tables, debear wadar

an astan e th:agidud conti
impactos, - por med

1 o AQ
© de barreras de scguridad o atenuadores.

ecomlenda no’ dlSpORQT la nariz correspondiente a
enc‘a porla izquierda en pco]ongacvon de una alinea
.del :carril del que sc dive :jn. En uud) caso, las c
'de-pequeno desarrollo angulay que

en cuenta las ylo"cklpc*on_“ dal ap

3
~

can deberdn
-t
1.

'.‘

~a punta, situada donde converjan una via de giro, un
ramal o 'un acceso desde una calzada de servicio (1l m entre
‘bordesjde calzada), -ambas plataformas deberdn estar al
'nlvel"y se dotara a la punta de un bordillc encauzador.

mLsns

13 . 6 BJ 'F11"1"f‘=§ cionee 'w_r carnflaoasd ne

Sl las lnLongxdadev de giro fueraa compa
paso, llas dLvergﬁprlag se p“aq*ca*an como bifur:
convergencmas, como confluencias (Fig. 59). En

e

~
e
<]

jse»dispondrﬁ de la longitud
. de trenzado.

ra maniobras

K‘J

P

_Las velocidades de recorrido (apartado 4.1) de las vie

que confluyan 0 diverjan deberdn ser aproximadame: T
3 1 |

21

zacidn, nl

i =

‘13,7"Iiaélhnlpﬁtpraqndiqfrihﬂ’4ﬂ“-"

Las V;asgCdlectoras«distribnidoras (Fig. 60) deberén:

(SN

sSer paralslas a la ooleoda

7 Tener una salida Yy una cntrada debil
separadas (apartaao lJ.a.Z y 13.3.3).

disnuestas
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macdiana

' I Semtendrq en cuenta qao una Glana, cun limitada a la zona
del nudo~~,‘-- '

circulacidn.
en dos fases.

FaClll ta el establaec

aol carriles de d erolmrrc‘és
Y espe$a para girac a a la izquierda.
enlaceq, v pcevmq JJustificacidn, para meijcrar ia
lmplantac16n de entsy ada o salidas se podrd recurrir (Fig. ..

J.a

U e

Trans poner i's calzadas mediante dos obras
oblicuas.

)]

4

Superponer las calzadar
larga, sdlo justificable en LCna

una eztructura a1

: urixna  donde he y'
graves problemas de espacio, ¥ cuyo aspecto deberd sor
~muy culdado si fuera elevada.




@]
©

concreto,
uLgulenves xucLOl&d:

«

El numcro de Lramoo de rarretCta qLe reGne el nudo.

[ ydlspoalﬁLén espac ial de los tramog dc carretera gue
reune el nudo. . B -

La imporuauCLu relativa

dida por la intensidad de la
circu ]gcin) de los e carretera gue reine el

e Lodo en zona urbana y semiurbana, las variacicnes
d ﬁlaS“lnten51dadeg de circulacién a lo largo del dia,

que puedan dar lugar a distintas

S

La importancia relativa entre las inteasidades de giro
Y de,paso en\cada tramo de acceso.

crucos (apartado 13.2).

Elv~trat ﬂlLuLO 'dado a los gires a la izquiernda

N

-

(apartado 13.3.3),

~En'énlacas el nimero do obras de paso.

El. aspecLo del nudo, evitando que en la perspecti
Vlsta; por los conductores aparvezcan defectos, tal
‘como inversionss de cunrvatonoa Y puantos angulosos,  qguo
“les puedan confundir.

-7 Planteamientcs parccides deberdn darz crigen a solucicnes
,'sxmllareu, con conllgu raciones de uso frecuente de las que s«
‘ recomlenda no apartar :

.

. La prohlblc*un o supresidn
a la izquierda) cimpliificara 1
movxmlenro po Lb e lo deberi seor tr

co {especialmente
NLLargo, para tod:

el
Ve o .

~Se recomienda cque las aliae 0S5 Lrancs senn roec-
tas y que, de resultar inevi un nudo se sitﬁe en cuxr-
va, el radio de ésta no sea infao; 300 m no la wvelocidad de

proyecLo no rebase 80 km/h, ni & 300 m on caso contrario.

il o2

. Sl -una - carre tora sec undarlh,
*.recta muy larga,
cruce (apartado 13

ouacfuu
L

R s
LA

!
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-vehlculos.que por aq i€lla transitaran, se ccomLunua l.troduc'“
una curva“‘o serie de curvas de radios decreci
lntPrSGCClon, Para advertis

a los  counductore
' de ésta~ :

¢ nudos en tramos ante unifor-
. .acuerdo» "6dC,Jun, ¥ evitamx l‘ sobre todo
‘para -las . div VEXgeac) as fapartado 5, travectorias
- prioritarias la iLCiLﬂQV*JF a1 CEL se: 1o més
reducida _pos sible,  sobre todo uupgv v de espera
(apartado.,13 5)r v en todo caso no

pprlc, al 3 %. 1un
otra principal:

trayectg:ia§4nopprioritar*as que crucen a
Tyio + w‘t, G o : - ) -

‘La’ rasantpb(rlq 61) deberd csta
';% ‘hasta una anci inima de

calzada.

Sl la rasanto bajdra répidamente a)

al alejarse
ry'la intensidad de 1la C¢er1aC10ﬂ

de 1
fuera odﬂa, s2 podr
reduc;ﬁ la dlstanCJa ant rior haotd un wminimo de

’fEl parameLro dv los
‘lnferlor a 400 m.

