ORDEN CIRCULAR NUM. 78 - 1960

NORMAS TECNICAS
_ INTERSECCIONES DE CARRETERAS

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS |
v CAMINOS VECINALES



4

NORMAS TECNICAS, INTERSECCIONES DE CARRETERAS

I. Objeto.

El buen funcionamiento de las intersecciones de carre-
teras cs uno de los factores que mds contribuye a la seguri-
dad y fuidez de la circulacién.

Esta Orden Circular recoge una seric de principios gene-
rales a tener en cuenta en los proyectos que se redacten en lo
sucesivo y su aplicacion a los casos practicos mas fre-
cuenies.

2, Nomenclatura.

En el texto que sigue se emplea ia siguiente nomenclatura:

Interseccidn.—Zona cn la que dos o mds carreteras se
encuentran o se cortan y en la que se incluyen las platafor-
mas que pueden utilizar los vehiculos para el desarrollo
de todos los movimientos posibies.

Ramal de una interseccién,.—Cada uno de los tramos
de carretera que cencurren ¢n la interseccion v forman parte
de clia. :

Isletas. —Area, bien definida, situada entre las vias de
circulacion y destinada a guiar el movimiento de vehlculos
¥ peatones.

Refugio.~~Zona de seguridad, elevada respecto a las cal-
zadas, destinada a facilitar a los peatones el paso de las
vias o ¢l acceso a los vehiculos de transporte publico.

Interseccion canalizada,—Interseccion en la que los movi-
mientos de los vehiculos se realizan por vias definidas me-
diante isletas,

Tramo de trenzado,—Parte de la interseccién, constitufda
por un tramo de carretera de un solo sentido de circulacién
en el que se cruzan entre s 1os vehiculos que proceden de dos
ramales convergentes y salen por dos divergentes, La lon-
gitud de un tramo de trenzado se define en la figura 1.

Via de deceleracidn.—Vix auxitiar especialmente destina-
da a reducir [a velocidad de los vehiculos que salen de una
carretera de circulacion rapida.

Via de aceleracién.—Via auxiliar especialmente destinada
a que los vehiculos que entren en una carretera de circula-

¢ién rdpida, alcancen una velocidad comparable con la de’

los vehiculos que circulan por ella.

3. Datos basicos,
En el proyecto de una interseccién son fundamentales
los siguientes datos:

3.1, Caracteristicas del trdfico, especialmente en cuanto
se refiere a las intensidades horarias y composicién de cada
une de los movimientos posibles.

3.2, Andlisis de los accidentes habidos, para el caso de
acondicionamiento de intersccciones existentes.

3.3, Caracteristicas topogrdficas y locales.
3.4, Coste de las obras,

4. Principios generales.

Hay una seric de principios generales que deben inspirar
¢l proyecto de una interseccion. De las condiciones de cada
caso particular, dependerd hasta qué punto es posible se-
guirlos. .

4.1, Preferencia de los movimientos mds importantes.—Los
movimientos mds importantes deben tener preferencia so-

bre los secundarios: esto obliga a limitar los movimientos
secundarios con seflales adecuadas, reduccién de an-

chura de vias, introduccidn de curvas de radio peque-
fio, etc.

4.2.  Reduccidn de las dreas de conflicto.—1V.as grandes
superficies pavimentadas invitan a vehiculos v peatones a
movimientos desordenados, con la consiguiente confusién,
que aumenta los accidentes y disminuye la capacidad de la
interseccion. Estas grandes dreas son caracteristicas de las
intersecciones oblicuas v una de las causas de que no sean
recomendables.

4.3, Perpendicularidad de las trayectorias cuando se cor-
tan—Las intersecciones en dngulo recto son las que pro-
porcionan las minimas 4reas de conflicto. Ademas, disminu-
yen la gravedad de los posibles choques y facilitan las ma-
niobras, puesto que permiten a los conductores juzgar en
conigciones mis favorables las posiciones relativas de los
demas.

Se consideran aceptables las intersecciones con éngulos
comprendidos entre 60 y 120 grados.

