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F.A.ClJLT.A.D DE INGENIERI.A. U_N_.A._IVI_ 
DIVISION DE EDUCA..CION CONTINUA 

A LOS ASISTENTES A LOS CURSOS 

las autoridades de la Facultad de Ingeniería, por conducto del jefe de la 

División de Educación Continua, otorgan una constancia de asistencia a 

quienes cumplan co~ loa requisitos establecidos para cada curso. 

El control de asistencia se llevará a cabo a través de la persona que le entregó 

las notas. Las inasistencias serán computadas por las autoridades de la 

División, con el fin de entregarle constancia solamente a los alumnos que 

tengan un mínimo de 80% de asistencias. 

Pedimos a loa asistentes ·recog~r su constancia el día de la clausura. Estas se 

retendrán por el periodo de_ un iiifio,- pasado este' tiempo la DECFI no se hará 

responsable de este documento. 
¡ 

Se recomienda a los asistentes participar activamente con sus ideas y 

experiencias, pues. los cursos que ofrece la División están planeados para que 

los profesores expongan una tesis, pero sobre todo, para que ~oordinen las 
• • 1 >' J. 

opiniones de todos los interesados, constituyendo verdaderos seminarios. 
.. t 1 1 : 

' . 
' 

Es muy importante que todos los asistentes llenen y entreguen su hoja de 
1 • ' 1 1 ~ 

inscripción al inicio del curso, información que servirá ·para integrar un 

directorio de asistentes, qúe se entregará oportunamente. 

Con el objeto de mejorar los servicios que la División de Educación Contin·ua 

ofrece, al final del curso "deberán entregar la evaluación a través de un 

cuestionario diseñado para emitir juicios anónimos. 

Se recomienda llenar dicha evaluación conforme los profesores impartan sus 

clases, a efecto de no llenar en la última sesión las evaluaciones y con esto 

sean más fehacientes sus apreciaciones. 

Atentamente 

División de Educación Continua. 

Palacio de Minería Calle de Tacuba 5 Primer piso Deleg Cuauhtémoc 06CXJO México, D.F. APDO. Postal M-2285 
Teléfonos: 5512-8955 5512-5121 5521-7335 5521 -1 987 Fa x 5510-0573 5521-~21 AL 25 
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Objetivo General 

Proporcionar a los profesionales participantes en la planeación de proyectos 
carreteros, criterios homogéneos y eficaces de aspectos técnicos, jurídicos y 
administrativos que, en materia de Impacto Ambiental, deben ser incorporadas en 
el diseño de proyectos, para realizar una gestión acorde con lo establecido por la 
Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente. 

Introducción 

El deseo de mejorar la calidad de vida mediante una mayor calidad ambiental, se 
ha puesto de manifiesto a través del establecimiento de políticas y acciones en 
favor del ambiente. 

En 1988, en nuestro país la evaluación del impacto ambiental se convirtió en un 
instrumento de prevención de la política ambiental, de conformidad con lo 
establecido por la Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente 
y su Reglamento en materia de Impacto Ambiental. De acuerdo con ambos 
ordenamientos legales y las reformas a la Ley publicadas el 13 de diciembre de 
1996, la evaluación del impacto ambiental se puede considerar al mismo tiempo 
como una metodología de análisis, un instrumento de regulación ambiental y un 
procedimiento administrativo. Constituye actualmente una poderosa herramienta 
para transitar, en el terreno de lo concreto, al desarrollo sustentable. 

La legislación ambiental mexicana establece la obligatoriedad que tienen las 
empresas públicas o privadas, de obtener el permiso de la autoridad ambiental 
previamente a la realización de cualquier actividad o proyecto productivo que 
pudiese causar impactos ambientales. Para ello, el interesado debe reportar a 
través de un Informe Preventivo o de una Manifestación de Impacto Ambiental, los 
.posibles efectos ambientales del proyecto y las medidas que se han de tomar para 
evitar o minimizar los efectos negativos. Dichos documentos serán formulados de 
acuerdo a las guías respectivas para cada caso. 

Entre las obras o actividades de competencia federal que requieren autorización 
previa de impacto ambiental relacionadas con proyectos carreteros, destacan las 
siguientes: obras hidráulicas, vías generales de comunicación; cambios de uso del 
suelo de áreas forestales así como selvas y zonas áridas; obras o actividades que 
pretendan realizarse en humedales, manglares, lagunas, ríos, lagos y esteros 
conectados al mar o bien en sus litorales o zonas federales, así como obras en 
áreas naturales protegidas de competencia de la Federación. 