AOCEGrae BRE) ik

LI S SR Shs A

]_»4 -'2 3 Spr*r*'n ﬁn T'v;a'ncma‘r:‘n'l

(’

:Se. agustar n’ las SeCClcn@S transversales
‘cruce: de™ trayoctorlas, manteniendo
ellas (la principai o Tl

en las zonas deo
la continuidad de una da

.6 )) 0 modificando ambas (Fig. 63); en
-ningin caso podrd haber qulebrut saperiores al 4 % (Fig. 64).
Se’. tendré ,en. cuenta el drenaje supacficial de dichas zonas.

'81 uno’ de los tramos fuers m4s  Inportante gue los otros
dos, ‘se tratara el nudo como la bifurcrcién (uravtado 13. 7‘ de

una carretera' TLnuanl en dos secundarias (apartados 14,
R &

iros a Ja derechai se rebolvaran,
medlante v1as de. giro o ramaleg directos

’ -~
AL TR S b SR SR ) i /Lla(qx L«“("\J

salvo Jjustificacién,
13.3 4
.2 ) )

', _fn'f‘@r"r:rvrv Lonoe

L1 «ln'!'r:vr?:mr*r-imnpq en T

dos’:de los framo% constituyeran
que,se conecta una secunda

sunac. interseccoidn en T mn 1o
de aplicacién aproxinades. de

en"T.

P i e T




N -
A— o . T e e e L e R R L A e S IR .

CTRAZADRO EN ALZADQO DE LA CARRETERA
- SECUNDARIA JUNTC A UN CRUCE

ST VARIABLE el

RASANTEZ SECUNDARIA
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"La T sin canalizar (Fig. 66), en la que los giros a la
‘izquierda se realizan mediante vias de giro directas
+8in. canalizar. Se  rocomienda lmplantar una islets

divisoria en forma de lagrina (apartadc 13.4.2 y Fig.
. 67)-en el pie de la T. Con velocidades de recorrido
-(apartado  4.1) superiores & 80 /b para los
movimientos_de paso e intensidades de giro superiocres &
60 ""veh/h,” se  rscomicnda disponer carriles de
fdeceleracién, de espera, o ambas cosas (Apartado 13.5.
Fig. 68). '

MEL "cayado" o "raquetan - 6%), que utiliza una via
deluigiro semidirects cane ada. Esta  solucidn estaxrd
limitada ' a  intensidades relativamente bajas, o &
ntersecciones semaforizadas .

Sexbonde  la  carretera principal  esté provista de  una
si'mediana ~o de una isleta divisoria- se dis 1rd

1 ponara (rig.
270), para el gire a la izoulenda :

principal, una via de giro directa,
zada por una légrima (apartado 13.4.
Secundaria, a’ partir de un carril

rmalwmente canali-

la carreters

]
P
o)

U oI N B a7
IR OB i ] Q(D»’O (o]

) eear c : espara
. = 13.5) precedido de un carril de decs racidn,
-del giro, se acrovechari la mediana ra alcis
» una zona Jde recuperacidn para al girc la

g

b

~.-.desde la carretera seoci

SOUNGATLE; 0o

‘suficiente para un carril de acelorac

I

oo
6}
:’?
Cr
(‘.
H

0

b

4

: ;Q_Siﬂla~alineaci6h del pie de la 7 formara un dngulo mencr de
80 con ‘'la alineacién del trazo de la nisma (Fig. 71,
remodelard la primera de manesa Gucs

- - Dicho &ngulo esté cemprendido  entre 80 v 100w. La
; adopcidén de esta sola medida (Fig. 71,
suficiente.

~Se disponga de una recta m

: d inima de 25 m antes de la via
de giro (Fig. 71, ), precedida de uns curva de un
I radio comprendido entre 45 vouG .

-~ Se evite la percepcién del tramo abs
o Jal T, por nedio de explanaciones

“i4]3f232_finfofq@nﬁinﬁoé en_ Y

© . Se recomienda remodalar las intoerseccicnes an ¥
“a la bifurcacién de una Carmreta: pie de la
verdadera interseccidn en Ty sl ello no fuera posible

:dardn los siguientes aspectos (Fig. 72):

‘ El cruce situado en el corazdn de 1:
- perpendicular posible, wmodiante ig
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La“convergencia de las dos ias  que desde los

s g:
brazos de la ¥ van hacia su fzv-

'Si una de ellas debiera ceder el paso a la ctra, el
trazado deberé reoultar muy claro.

.Sl'oe planteara como confluencia (apartada 13.7y,
- se deberd disponer del espacio necesario.

ElL giro a la i izguierda entre los dos brazos de la Y
(que)se reallzalé en dos ias @s): '

}Su trenZQdo con lasA trayectorias citadas en el
pidrrafo anterior.

;

‘Su radio, que svele ser pequeds.

Fnlaces de tres tramas

’-nna'qh1a hﬁfa da _npaso

Se caracterluaran por el ramal e:pleago enn los giros a la
izquierda: '

dir,ctoﬁ+ 1 lazo (Trompeta)

Se ‘dist ngulran‘ dos tlpOS (Fig. 73), segin el giro a la
izquierda al que se asigne ¢l lazo (preferiblemente el de
nmenor .intensidad de circulacidn) v consecuentemente ddnds
) éste (normalmente en el cuadrante de &ngulo
.antes de la obra de paso o después de ella.

Se ; recomlenda dejar una distancia minima de 30 m (minimo
bsoluto 30 m) entre la cbra de paso v la nariz o punta).