4.4. Paralelismo de las trayectorias cuando convergen
o divergen.—El trifico que se incorpora o sale de una via
debe hacerlo con angulos de incidencia pequefios, del orden
de 10 a 15 grados, para aumentar la fluidez de la circulaci6n.
Si estos 4ngulos son mayores, fos vehiculos se veran obliga-
dos en muchos casos a detenerse, con la consiguiente dis-
minucién de capacidad y seguridad de la interseccidn,

Si el trafico es importante, deben dispanerse vias de acele-
racién o dece!erac_ién.

4.5. Separacion de los puntos de conflicto.—Mediante la
canalizacién adecuada se pueden separar los puntos de con-
flicte en una interseccién, con lo que los conductores no
necesitan atender simultdneamente a varios vehiculos. En las
intersecciones reguladas con semaforos conviene, por el
contrario, concentrar algunos puntos de conflicto, ya que
la separacion en el tiempo sustituye a la separacion en el
espacio.

4.6. Separacion de los movimientos.—Cuando la intensi-
dad horaria de proyecto de un determinado movimiento
es importante, del orden de 25 & mas vehiculos, es conve-
niente dotarie de una via propia de sentido Gnico, comple-
tdndola con via de aceleracién o deceleracién si fuera ne-

- cesario. Las isletas que se dispongan con este objeto permi-

ten la colocacion de las sefiales adecuadas.

4.7. Control de la velocidad —También mediante la ca-

nalizacién puede controlarse la velocidad del trifico que

entra en una interseccién, disponiendo curvas de radio ade-
cuado o.abocinando las calzadas, Esta titima disposicién
permite, ademds de reducir la velocidad, evitar los adelanta-
mientos en las dreas de conflicto.

-4.8.  Control de los puntos de giro.~Asimismo, la canali- -

zacién permite evitar giros en puntos no convenientes,
empleando isletas adecuadas que los hagan materialmente
imposibles o muy dificiles. La seguridad es mayor si se dis-
ponen isletas elevadas que si 1a canalizacidn se obtiene me-
diante marcas pintadas-en el pavimento.

4.9. Creacidn de zonas protegidas.—Las isletas propor-
cionan a los vehiculos espacios protegidos en las calzadas
para ésperar una oportunidad de paso. Asimismo pueden
servir para que cuando un vehiculo necesite cruzar varias
vias de circulacién pueda hacerlo por etapas sucesivas, sin
necesidad de esperar a que simultdneamente se produzca
en todas las vias la interrupcién de-trafico necesaria.

4.10. Visibilidad.—La velocidad de los vehiculoes que
acceden a la interseccion debe 1imitarse en funci{)n de la
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vxsnbxhdad incluso llegando a la parada. Entre el punto en
que un conductor pueda ver a otro vehiculo con preferencia
de paso ¥y el punto de conflicto debe existir, por lo menos,
la necesaria distancia de parada.

4.11. Prevision.—En general la canalizacién exige su-
perficies amplias en las intersecciones. Esta circunstancia
debe tenerse en cuenta al autorizar construcciones o instala-
ciones al margen de la carretera y en los proyectos de nueva
construceidn,

4.12. Sencillez y claridad.~-Las intersecciones compli-
cadas, que se prestan a que los conductores duden, ao son
convenientes; la canalizacién no debe ser excesivamente
complicada ni obligar a los vehiculos a movimientos moles-
tos o recorridos demasiado largos.

5. Zonas y elementos de una interseccién.

En una interseccidn hay generalmente zonas de tres tipos
distintos segin la funcidén que tienen asignada.

— Zonas de preseleccion.
— Zonas de cruce.
— Zonas de convergencia.

5.1. Zonas de preseleceidn.-—A la entrada de una intersec-
¢ién, los vehiculos deben mantenerse cn una trayectoria

veniente mediante una canalizacidon situada anfes de
.- uto de cruce. La anchura de la via de acceso debe ser
suficiente para que la circuiacion sea facil, pero no debe per-
mitir una travectoria sinuosa o imprecisa.

Si ei nimerc de vehiculos que giran es 1mportante_, al
frenar pueden poner en peligio o crear dificultades a los
que contindian sin girar y, por tanto, <deben disponerse vias
auxiliares de deceleracion (centrales o laterales), cuya lon-
gitud dependerd de la intensidad y velocidad del trafico.