Lo anterior muestra el evidente interés y tendencia de la actual política ambiental 
mexicana de hacer de la evaluación del impacto ambiental, un instrumento de 
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prevención y regulación de los proyectos productivos que tienen un elevado 
potencial de incidencia negativa en la conservación de la biodiversidad. En este 
sentido, destaca la regulación de aquellas actividades que afecten directa o 
indirectamente· al hábitat de especies silvestres y, en alcance más amplio, 
ecosistemas y áreas silvestres, como es el caso de proyectos carreteros. 

De ahí la necesidad de establecer una coordinación más estrecha y efectiva entre 
las distintas áreas participantes en la definición y diseño de un proyecto carretero, 
que no omita involucrar a los actores locales relacionados. · 

Marco Jurídico 

En la legislación ambiental de 1982, aparecen las primeras medidas preventivas 
orientadas a la protección integral del ambiente. en su conjunto; se incorpora la 
evaluación del impacto ambiental de los proyectos de construcción de obras 
públicas y privadas, como un instrumento básico de planeación destinado a la 
protección, mejoramiento y restauración ambiental. 

Con el propósito de imprimir un cambio de mayor profundidad a la atención· de-los 
problemas ambientales en México, el Gobierno Federal promovió en 1983 la 
transferencia de la administración de la problemática ambiental del sector salud a 
un nuevo sector, el de Desarrollo Urbano, Vivienda y Ecología,. representado por la 
entonces SEDUE. También, la inclusión a partir de este -año de la variable 
ambiental en el Plan Nacional de Desarrollo, así como su consideración en los 
Planes Sectoriales y, por primera vez, la integración de un marco programático 
específico: el Programa Nacional de Ecología. Estos cambios estructurales 
llevaron también a reformar en enero de 1984 la Ley Federal de Protección al 
Ambiente. 

Para fortalecer las bases constitucionales en la materia, se reformaron en agosto 
de 1987 los artículos 27 y 73 de la Constitución Política de los Estados Unidos 
Mexicanos, llevando al más alto rango una de las principales preocupaciones de la 
sociedad: la preservación y la restauración del equilibrio ecológico. Esta medida 
estuvo acompañada de la facultad de descentralizar las atribuciones de Ley para 
una eficaz y más pronta atención de. los problemas -ambientales,· así como 
establecer la concurrencia de las tres instancias de gobierno: federal, estatal y 
municipal, para la protección de los recursos naturales. 

Con esta base, en enero de 1988 se publica y entra en vigor la Ley General del · 
Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente (LGEEPA), representando un 
avance relevante para la protección y conservación integral de los recursos . 
naturales y el ambiente del país; ya que conjuntó instrumentos de acción; défiriíó"' · ·: , ... 
mejor los principios y orientaciones; estableció las bases para la interacción entre 
niveles de gobierno; e introdujo nuevos elementos'sobre control y seguridad,- .·.· ·_;-.· ... ·: 
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En 1994 se crea la Secretaría de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca 
(SEMARNAP); la cual, se constituyó como una dependencia integradora a cargo 
del aprovechamiento ordenado de los recursos naturales· y la protección al 
ambiente; bajo un propósito explícito a favor del desarrollo sustentable. En ella, el 
Instituto Nacional de Ecología (INE), se mantiene como uno de sus órganos 
desconcentrados y tiene a su cargo el diseño de la política ecológica general y la 
aplicación de sus diferentes instrumentos. 

En diciembre de 1996 se publicó el decreto por el cual se reforman, adicionan y 
derogan diversas disposiciones de la LGEEPA. El propósito de esta reforma fue 
definir con claridad la distribución de competencias entre los distintos órdenes de 
gobierno, fortalecer y enriquecer los instrumentos de política ambiental (entre ellos · 
la evaluación del impacto ambiental), reducir los márgenes de discrecionalidad de 
la autoridad, ampliar la participación de la sociedad, regular el acceso a la 
información ambiental·e incorporar conceptos fundamentales en la materia; así 
como otorgar a los particulares el derecho al ejercicio de acciones para impugnar 
los actos de autoridad. De esta forma se sentaron las bases para instrumentar la 
gestión ambiental, a través de la aplicación de la legislación ambiental en beneficio 
de la población. · 

La Ley establece en el artículo 5°, fracción X, como competencia de la Federación 
la evaluación del impacto ambiental de las obras o actividades a que se refiere el 
artículo 28 de la .misma y, en su caso, la expedición de las autorizaciones .. 
correspondientes. Para llevar a cabo esta atribución, dicha evaluación se realiza a. 
través de la presentación de un Informe Preventivo o de una Manifestación de· 
Impacto Ambiental en sus modalidades General, Intermedia y Específica. Con la 
evaluación de estos documentos. se cuenta con elementos que permiten hacer 
compatibles los objetivos de desarrollo económico y social con criterios 
ambientales claros y posibilita la toma de decisiones correctas, considerando el 
aprovechamiento sustentable de los recursos naturales y el uso óptimo de los 
recursos económicos de la sociedad. 