Unicamente se podrd admitir como primera fa e un tréh

“completo (apaltado 14 4 3.2) sl se previera la prolongacid
de:la. carretera secundaria & un horizonte (apartado 3.4.Z
o superlol a 10 anos.

XA
/

I

~—

FRA . . Se estudlaxd el treﬁzado cue se  preoduce en la  carretera
L - principal por estar 1a s i dmepud de la entrac
-5/ IR . (apartado 8.1.1.4).

la: carretera
supexrior &

y -2'sem'dirgCtos (Fig. 75):
,Unlcamente se pdﬁra admitir como primera fase de un diaman«
L - te (apartado 14.4.3.1.1) si so previe
1

praonue

- ~,..."......,,. - e s Y
undaria o oun hao

10 afos,
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cton+ ensanche de medﬂana‘+ 1l lazo (Figq. 76):
Unlcamcnte se podri T siouna de lags intensidades de
.Circulacién corres pondientes a los dos giros a la lzquierda
uera-. muy reducxdu. :

T (.khﬂ 11

as de los giros a la izquierda fueran
que pLeue acomodar un lazo, se podra recurrir
enlace gemidivecrion i1l (des  ramales sami-
¢ con dos obras de Paso bastante separadas.

v ‘77) a’ un
dlrectos)

Para eVLtar que el semidirecto interior presente fuertes
curvaturas,%ﬁambos ramules podridn  tener un trozo cumun, en el
que E'deberé eqtud ar el trenzado (apartado 8.1, 1.4, Fig. 78).

e NAE0 _{ -y

14.3 B;BfChn Trnq'ﬁh”ﬁq

nA_dm_ 3 ntgelae ')

EdeerCCJOnalC (apartado 14.3.3.2
. compactos resolviendo el cruce de los dos rama

semldlrectos mediante una tercera obra de paso (algo esviads: ;
o reunlendo Ja tres estructuras en una sola de 3 niveles (ng.

) se po&ré
Lle

_lnLGISldud“S de giro a la izquierda fueran com-
de paso o a las de giro a la duchna, se trates-

correspondlenteg giros como bifurcaciones (apartadic

' resolveran mediante ramales directos, dando luga: =

un;enlaCe‘dlrec"loual que regquerird tres obras de paso o unaz
sola de - 3 niveles (Eﬁo. 20 .

1Aamas

114 4"Nudnq de _cuatra i

Gbﬁb+51{daﬁpn
a_mayoria dc los

prlnClpLU° expuestos para nudes de tros
tramos (apartado 14,37

“.3) se consideraran transladables, ‘*mutatis
,mutandls", a los dé cuatro.

Se . tendré en - cuenta el
opuestos) se pudLeran
secundaria frente
prlnc1pal)

que dos  treamoes (generalms
considerar que forman una carrs

ITreteira
a los otros dos (que  formarian la carret

ey te oy
LR R

)

G

.14 4 2 In?@rﬂahﬂ1ﬁrnc

Se conulderdran lOa SlguJLn1QS tipos de interseccidn:

La cruz sin c&nal:.za,~ (Fig. 82)

sOlo compa lelo 200
intensidades muy baj de lacis a i
movimientos de paso C

que se "ma7nma&an me"'
canalizar. Se rccom;
- en forma de lagrlmd
..carretera secundaria,

S e
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corte a la nr*nw*na bajo e!

I 1 mismo &ngulo a ambos lados
“de eqtd (Ilgo.”83 v oB4).
’La."glorleta pdrtldd“ que utiliza vias de giro semi-
directa (Fig. 85). Esta solucién estara limitada a

ntensidades relativamente bajas, o a interseccion:s
*semaforlranas. :

:Dondcfla carretera principal esté provista de una
~mediana -o de una isletn divi‘o"1d~ se@ dispeondrén (Fig.
- 86); para los giros a la iz;ul >rda dasdc la carretera
cprincipal, sendas vias de giro directas, no:malmen
anallzadas por una ldgrima (apartado 13.4.2) en

-carretera erundal1a, & partir de sendos carriles

esper {ap ado 13,9 precedidos de carriles ds
,Jaucel@rcc:“un alinesdos no.  £6 estuvieran alineadoc:,
“los giros & Lla izg- qwGa adoptarin  la  ordenacics
- denominada indonesia (cada vehiculo deja a estribor zi
opuesto sin cruzallo), esta disposicidn sélo se podra
:ado tar._;y» VS o

e
o
7 .-
-
-

.;;En zona urbana.

‘Fuera de poblado:
En’interSecciones semaforizadas.
Donde la qujbllldid del tréfico qub circule
sentido opuesto sea reducida.

(;;

135
el
fos)

- Si ambas carreteras fuecran do importancia comparable oo
. podréd extender el tratamiento anterior a los cuat
‘accesos  (Fig.  87), pero s6lc si se semaforizase
nterseccmén (apartado 14.6).