Estas vias de deceleracidn son especialmente necesarias
en el caso de intersecciones reguladas mediante semaforos
* para aumentar su capacidad y crear zonas de espera a los
vehiculos. Las centrales son de gran utilidad en las carre-
teras de circulacidn ripida, pues, si no existen, los vehiculos
que han de girar a la izquierda, se ven forzados a fremar
en fa via de circulacién més rdpida, dando origen a frecuen-
tes accidentes.

Las vias de deceleracidon deben tener una transicion que,
en general, puede ser de forma triangular (fig. 7.1).

Su anchura debe ser como minimo de tres metros y mejor
de 3,50 metros, y su longitud es funcién de 1a velocidad es-
pecifica de la carretera y de la velocidad a la que se pueda
efectuar la maniobra de giro, En la tabla I, figuran las lon-
gitudes recomendables en funcidn de ambas variables, in-
cluyendo la transicién, tode ello en ¢l caso ¢n que la incli-
nacidn de la rasante sea como méximo del 2 por 100,

TabrLa I

Longitudes recomendables para vias de deceleracion

Velocidad Longitud total, incluida la
especifica Longitud de transicién (m.)
de la de la :
carretera transicion | Yara una velocidad de ma-
principal nicbra (Kmjh.) a la salida
! —_ de la carretera principal, de:
Kmih. Metros 0 25 40 ‘ 50 60
60 50 851 70| 60| 50i —
80 60 1200 310 90| 757 70
100 . 70 140 | 125 | 110} 100 | 95
129 85 160 | 145 1301 125 | 115

En el caso de rasantes mas inclinadas, es necesario apli-
car los factores siguientes:
3 por 100 a 4 por 100: En rampa, 0,90, y en pendiente, 1,2.
5 por 100 a 6 por 100: En rampa, 0,8, y en pendiente, 1,35,
Eas vias de aceleracidon no son tan necesarias como las

anteriores, especialmente cuando el acceso de los vehiculos
4 la carretera principal se regula con una sefial de «Stop»

o «Ceda ¢l pasor, ya que entonces pueden csperar una opor-
tunidad para incorporarse a ella. Si no es convenienie re-
gular el acceso con las sefiales mencionadas, ¢ se trata de
dos carreteras ¢on intensidad de trafico muy elevada, es
aconsejable disponer vias de aceleracién; sus longitudes
deben ser mayores que las que corresponden a las vias de
deceleracion, del orden de 1,5 a 3 veces las de aquéllas,

5.2, Zonas de cruce.~-La canalizacidn debe precisar los
puntos de cruce, cumpliendo los principios generales de
perpendicularidad de las trayectorias y de separacion de
puntos de conflicto.

En intersecciones importantes, la distancia entre los pun-
tos de conflicto debe ser suficiente para que varios vehiculos
puedan estacionarse entre ellos sin afectar a otras vias de
circuiacion. Esta regla es de especial interés en el caso de
una salida hacia Ja izquierda desde una carretera principal;
el espacio para los vehiculos estacnonados puede combinarse
con una via de deceleracién.

Si se trata de intersecciones reguladas mediante sema-
foros, el estudio del ciclo de la sefalizacién determina la
forma y dimensiones de las isletas, no siendo aqui necesarios
los espacios de espera entre puntos de conflicto en dpgulo
recto, pero, en cambio, son muy convenientes para los
giros a la izquierda,

En ¢l caso de que exista un tramo de trenzado, debe ser
de suficiente longitud para permitir la capacidad precisa.

Esta longitud, en funcién del ndmero de vehiculos que se
entrecruzan y de la velocidad prevista, se recoge en la ta-
bla IL

Tasra 11

Capacidad de los tramos de trenzado

. Nimero de vehiculos/hora a 1a velocidad
Lor&gc;md media de

tramo

32 Km/h, | 40 Km/h. | 356 Km/h.

30 1.500 700 —

60 1.700 1.000 600

90 1.900 1,200 750
120 2.100 1.400 900
155 2,300 1.600 1.050
180 2.500 1.700 1.200

La velocidad de 32 Km/h. es la corriente a la méaxima
capacidad tedrica; pero con los valores méximos se pro-
duce un régimen inestable que, en la préctica, es indoste-
nible y da origen a embotellamientos que hacen bajar sen-
siblemente la capacidad tebrica.