Marco No.rmativo 

.. 
Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos, Artículos 5, 11, 17, 27 y 
89. 

LEYES:. 

¡~ .·~ ·;' ' ~ .' 

Ley G~perRI del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente. 
... ::. i ~ . :;' 

Ley Federal de Aguas Nacionales. 
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Ley General de Salud. 

Ley General de Vías de Comunicación. 

Ley General de Bienes Nacionales. 

Ley General de Turismo. 

Ley Federal del Mar. 

Ley Federal de Procedimiento Administrativo. 

Ley Orgánica de la Administración Pública Federal. 

Ley General de Adquisiciones y Obras Públicas. 

Ley de Pesca. 

Ley Forestal. 

Ley Federal sobre Metrología y Normalización. 

Ley Federal de Derecho de Autor. 

Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal. 

Ley Federal de Derechos. 

Ley de Navegación y Comercio Marítimos. 

Ley General de Asentamientos Humanos. 

Ley Minera. 

Leyes del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente de Jos· Estados de la 
República Mexicana. 

REGLAMENTOS: 

Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente 
en materia de Impacto Ambiental. , : ·•' · 

Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente.:'>··' 
en materia de Prevención y Control de la Contaminación a la Atmósfera. :. •· . ·· · : 
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Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente 
en materia de Residuos Peligrosos. 

Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección al Ambiente 
en materia de Prevención y Control de la Contaminación generada por los 
vehículos automotores que circulan por el Distrito Federal y los municipios de su 
zona conurbada. 

Reglamento de la Ley Federal de Aguas Nacionales. 

Reglamento de la Ley General de Salud. 

Reglamento de la Ley General de Vías de Comunicación. 

Reglamento de la Ley General de Bienes Nacionales. 

Reglamento de la Ley General de Turismo. 

Reglamento de la Ley Federal del Mar. 

Reglamento de Ley Federal de Procedimiento Administrativo. 

Reglamento de la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal. 

Reglamento de la Ley General de Adquisiciones y Obras Públicas. 

Reglamento de la Ley de Pesca. 

Reglamento de la Ley Forestal. 

Reglamento de la Federal sobre Metrología y Normalización. 

Reglamento de la Ley Federal de Derecho de Autor. 

Reglamento de la Ley Federal de Derechos. 

Reglamento de la Ley de Navegación y Comercio Marítimos. 

Reglamento de la Ley General de Asentamientos Humanos. 

Reglamento de la Ley Minera. 

Reglamento para el Transporte Terrestre de materiales y Residuos Peligrosos. 

Reglamento para el Uso y Aprovechamiento del Mar Territorial, Vías Navegables, 
Playas,\Zona Federal Marítimo Terrestre y Terrenos Ganados al Mar. 
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NORMAS OFICIALES MEXICANAS: 

Norma Oficial Mexicana NOM-001-ECOL-1996, que establece los limites máximos 
permisibles de contaminantes en las descargas de aguas residuales en aguas y 
bienes nacionales. 

Norma Oficial Mexicana NOM-002-ECOL-1996, que establece los limites máximos 
permisibles de contaminantes en las descargas de aguas residuales a los 
sistemas de alcantarillado urbano o municipal. 

Norma Oficial Mexicana NOM-034-ECOL-1993, que establece los métodos de 
medición para determinar la concentración de monóxido de carbono en el aire 
ambiente y los procedimientos para la calibración de los equipos de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-035-ECOL-1993, que establece los métodos de 
medición para determinar la concentración de partículas suspendidas totales en el 
aire ambiente y los procedimientos para la calibración de los equipos de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-036-ECOL-1993, que establece los métodos de 
medición para determinar la concentración de ozono en el aire ambiente y los 
procedimientos para la calibración de los equipos de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-037-ECOL-1993, que establece los métodos de 
medición para determinar la concentración de bióxido de nitrógeno en el a1re 
ambiente y los procedimientos para la calibración de los equipos de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-038-ECOL-1993, que establece los métodos de 
medición para determinar la concentración de bióxido de azufre en el aire 
ambiente y los procedimientos para la calibración de los equipos de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-039-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión a la atmósfera de bióxido y trióxido de azufre y 
neblinas de ácido sulfúrico, en plantas productoras de ácido sulfúrico. 