.Sl en zona urbina uno de los giros a la izquierda fuerz
muy puLdOﬂYﬂaﬂLC, se recomienda rescolverlo mediante una
via de giro separada de la zouz de crhce de

‘carreteras (Fig. 88)

las dos

'EnWaroq dp hnafrn tramas

an nna qn]a nhrn da _nasn

'Gpnaralédnqu

_Q"Correspondera la obra de, paso al cruce de las dos
|

carreteras, Y podrd tener dos' tableros independientes si a
;carretera soportada por ellos tuviera calzadas separadas.
R @
En el caso exceporonal Gnanoas carreteras que  so

crucen se pudxe;av acdmitir a nivel para algunos gircs,
~se tendrd un enlace en Llub l parcial muy compacto (Fig. 89),
:que ocupard un solo cuadrante con un ramal de doble sentido quc
‘conectard con ambas carreteras mediante sendas interseccione:s

“en T;  tanto los giros a la lzquierda come  los  giros a1
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se , resolveran ; mediante 1 lazo, 2 semidirectos y 1

o Si una ‘de las carreteras que s¢ crucen pudiera ser con-
'siderada como secundaria, y €e pudieran edmitic en ella cruces
a .-nivel para algunos giros, segin que todos los giros a la
.lzqulerda crucen alguna otra trayectoria -com la consiguienta
~detencién- o alguno no tenga cruces, se tendridn enlaces eu
~diamante o en txé&bol parcial. Si la IMD total de la carretera
“fuera superior & 1 (00, se rocomienda disponern en ella carrilas
. de espera parva los giros a 1o izgulerda desde ella y, en su
'~caso[;carriles auriliares de vaso (apartado 8.1.1.3.2).

' ambao carreteras fueran de andloga 1mportanc1g, v en
ninguna de. ellas se pudieran admiten cruces para girar, se
.tendré un enlaCL en trébol campleto.

‘ B empleados para los giros a la
se~tendrénflos siguientes tipos de enlace:

b ctos (dlamante)

Este = enlace nuy versatil v compacto (Fig. 90) -aunqusz
~ocupe :los cuatro' cuadrantes- s&¢ podrd a&aplicar tanto al
cruce fuera de poblado con carreteras secundarias de poco
trafico,- como- a traficos intensos en zona .urbana, con
cxrculac;én dlscontlnua 'y, a veces, vias secundarias de
‘sentldo ‘Gnico ~“(diamante partido, Fig. 91, con una
;estructura adJCLOnal aungue de manor anchura).

_fLas salldas Y entradas (vnicas) de 1la carretera princjnal

~son compartidas por los giros a la izquiexda y los giros a
1a5dererha, vy su implantacién (apartados 13.3.2 y 13.3. 3)
avorable- por la derecha, la salida antes de la obra de
ipaso y la enLrada después de ella.

fLa ordenacién de la cimculacidn n las dos pareias
~ enfrentadas de intersecciones en de la carretera
“secundaria se podréd hacer por prioridad £i:ja o, con mayorces
‘intensidades de circulacién (que  pudleran  provocarc
retenciones que alcanzaran la salida de la carreteru
principal) disponiendo dos carriles para girar a l=a
~izquierda, u ordenadndolas en glorie‘n (apartado 14.7.2) ©
-~ mediante semdforcs (ﬂpuf»ddO 14.6), siempre que tengan la
- " longitud necesaria para @ almacenar los vehiculos que
“esperan; tdmb;Cn se cunaliza:un de forma que se evite una

ientrada a contramano en la carretzrz principal.
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Z08 (trébol parcial):

R T
1

2»sem1diréc£oé + 2 la

Si-dos de los giros a la derecha so realizasen mediante un
-ramal -semidirecto, sélo se ocuparidn dos cuadrantes
-opuestos, . que se podrdn elegir de manera que resulten
favorecidos los giros a la derecha: -

‘Desde la carretera principal (Fig. 92), con calida v
entrada (tnicas) antes ; bra  de paso (apartado
13.3.3), v un lazo para la ada en la carretera

principal.

‘El “giro a la derecha desde la carretera secundaria se
realiza mediante un ramal semidirecto, saliendo con un
- N r
. giro a la izoguierda queé pueds necesitar un carcil da

- deceleracién y espera (apartado 13.5).

‘Desde  la carretera secundaria (Fig. 93), cuyos giros
‘resultan muy claros (el giro a la izquierda puede
necesitar un carril de deceleracidn Y espera.

. La'salida Y entrada (fnicas) a la carretera principal

estdn situadas después de la obra de Faso (apartado
~13.3.3); un lazo es parz la salida de la carretera
" principal, cuyos giros a la derecha se realizan
.mediante un ramal semidirecto con posible detencidén en
el cruce con la carretera secundaria.

"Donde ‘hubiera un  obstédculo lineal (ferrocarril, rio)
- aproximadamente paralelo a una  do las  carreteras se
- recomienda la ocupacién de dos cuadrantes contiguos (Fig.

.as * salidas y entradas de la carretera principal son
. compartidas por los giros a la izquierda y los giros a la
. derecha. .

Se ?canalizarén las dos interseccicnes en T situadas en la
. carretera secundaria, de forma que se evite una entrada a
contramano en la carretera principal.

81 -para girar a la derecha desde Ja carretera secundaria-~ -
.- se sustituyeran los ramalcs semidirectos por directos se
 ocupardn-los cuatro cuadrantes, con dos entradas (Fig. 95)
o dos salidas (rig. 96) en la carretera principal, una &
cada lado de la obra de pasc, que se recomienda unificar
- mediante una via colectora-distribuidora (apartado 13.7).
Si #la - intensidad de la circulacién en la carretera
secundaria - fuera elevada, se podrén semaforizar lasg
intersecciones en ella. &1 trébol parcial de cuatro
cuadrantes con dos entradas en  ia carretera principal se
‘Puede considerar como mis efectivo que el diamante:.en.el
QUetiene: . «dos satidas ; “s6ko uno-de los movimientos tiene
que detenerse ante el cruce de otra trayectoria, y el girc
a la derecha desde 1la carretera principal no tiene que
hacerlo. '
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. vitard este tipo de enlace (Fig. 97) en zcna urbana,
..+la’ que la circulacién sea dis coatlnua (por llegar 1

o
1t
-

oS

‘vehiculos agrupados por la accidén de los gemgforos), a no
Ser -que se justifique especialmente el buen funcicnamicnto
‘de los tramos de trenzado (apartado 8.1.1.4) causados a la
.. situacién de las salidas (después de las entradag y de la
~obra de paso, apartado 13.3.3). Se podra mejorar su
funcionamiento empleando vias colectoxr ribuidoeras

;(apartado 13.7, Fig. 98).