53. Zonas de convergencia.—Los movimientos conver-
gentes solo son admisibles tangencialmente cuando las ve-
lecidades de los vehiculos de distintas procedencias son seme-
jantes; si no puede conseguirse esta condicion, la convergen-
cia debe proyectarse perpendicularmente, disponiendo una
inflexién en e} dltimo tramo de las vias secundarias para

nlalducir la velogidad de los vehlculos que marchan por
ellas.

Una forma de conseguir la condicidon de velocidades se-
mejantes consiste en disponer vias especiales de aceleracion
para los vehiculos que giran a la derecha con las correspon-
dientes isletas de separacién, lo que ademds puede tener
la ventaja de disminuir la longitud de los pasos de peatones.

6. Clasificacion,

6.1, Desde el punto de vista geométrico, las intersec-
ciones pueden clasificarse en;

6.1.1. Intersecciones de tres ramales:
a) Interseccidén «Y», cuando el angulo entre
dos ramales sea inferior a 60 grados.

b) Interseccién «T'», cuando el dngulo minimo
entre dos ramales sea superior a 60 grados.




6.1.2. Intersecciones de cuatro ramales:

a} Iaterseccion «ecruzs, cuando el angulo minimo
sea superior a 60 grados,

b} Interseccidn «X», cuande alguno de los angu-
los sea inferior a 60 grados.

6.1.3.  Intersecciones de cinco o mds ramales.—Intersec-
cién «estrella», en cualquier caso.

6.2. Desde ¢l punto de vista funcional fas intersecciones
pueden clasificarse en:

6.2.1.  De movimientos continuocs, en las cuales las tra-
yectorias de los vehiculos se apartan, se rednen o se cortan
bajo dngulos pequedos, en general inferiores a 45 grados.
Estus intersecciones funcionan a velocidades moderadas
y en cllas Ta zona de maniobra de los vehiculos debe ser
amplia y con preferencia de un soclo sentido para gue log
vehiculos tengan la posibilidad de adaptar mutuamente sus
velocidades, cambiar de via, cte,

En general, ios accidentes son de poca gravedad, pero
su capacidad es reducida. Tipico ejemplo de estas intersec-
ciones son las giralorias,

6.2.2.— De mavimientos intermitentes, en las cuales deter-
minadas corrientes de ¢circulacidon tienen preferencia sobre
las restantes, regulindose csla preferencia mediante las
normas de la circulacién (prioridad de la derecha), sefiales
o seméforos.

7. Capacidad.

En unz interseccién de una carretera importante con otra
secundaria de (rifico pequeio, la capacidad de ia carre-
tera principal no se reduce de forma apreciable. Pero si
aumenta el trifico en la carretera secundaria, disminuye
fa capacidad de la principal; a partiv de las intensidades
horarias de proyecto (IHP) que figuran en la tablia IIi,
es ya necesario disponer vias adicionales para que no se
reduzca Ia capacidad de la carretera principal.

Tasua 11

Capacidades mdximas de intersecciones sin vias adicionales

|

intensidad horaria de proyecto

(1HP)
Carretera principal de dos
VIS, L e .. 400 500 6350
Carretera secundaria,. . ... 250 200 100
Carretera principal de cua-
trovias.............. . 1.000 [.500 2.000
Carretera secundaria.. ... . 100 | 50 25

En intersecciones reguladas por seméforos la capacidad
por via estd comprendida generalmente entre 250 v 600
vehiculos por hora.

8. Trazado,

Para proyectar el trazado de una interseccion es conve-
niente dibujar primcramente sobre el plano de situacién,
a escala 1 : 500 y en algunos casos a 1 : 250 6 1 1.000, los
distintos movimientos del tréfico. comenzando por las vias
importanies y previendo los radios adecuados a las veloci-
dades que se cstimen convenientes; después, trazar los ejes
y bordes de fas vias de circulacién teniendo en cuenta los
sobreanchos neccesarivs, v, por ultimo, delimitar las zonas
que no deben ser utilizadas por los vehiculos y que dan la
forma y dimensiones de las islotas.