,Cnn mis _de nna_ohra de pasaq

 Gpﬁ§rp7idadpq

\Donde no fuersn admisibles crmces a nivel en ninguna de
udos carreteras, y la intensidad o cxn wacteristicas de la  cir
lacién en alguno de los gircsz a la izquierda rebasase
rcapacidad del lazo, se estudiaran otros tipos de enlace, cons
‘los tréboles modificados (apartado 14.4. 3.2.2) en los que esos
‘giros-“a la izquierda se resuelvan con otros tipos de ra
’(asas, c1rculos, seridirectos o dire ctos; apast

mayor capacidad que el lazo, pero qQue crucen aiguna trayectoric
Y, Ppor tanto, necesiten otras obres dc paso (ademu.c de
reservada al cruce de las carreteras).

perey

Los..-giros a 1la derecha, resueltos normalmente mediante
ramales directos, en general comp cartirin entradas o salidas con
los™ glros a la izquierda. Si la intensidad en la entrada desd
_un ramal a una calzada fuera supegrlior a la del movimiento
'Paso con la que converia, se recomicnds SMEe sea este (ltiao =
que se incorpore por la derecha (apartado 13.3.2, rig. 983
medlante otra obra de paso mas (muy esviada).

Q:LAC(

- =
o~ PP Fa—. .

§ Sl los cuatro glros a la i"”uzcraa fueran predominantes:
‘ninguno. se pudiera
14.4.3.2.3), se

mOVlmLGntOb de paeo fuera rayOL g ta de

un lazo {(apartado

asidad de  Loo
Cono.

.48610 1 ger a la lzqulerua predominantes

:Se podrd exol para resolverlo un  circulo o un &asa
exterior (Fig. 100) con doc
@

. paso mas  (muy
‘esviadas- para el asa, que adends comprims mucho uno de los
~lazos) : -

o <

O

Pl

~

—

i1

i

o]

}'.l
\.l (‘)

‘Se tendré en cuenta que, entre esas dos obras de paso, =l
iramal tendrd una fuerte pendiente loncoitudinal.

+{
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- a la - izquierda proaumlndntes, en  cuadrantes
diametralmente opuestos.

1y 2 CiICLlOb (scml—turbin*}{

.81 las dos intensidades predominantes de giro a la
Aizquierda fueran menores que las de lcs movimientos de
-paso a las que se incorporasen (gemi-turbina a dero-
chas, Flg - 101), se necesitarin 4 obras de paso adicio-
nales.

Los ramales directos para  givoe a la derecha podréan
) ~quedar dentro del circulo o fuera de &1 Y, para evitar
~dos salidas o entradas seguidas,- se recomiends
- combinarlos en una via cclectora-distribuidera

(apartado 13. 7)

- 8i las dos lntenSLdadéf predominantes de giro a la

“izquierda fueran mayores que  las de los movimientos a2
. .pPaso a las gue se abandonason (semd-tuziina a izquico-

.das, Fig. 102), se recomienda transpcner (apartado
.13.8) las calzadas de una de las carreteras, con 4
obras: de paso mids (en otras 2 de las que va habia so
separan los tableros)

,2 asas exta tior;s.(media estrella

vt

»
-

' Las dos asas coincidiréa en oxdenacidn indenesia (cada
vehiculo deja a estribor al opuesto sin cruzarlec) scbue
la' obra de paso para cruce de las dos carreteras, cue
resultara de 3 niveles (Fig. 103).

El cruce de las dos asas con

, los lawos npre itara 4
~obras de paso, a no ser gue s oaren Llos 22038 de la
.zona de cruce de las dos carreteras v al meaos una ce

- éstas se curve en S (TFig. en cuyo caso sélo se
‘necesitarédn 2, pero los l: resultardn algo néfs

.. pequeios.
"2 semidiractos (uruuh. aliemto):

Se'-.necesitardn 2 bras de paso mds (Fig. 105), muoy
esviadas a no ser que se ensanche una de las medianaz.
“La obra de paso para el cruce de las dos carreteras so
‘complica con la entrada del lazo y la salida del
semidirecto (o viceversa).

-Los lazos quedan ‘alge peauenos.

B e L e I
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b4 ) 2,sem;dlrectos + X transrosxrléq de calzadas (doble es-

(Fig; lOG),iademés

.

’Los lazog quedan algo pcquez .
b5 2fdlrectcs (doble escuadra a derechas):

ece51taran 4 obras de paso mis (Fig. 107), muy
~ole.cuac a no cer que se ensanchen las des medianas.

(.'2

ﬂ-Si'la intensidad de los gi z la derecha ogucstob a
~los dos giros predominanf $ a la izquierda fuera muy
~muy superior a la de los movimientos de paso, podran
;compartir plataforma con aguéllos, haciende que sean

o ="
i x !

los movimientos de paso los que salgan v entren por La
S| b
derecha,
2 gerS' a la ilzguierds predeoninantas, en  cuadrantes

adyacentes.

L e ey
.‘_ S

Se noveuﬁta?ﬂn 4 obras dec paso nés (Fig. 108).

Los ramales. directos para gire a la derecha podran
- quedar dentro del circulo o fuera de él y, para evitar
. dos salidas o ~entradas seguidas, se recomienda
‘combinarlos ‘“en ...una - via colectora-distribuidera

(apartado 13 7)

ig. 109;.

"

y:
*J

Se -nece .itar an 3 obras de paso mé
E1 aoafno compartlra salida o entrada con los ramales
directos para giro a la derecha.

I
s (X

3)‘2-as intexicres (semi-molino):

Se neceuLtarép 2 c>b:r::v~ de naso

Se compllcara algo la de cruce d las dos carreterzs,
."por el paso de uno de los lazos. ~
c4) 2 dxraptos + i transposicidn de calzadas
(seml-bazrena)

Se neceoltaran 2 obras de p
ademas de las 2 de transpos

n&és (bastante esviadacg),

aso 5
icidn (Fig. 111). .
la.soincidencia.de.las entradas.o..salidas da
.los ramales directos para giro a la izquierda, con lz:s
v coz:x:osp.md'n tes a los giros o la dere

-
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;

predom;nantes*

dl)-3»circulos (trlple tuernL\

‘SejneCesitarén 5 obras do paso mds (Fig. 112).

os

dos * salidas o entradas sequidas, se recomienda
‘combinarlos en  una via colectora~distribuidora
”(apartado 13.7)

31'circulo + 2 asas exteriores:

S . asas (Fig} 113) coincidirédn en ordenacién
indonesia (cada vehiculo deja a estribor al opuesto sin
cruzarlo) scbre la obra d= raso para cruce de las dos
'carreteras, que resultaré de 3 niveles

{Se neceSLtardn 6 obrag de pasc mis.

.Dos asas (Plg 114) coincidirdn en ordenacién indonesia
‘(cada vehiculio dch a estribor al opuesto sin cruzarlo)
‘sobre la obra de asc para cruce de las dos carrete-
ras, que re vJLarM de 3 niveles.

jLa tercera aga‘krequiere-jZ cbras de paso bastante
esvxadas.' R e, . _

Elfcrﬁce de las ctras dos asas con

e¢lla v con los dos
lazos necesitard 2 obras o pasc, también de 3 niveles.

'_El enlace queda muy compacto.

2

d4) 1 c‘rculo + 1 “asa exterior + 1 semidirscto +
; . ant

transposl016n de calzada (tres-cuartos tra

Se necesitarin 4 obras I wdieie
ademqq de las 2 de transposicidn

»
.

..d5) l=asa;interior + 2 semidirectos (tres-cuartcs racto)

Se necesitardn 4 obras de paso adicionales (Fig. 116),
72 de ellas muy oblicuas a no ser qua se ensanche una
jimediana.

FSe compllcard uno de los tableros dc la obra de paso de
cruce. - Lo

* ramales directos para giro a la derecha podran
iquedar dentro del circulc o fuera de &1 Y, para evitar

e

g g i

Y
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4.3. 2.3 |

}'-"ﬁ]ar*r:‘e. do m***r'rn fromas._sin _lazas

B

1 4 irculos (turblna completa)

Se necesxtarad g obras de pago adicionales (4 Dbastante
~oblicuas).

Se podrédn compartir o no laz entradas y salidas (Fig.
'117) con los ramales directos para giro a la derecha;
en el seqgundo casc, éstos se podré&n situar en el
interior de locs circulos, obteniéndose un enlace més
compacto, aungue con doble nimero de entradas Yy
salmdas. '

La»“obra de pago de cruce de las dos carreteras se
complicaré (Fig. 118) con las entradas (salidas) de las
‘asas. ‘

Las otras salidas (o eatradas) se compartirén con los
ramales dlrectoé para giro a la derecha.

PR

Se necesxtaran 4 obras de raso adLCLonaLeo.

-a3) 4’asas exterwor g (es*zella Jndon""la)
Las asas coincidixén en ordenacién  indonesia (cada
~vehiculo deja a estribor al opuesto sin cruzarlo) sobre
la~obra de paso para cruce de las dos carreteras, gue
esultaré de 4 niveles.

”iEl?enlace resultaxé nuy compacto (Fig. 119).

oy
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szl) 4 BemldlrECtOS (esvéstica):

Seré prQCLQo ensanchar las dos madianas, para que las 4

obras de ©paso adicionales necesarlias no res ulten muy

oblicuacs.

Se compartirén entradas vy salidas con los ramales

directos para iro a la derecha vy, segin el tipo de
. semidirecto, zresultardn dos entradas o dos salidas
e .- seqguidas sobre cada calzada principal (Fig. 120), que
C e ~ 80 podrdn  combinar ao uoe vic colectorae-digbribuldor
Lot (apartads 13.7).

/
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b2)54.di;e6tés:
e’ podrdn adoptar tres disposiciones, muy compactas

~La omnidireccional (Fig. 121), que necesitard 12
‘obras de paso adicicnales, +todas ellas bastante
oblicuas. En cada calzada principal habrd 2 entra-
das y 2 salidas, unas a la derecha y otras a la
‘izquierda, y enfrentadas.
- La estrella transpuesta (Fig. 122), en la que se
~ han ‘transpuesto las calzadas de las dos carreteras.
SGlo se necesitaxrin la obra de paso de cruce do
las dog (escindida en 4 tableros), y las 4 obras de
paso para la . transposicion. La implantacién de
- entradas y salidas en cada calzada principal seréd
mejor que en el cmnidireccional, al ser sucesivas
(apartado 132.3.3) v no estar enfrentadas.