En cuanto al perfil longitudinal debe adoptarse, si es
posible, pendientes maximas del 3 por 100 y no pasar en
ningun caso del 6 por 100. Naturalmente, debe darse pre-
ferencia al perfil longitudinal de la carretera principal.

9. Soluciones tipo.

§.1.~-Intersecciones sin canalizar.—Cuando en los movi-
mientos de giro la intensidad horaria de proyecto (IHP) es
pequeiia, por ejemplo inferior a 20 & 25 vehiculos, no serd
necesario, en general, disponer ninguna canalizacién. En la
figura 3 se dan dos ejemplos de intersecciones de este tipo,
con indicacién de las dimensiones minimas que deben pre-
verse cuando la carretera principal es de intensidad media
diaria (IMD) superior a 500 vehiculos.

Cuando se trate de giros a la izquierda desde ia carre-
tera principal, puede ser aconsejable una canalizacién sen-
cilla, aun con cifras inferiores a las mencionadas.

9.2, Intersecciones canalizadas.

9.2.1.  [fnterseccion «T».—En general da lugar a tres
puntos de conflicte, Pueden distinguirse dos casos:

9.2.1.1. Empalme de una carretera secundaria con una
principal,.—La solucién, que s¢ ha empleado muchas veces,
de disponer una sola isleta central triangular, es muy peli-
grosa, pues los choques se producen con &ngulos de inciden-
cia muy pequefios ¥, por otra parte, la disposicion de la
isteta central proveca indecisiones en muchos conductores
que van a girar a la izquierda. La canalizacion mas simple
{fig. 4), que en general serd suficiente, consiste en una isleta
de separacion de sentidos en el eje de la carretera secundaria,
que ademds contribuye a que las trayectorias se corten en
dngulos proximamente rectos. Facilita también el paso de
peatones y mejora las condiciones de visibilidad.

Si el trdfico que gira es importante, conviencn ademas
vias especiales para el giro a la derecha, separadas por
isletas triangulares, cuyo lado debe ser como minimo de
cuatro metros, disponiende una via adicional en la carre-
tera principal para €l trafico que gira a la izquierda (fig. 5).
Esta canalizacién puede aplicarse con [HP del orden de
500 vehiculos en la carretera principal.

9.2.1.2, Empalme de dos carreteras de andloga impor-
tancia. —Generalmente, una solucién adecuada es disponer
isletas de separacion del trafico en los tres ramales, logran-
dose que las trayectorias se corten en dngulo recto, aungue
tiene el inconveniente de concentrar en uno solo los posi-
bles puntos de conflicto.

Cuando los volomenes de trifico son muy importantes,
puede llegarse a soluciones mas complicadas, como la de

- la figura 7, adecuada para el caso de que el trifico en

los tres ramales sea aproximadamente el que corresponde
a la capacidad mdxima en una carretera de dos vias de
circulacion y las de fas figuras 8 y 9 que pueden aplicarse
en los casos en que una de las carreteras es de cuatro circu-
laciones con mediana, Para la solucién de la figura 9, cs
preciso que la anchura de la mediana sea al menos de 12 me-
tros; una interseccién de este tipo puede tener una capacidad
hasta de unos 1.000 vehiculos/hora; a partir de estas cifras,

- es necesario disponer seméforos.

9.2.2. Interseccion «¥'»;

En este tipo de intersecciones, hay que cuidar especial-
mente el principio de «perpendicularidad» de las trayecto-
rias que se cortan.

En los esquemas de la figura 10 se indican las modifica-
ciones de trazado que conviene introducir en las carreteras
secundarias ya construidas para cumplir este principio,

convirtiendo en «T» las intersecciones «Y». Pueden dis- -

tinguirse los casos siguientes:

9.22.1. Empalme de una carretera secundaria con una
principal.—Cuando fa carretera principal estd en curva,
la.alineacion de fa carretera secundaria nunca deberd que-
dar tangente a aquélla para evitar confusion.

Este caso se presenta con cierta frecuencia en ia cons-
tfruccion de variantes para supresidn de travesids. En la
figura 11 se indica la solucién adecuada.