La estrella guperpuesta (Filig. 123), evolucién de la
estrelle transpuestae en la que, en lugar de trans-
ponerse las calzadas, so superponen en dos estruc-
- turas de gran longitud y de hasta 4 niveles. Esta
'solucidén tuGnicamente serd justificable por graves
reatrLCClonea de espacio.

14.5 Nur"lnq rip mas dr’-\ cuatro rancs

" Los nudos de mas de cuatroc wramss

S lelerin ser reducidos a
~conjuntos adyacentes de nudos de tres o cuatro tramos, o
, Lransformadoo en glotletas (apartado 14.7).

e . .

. TT}“'QTQP{"("'\ nhPC} qpmafn‘m zadans

_ : La mayoria de las considerzcionues relacionadas con  las
. intersecciones en las gue los cwuces estén cordenados por prio-
. ridad fija de paso (apdrtadu 13.2.1) serian tampidn ap]1cab785 a

‘aquéllas en las que la ordenacidén se realice mediante

;seméforos,~las' cuales, inclusc si se aumentara el nidmero de

carriles - (apartado 8,1.1.3.2) resultardn, en general, mas

compactas que aquéllas.

_ Las POolbLlldevu de regulacidn del semdforo -duracidn de
cada fase y duracidén total del ciclo- permliticén faveorecer unos
‘movimientos frente a: otros. No sélo se  podrén  separar
”temporalmente los cruces relacionados con los movimientos de
- ‘paso, -sino -también los relacionados con los giros a la iz-
.qulerda, preVLendo fases especiales para ellos.

s¢  podrin combinar con otras
tales como  prchibiciones de
inico de circulacién, etc.

- Las faac°' de locs scemé&foros
- ordenaciones de la circulacidn
.gi .-establecimiento de sentid

O\

westudio de . tr&fico (e pmeviera qﬂaf@ara*an a la
lzqulerda més de 300 veh 2/h) justifi ‘rw la reserva de m&s de un
‘carril 'para dicho giro, se deber cembinar con una fase
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.,a'fln de- que lel giro no sea interferido por ningan
rafico: opuesto ni de cruce. Si estos carriles se dispusieran
‘independientes de los correspondientes al trdfico de paso (TFig.
124), -se .deberé& dimenslonar cuidadosamente su longitud para
-evitar que una retencisdndesborde sobre estos Gltimos; donde no
hubiera . longitud su;1c1entu, serd mejor hacer independiente
86lo-uno de los ca rrlle? giro, v compartir el otro con el
movmmlento de paso (Fig. 125)

] ~“‘Jﬁ’j'):  3

';Gpnp?a]iﬂndpu j

. ,-,Se denomlna gloribtaira un tipo especial de nudo, carac-
terizado porque los tramos gue en &l confluyen se comunican a
través . de una calzada anular, en la que sc establece una
c;rcula016n rotatoria alrededoz de una isleta central. No =&
consideraran glor*ctau,} a estes efectos, a las denominada
*"glorletas partvaa<” (bpactado 14.4.2).

Se observarén las "Recomendacicnes scobre glorietas” publi-
ccadas por la Direccién General de Carreteras en mayo de 1987

;fSe recomlenda el empleo de glorietas si el namero de tramos
-que confluyera en el nudo fuera superior a cuatro.

Se GVLtara el empleo de q]oLngxnsr

En -zona urbana ' o semiurbana, donde haya sistemas de
'regulacién de la circulacién - que agrupen los vehiculos
al coordlnar fages de semaforos.

ol - Fuera’de poblado, en itinerarics principales, donde la

' pérdida de prioridad que imponga una glorieta al
trafico ‘de paso d*bmxnuya su nivel de servicio en mas
”,de un nlvel :

7 i '; a..

.. 1 ’

JgDonde uno de los. traficos de acceso sea muy predomi-
‘nante SObl los demas.

, Se recomienda que LT ecpaciamiento do Lramcs de acceso
» sea uniforme a lo ldrgo de la calzada anular, lo que en algunos
casos exigiré’la rﬂmodeldclén de alguno de ellos (Fig. 126).

Bk

14 7 2 Twnnq dp n]nr1pfﬁ

14 7 2 1 Glnrian norau L

Su lsleta central ~doLada de Dbordillos- deberéd tener 4 m &
més ‘de didmetro, y generalmente sus entradas estarén abocinadas
para permitir una entrada miltiple de vehiculos (Fig. 127).

'§i: el nimero de tramos fuera mavor de 4, se recomienda cl
iempleOM&E“unﬂ ‘glorieta doble (mpartdds 14.7.2.2)

[ T e . - e e
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‘central serd circular -a nivel o ligeramente
-y tendra menos. de 4 m de dlametro' sus entradas
podrén‘estar abocxnadao © sin abocinar (Fig. 128).

Sélo se‘ podrdn usar donQ@ todes los accesos tuvieran su
veloc;dad de recorrlﬁo (apartado 4.1) limitada & 50 km/h.

14;7;2 3 P]nrwpfd dohle

: SeVdefine como una interseccién compuesta por dos glorietas
normales - (apartado - 14.7.2.1) o miniglorietas (apartado
214.7.2, 2), ‘contiguas o conectadas por un tramo de unién o por
‘una- isleta’ divisoria {apartado 12.4.2) materializada por un
'bordlllo (rlg -&9). :

Se_recomlenda su empleo'

o
~3‘,,

Para = unir dos carrcteras paralelas separadas por un
obstédculo lineal +tal como un rio, un ferrocarril, unz
autopista o una autovia.
-Para’ acondicionar intersecc
.- giros a la izquierda opuesto
.nesia (cada vehiculo deja
cruzarlo)

icnes existentes sepalando
g con una ordenacién indo
a estribor al. opuesto sin

- En nudos asimétricos o de planta muy esviada, en los
.. que una interseccidn CDMVGD(JQL”l requeriria una amplia
SR -remodelacién de los accesos, y una glorieta normal

.o ¢ (apartado, 14.7.2.1) una excesiva ocupacidn.