Cuando la carretera principal sex recta, las figuras 12 y 13
muestran soluciones elementales, segin la posicion relativa
de los ramaies,

9.2.2.2. Empalme de dos carreteras de andloga importin-
cig.~La figura 14 representa una posible solucion, cuyo
inconveniente ¢s la gran superficie que ocupa.
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923, [Interscccion «cruz»:

8i el trdfico en ta carretera secundaria es pequefio, basta
una canalizacién simple, con dos isletas de separacion de
sentidos {fig. 15). Si hay un trafico apreciable entre ambas
carreteras, puede convenir introducir vias de deceleracién
nara los vehiculos que giren a la izquierda desde la carre-
tera principal (fig. 16}, :

En la figura 17 se presenta un caso en que se disponen
vias separadas para los giros a la derecha, lo cual es conve-
niente sobre todo en zonas urbanas ¥y cuando la 1HP de
¢stos movimientos es superior a 25 vehiculos; estas vias
aumentan la fiuidez de la interseccién, pero pueden compli-
car los pasos de peatones.

Cuando las carreteras que se cortan son de calzadas se-
paradas con medianas de anchura amplia superior a 12 me-
tros, se tlega a soluciones del tipo de ia figura 18, con sepa-
iracién entre los puntos de conflicto y espacios para espera
'de vehiculos. Este esquema aumenta ia seguridad y [a capa-
cidad de la interseccion.

9.2.4. lwterseccion «Xn:

En el caso de [a interseccidn «X», siguiendo el princi-
pic de la perpendicularidad, cs conveniente desviar la ca-
rretera de menor importancia para transformar la «X» en
weruz» ¢ en dos «T». Pugden darse los casos A, B, Cy D de
la figura 19. Las soluciones A y B dan buen resultado,
la C no es recomendable, pues se introducen giros a ia
- ruierda desde la carretera principal: ia I ¢s mejor solucién,

¢s el gire a la fzquierda se produce desde la carretera
secundaria y, por tanto, con facilidad de esperar sin entor-
pecer ¢l trafico principal.

9.2.5.  Interseccion westrellan:

Siempre que sea posible, estas intersecciones se convers
tiran en otras de cuatro o menos ramales, empalmando al-
gunos fuera de la interseccién, introduciendo sentidos
iinicos, ete.

Si existiese espacio muy amplio y el irafico fuera poco
intenso, pucde aceptarse una solucién de interseccidn gi-
ratoria.

9.2.6. Interseccion giraroria:

Este tipo de intersecciones pueden adoplarse en &i caso de
que existan mas de cuatro ramales de circulacisn analoga y
ne muy intensa y cuando el ndmero de vehiculos que giran
a la izquierda sea relativamente importante. La velocidad
posible no suele pasar de 40 Km/h. cn zonas urbanas,

En estas intersecciones solo existen movimientos de con-
vergencia, divergencia y trenzado. Estos altimos limitan
la capacidad de la interseccién, exigiendo longitudes mi-
nimas de los tramos de trenzado en funcidn de la intensidad
de trafico de acuerdo con lo indicado en 5.2, Estas longitudes

terminan ¢l radio de fa rotonda central.

Nunca son adecuadas cuando alguna de [as carreteras
es de cuatro o mas vias de circulacion, pues en ese caso,
aun con rotondas de radio muy grande, nunca se llega a la
capacidad suficiente.

10. Isletas y refugios.

10.1.  Tipos de isletas,—Los tipos mas corrientes de isle-
tas son los que a continuacién se describen. Muchas de
ellas cumplen simultineamente varias funciones.

— Isleta de separacién de sentidos, que Se suele disponer
en carreteras de calzadas no separadas al flegar a la intersec-
cién. Son particularmente convenientes para facilitar los
gitos a la izquierda, evitando los choques frontales entre
vehiculos que circulan en sentido contrario, v laterales
entre vehiculos que discurren en el mismo sentido a velo-
cidades diferentes.

Las calzadas de sentido tnico que queden separadas
por la isleta, que actia en este caso de mediana, para carre-
teras con IMD superior a 2.000 vehiculos, deben tener
cada una dos vias de circutacién de ancho normal, como
minimo, Para trificos menores puede reducirse la anchura
de tas calzadas, pero en ningan caso por debajo de 4,50 me-

tros, ademds del sobreancho que le corresponds en funcién
del radio.

— Isletas de encauzamiento, cuya misidn es que los vehicu-
los se mantengan en trayectorias adecuadas para que los
movimientos en la interseccién se realicen en las zonas pre-
vistas ¥ con los 4dngulos y velocidades mas convenientes.
También se utilizan para ocupar las superficies en que debe
impedirse ia circulacion de vehiculos. Sus formas son varia-
bles, aunque generalmente triangulares. Deben colocarse
de modo que no confundan a los conductores: Un grupo
numeroso de isletas dividiendo calzadas de un sclo sentido
resulta confuso; es preferible disponer un ntmero menor
de isletas de mayor superficie.

En zonas no urbanas, solo deben disponerse las isletas de
este tipo en intersecciones con gires importantes; en zonas
urbanas, en que las velocidades son mds reducidas, las ca-
nalizaciones complejas funcionan mejor.

— Isletas centrales, a cuyo alrededor los vehiculos deben
circular con movimientos giratorios. Son circulares u ovala-
das, de didmetros variables, en general, superiores a seis
metros, con objeto de que haya espacio, por lo menos para
un vehiculo, entre dos puntos de interseccion. Si el didme-
tro es pequefio, es imprescindible disponer una iluminacién
adecuada,

— Refugios para el paso de peatones, destinados a facilitar
la travesia de las calzadas, en general separan las vias de
circulacién de sentido opuesto. Solo son admisibles en
carreteras de cuatro o mds vias o en las intersecciones.
La anchura no debe ser inferior a un metro y su longitud
debe ser por lo menos dos metros mayor que la anchura del
paso de peatones.

10.2. Trazade de isletas y refugios.

10.2.1.  Condiciones generales,—Las istetas y refugios de-
ben disponerse de acuerdo con los. principios generales
antes enunciados, y crear vias de anchura suficiente para la
circulacion de los vehiculos mds pesados. Deben estar sefia-
lados, balizados y, si es posible, iluminados,

10.2.2.  Dimensiones de las isletas.—Las isletas deben ser
del tamafio suficiente para llamar la atencidm del conductor.

La superficie minima debe ser de cinco metros cuadrados,
y preferiblemente sicte metros cuadrados. E! lado menor
de las isletas triangulares debe ser por lo menos de tres me-
tros. Las alargadas deben tener una anchura ménima de un
metro y su longitud minima, una vez redondeadas, debe
ser de 3,50 a 6 metros; en casos extremos 1 anchura puede
reducirse a 0,60 metros.

En carreteras de gran trifico y de velocidad especifica
elevada, la longitud de las isletas de separaciéon debe te-
ner como rainimo 30 metros, siendo preferibles las de lon-
gitudes mayores.

10.2.3.  Ensayes «in situn.—~Muchas veces puede reali-
Zarse un ensayo «in situ» de la canalizacién prevista, tra-
zando las ilneas con tiza, pintura, o bien sefialindolas con
elementos de caucho o madera con objeto de estudiar su
comportamiento. Pueden hacerse ensayos de més larga
duracibn, construyendo istetas provisionales de ladrillo ¥
con un balizamiento provisional, que pueden servir du-
rante unas semanas para el estudio de la interseccidn
una vez que los usuarios se hayan acostumbrado a la nueva
disposicién.

10.2.4, Ejecucion de las isletas y refugios definitivos.
Para evitar el efecto pared que entorpece la circulacion,
los bordes de las isletas se separan de su posicién tedrica,
especialmente en la zona correspondiente a los vehiculos
que llegan, Este retrangueo debe ser como minimo de 0,30
metros. Los dngulos de las isletas a cuyo alrededor no giran
los vehiculos deben ser redondeados por razones estéticas.

En la figura 20 se dan algunos modelos de isletas trian-
gulares.

Los extremos de las isletas de separacién deben redon-
dearse. La zona restante de la isleta tebrica debe Ser espe-
cialmente marcada para servir como zona de advertencia.