“Sustituyendo a glorietas normales (apartado 14.7.2.1)
‘congestionadas o de mas de 4 tramos. .

.

14.7.2.4 Glorieta a distinra niyol

v En una glorleta ~a distinto nivel, al menos un tramo de
‘acceso conecta con una carretera que la cruce de esa manera (el
trafico que salga de ésta puede tener dificultades en reducir
-su’ velocidad para entrar a la v]oxucia), se Interrumpe la

" esneimpidad dg bodes 1eo de

0

‘ ‘Las mas habituales son las de dog puentes v las de tipo
"pesa". En las primeras (TFig. 130 a) se recomien da con seguir un
~.disefio compacto, pues de lo contrario ocuparin mucho sitio. So
~ podré& considerar que las segundas (Fig. 130 b) constituyen un:z
‘solucién intermedia entro un enlace en diamante (apartado

1

"14 4. 3 l)‘y una glorieta de deos puentes.
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5 eloriets semafarizada

‘Donde, por .excesiva.- intensidad de la circulacién o por un
reparto desequilibrado entre sus entradas, se impida Ila
autorrogulaﬂlén propia de una glovieta, se estudiard la con-
“veniencia de melhuuar semdforos (con fauc;on4~¢cnto continuc o

a tiempo parcial) en elgunac de sus entradas, o en todas ellas

<

S ELY éngulo de la trachLoc_a de entrada a la calzada anular
_deberé estar comprendido entre 20% y 609 (Fig. 131), con un
’6pt1mo de 23?

f?El glro inicial de la trayectoria no deberd ser inferior a
.1;y su radlo de curvatura no podrd rebasar 100 m.

i)

Par mejorar la lnflex16n- s& recomienda desalinear
yaccesos (Fig. 132), pecro no haCLa a derecha del centro de
_isleta central (Fig. 133). S2 evitara desviar bruscamente

. accesos hacia la izquierda y luego hauma la derecha antes de
entrada. . Tambiénb se podrén emple isletas encauzador:
(apartado 12 4. 3), 1ncluso auxiliares (Flg 133).

[

'_:
Il' - O 0

-
U

1 4]

[&Y

"El menor radlo de curvatura del borde de la calzada en una
entrada deberd estar comprendido entre 6 m (10 m donde hubiera
vehiculos pesados) y 100 m, recomendindose 20 .

14078

-4 "-(‘a"!"zada annlar

‘La “anchura de la calzada anular deberd ser constante v
estar comprendida entre el 100 vy el 120 % de la anchura mixima
de' la mayor calzada de entrads, sin exceder de 15 m; salvo si
‘eldi@metro del borde exterior fuera inferior & 36 m, en cuyo
caso se estarfd a lo indicado en la tabla 31. '

e h

TABLA 31

a : AhCHURA DE LA CALZADA ANULAR
EN GLORIETAS DE MENOS DE 36 m DE DIAMETRO EXTERIOR

DIAMETRO (m) ANCIHURA (m)
DE LA ISLETAIDE L& CALZADA
CENTRAL 4 ANULAR
4 12,0
& 11,4
8 10,9
10 10,4
12 10,0
14 9,6
16 9,3
18 | 9,0
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eVLtaran contracurvag en ol bordu axterior de la Cum“dud
-anular, entre entradas y salides adyacentes, que se uniran cou
un. tramo recto, o} lﬂ”““N»DLD 1o a’ cddlo de la curva de salida.

4l wedn

B No se dispondran arcencs exteriores de mds de 1 n
-anchura - en la calzada anular. La isleta central se dispond

‘retranqueada entre 30 y 50 cm respecto del borde interior de 1=
-calzada anular. :

_( .C.,
5' ;-UGJ

Se- recomlenda que el radic minimo del bordillo interior en
;las 'salidas no ‘sea inferior & 40 m (minimo absoluto 20 m, sobure
todo si- hublera un paso para peatones). -

,14 7 6. (‘n*r'r'y les ('hrﬁ"rvtadn(‘ para.gicao_a la _derncha

_"Se'considerara su empleo i mis del 50 % de la intensidsad
(0 'mds de 300 veh/h en la hora punta) en una entrada que
.dispusiera de tres o mis carrilcs:. pIGtGHQlCL‘H abandonar la
Lcalzada anular por. la salida inmediatamente siguiente

g La segregahlén se podra materializ
~cuya anchura total no deberi s : 1 m, sin usaxs
~doble linea ni linea continua~- o rznte bordillos mont;oleb i
isletas (Fig. l34),,comprob’nﬂo en este Gltimo caso que =21
moblllarlo urbano no obstruye la visibilidad: :

s6lo por marcas viales
i a

.Pp'nr'h ente ] nnr*n f'nr’hn’ﬂ

Las glorlet<o se situarfn, salvo Just

¢ Justificacidn en corni-
o trarlo, eén rasantes horizontales o acuesdos céncavos y, en todo

Cc ay ]
caso, donde @ hubiera menos del 3 % de inclinacién, evitando

‘acuerdos- convexos o sus inmediaciones.
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