En las carreteras de circulacion répida, debe advertirse
claramente la aproximacion de las isletas; esto puede con-
seguirse mediante molduras de hormigén que transforman
paulatinamente la linea pintada en la calzada en la isleta,
La longitud de la transicién es funcién de la velocidad,
pudiendo Hegar a 100 metros (fig. 21. :
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10.2.5, Bordillos y revestimientios.—En zonas urbanas
pueden utilizarse Gordillos ordinarios; fuera de las zonas
urbanas son preferibies los bordilles montables (fg. 22).
El bordillo no debe interrumpirse en los pasos de peatones,
sino simplemente rchajarse unos tres o cuatro centimetros.

La superficie de las isletas estrechas debe tener un reves-
timiento que contraste con las calzadas; fas de mayores di-
mensiones pueden plantarse de césped o cubrirse con tietra
estérii de color llamativo. Pucden admitirse plantas que no
estorben la visibilidad y en ningin caso de altura superior
a 50 centimetros.

En las isletas de gran superficle ha de disponerse un
drenaje adecuado para que cl agua no ienga acceso al firme.

11, Bibliografia.

A continuacién se refiere la bibliografia que ha servido
para la redacciéon de esta Circular y que puede servir al
Ingeniero proyectista para completar las ideas que aqui
se exponen:

— Normas de !a «Association Suisse de Normalisation»
S, N. V. Nameros 40260/64/66.

_ Conditions Techniques. d’amenagement des Routes
Nationales et Autoroutes. (Circular de 12-4-1938, Minis-
tere de Travaux Publics, des Transpeorts et du Tourisme,
Francia).

— A policy of geometric design for rural highways,
A, A S H O

— Highways Capacity manual, Bureau of Public Roads.

— Planing Manual of Instructions, part 7 — Design,
California.

— Channelization, Highway Research Board, Special re-
port nom. 5, 1952,

Madrid, 27 de agoste de 1960
EL Director GENERAL,

Sr. Ingeniero Jéfe de Qbras Publicas de




/

>
—
r )
LONGITUD DEL TRAMO _ ﬂ.

FIG. I-TRAMO DE TRENZADO

i —
W///ﬁ%@%ﬁ/ﬁ%ﬁ%
- TRANSICION - VIA DE ANCHO TOTAL -
E VIA DE DECELERAGION

F'IG, 2-VIA DE DECELERACION CON TRANSICION TRIANGULAR




g |
2| DISTANGIA DE PARADA

i

|

R=36mM

LIMITE ZONA DE

ViSIBILIDAD
. ARCEN
Y A

—
—— v — ]

4
%2 DISTANGIA DE PARADA n
%7
7
“ LIMITE ZONA OE
mﬂﬂ/%; VISIBILIDAD
t <Ll zw -
W S = e e L vl L TR e

VisisILIDAaD

e
7
DISTANCIA DE PARADA ]

FIG. 3-EJEMPLOS DE INTERSECCIONES SIN CANALIZAR




xr

oo [

|

iy;

=
£16- 4. T CON ISLETA DE SEPARACION EN LA CA-

RRETERA SECUNDARIA

|
FI1G. 5-T CON VIAS ESPECIALES PARA LOS MO-
VIMIENTOS DE GIRO A LA DERECHA

A

SN 2
— e ———
T NI QTR e
FIG. 6-T CON INTENSIDADES SEMEJANTES EN-
TRE LOS TRES RAMALES

——
L |

)

FIG. 7- T CON CARRETERA PRINGIPAL DE DOS CIRCU-
LACIONES DE IMD PROXIMA A LA DE SATU-
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FIG. 8-T CON UNA DE LAS CARRETERAS DE CUATRO CIR-
CULACIONES CON MEDIANA

FIG. 9-T CON UNA DE LAS CARRETERAS DE CUATRO CIR-

CULACIONES CON MEDIANA DE ANCHURA SUPERIOR
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FIG.[2-Y CON CARRETERA PRINCIPAL EN
RECTA Y CARRETERA SECUNDARIA
A LA DERECHA

FIG.13-Y CON CARRETERA PRINCIPAL
EN RECTA Y CARRETERA SE-
CUNDARIA A LA IZQUIERDA

FIG.14-Y DE.DOS CARRETERAS
IMPORTANTES
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FIG. 18- CRUZ DE DOS CARRETERAS DE
CUATRO CIRCULACIONES CON ME-

DIANAS DE ANCHURA SUPERIOR
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