Norma Oficial Mexicana NOM-040-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión a la atmósfera de partículas sólidas, así como los 
requisitos de control de emisiones fugitivas, provenientes de las fuentes fijas 
dedicadas a la fabricación de cemento. 

Norma Oficial Mexicana NOM-041-ECOL-1996, que establece los límites máximos 
permisibles de emisión de gases contaminantes provenientes del escape de los 
vehículos automotores en circulación que usan gasolina como combustible. 

Norma Oficial Mexicana NOM-042-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión de hidrocarburos no quemados, monóxido de 
carbono y óxidos de nitrógeno provenientes del escape de vehículos automotores 
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nuevos en planta, así como de hidrocarburos evaporativos provenientes del 
sistema de combustible que usan gasolina, gas licuado de petróleo (gas LP), gas 
natural y otros combustibles alternos, con peso bruto vehicular mayor de 3,857 Kg. 

Norma Oficial Mexicana NOM-043-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión a la atmósfera de partículas sólidas provenientes 
de fuentes fijas. 

Norma Oficial Mexicana NOM-044-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión de hidrocarburos, monóxido de carbono, óxidos 
de nitrógeno, partículas suspendidas totales y opacidad de humo provenientes del 
escape de motores nuevos que usan diesel como combustible y que se utilizarán 
para la propulsión de vehículos automotores con peso bruto vehicular mayor de 
3,857 Kg. 

Norma Oficial Mexicana NOM-045-ECOL-1996, que establece los niveles 
máximos permisibles de opacidad del humo proveniente del escape de vehículos 
automotores en circulación que usan diesel o mezclas que incluyan diesel como 
combustible. 

Norma Oficial Mexicana NOM-046-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión a la atmósfera de bióxido de azufre. neblinas de 
trióxido de azufre y ácido sulfúrico, provenientes de procesos de producción de 
ácido dodecilbencensulfónico en fuentes fijas. 

Norma Oficial Mexicana NOM-047-ECOL-1993, que establece las características 
del equipo y procedimiento de medición para la verificación de los niveles de 
emisión de contaminantes, provenientes de los vehículos automotores en 
circulación que usan gasolina, gas licuado de petróleo, gas natural u otros 
combustibles alternos. 

Norma Oficial Mexicana NOM-048-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión de hidrocarburos. monóxido de carbono y humo. 
provenientes del escape de las motocicletas en circulación que utilizan gasolina o 
mezcla de gasolina-aceite como combustible. 

Norma Oficial Mexicana NOM-049-ECOL-93, que establece las características del 
equipo y el procedimiento de medición. para la verificación de los niveles de 
emisión de gases contaminantes, provenientes de las motocicletas en circulación 
que usan gasolina o mezcla de gasolina-aceite como combustible. 

Norma Oficial Mexicana NOM-050-ECOL-1993, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión de gases contaminantes provenientes del escape 
de los vehículos automotores en circulación que usan gas licuado de petróleo, gas 
natural u otros combustibles alternos como combustible. 
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Norma Oficial Mexicana NOM-051-ECOL-1993, que establece el nivel max1mo 
permisible en peso de azufre, en el combustible líquido, gasóleo industrial que se 
consuma por las fuentes fijas en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. 

Norma Oficial Mexicana NOM-052-ECOL-1993, que establece las características 
de los residuos peligrosos, el listado de los mismos y los límites que hacen a un 
residuo peligroso por su toxicidad al ambiente. 

Norma Oficial Mexicana NOM-053-ECOL-1993, que establece el procedimiento 
para llevar a cabo la prueba de extracción para determinar los constituyentes que 
hacen a un residuo peligroso por su toxicidad al ambiente. 

Norma Oficial Mexicana NOM-054-ECOL-1993, que establece el procedimiento 
para determinar la incompatibilidad entre dos o más residuos considerados como 
peligrosos por la Norma Oficial Mexicana NOM-052-ECOL-1993. 

Norma Oficial Mexicana NOM-055-ECOL-1993, que establece los requisitos que 
deben reunir los sitios destinados al confinamiento controlado de residuos 
peligrosos, excepto de los radiactivos. 

Norma Oficial Mexicana NOM-056-ECOL-1993, que establece los requisitos para 
el diseño y construcción de las obras complementarias de un confinamiento 
controlado de residuos peligrosos. 

Norma Oficial Mexicana NOM-057-ECOL-1993, que establece los requisitos que 
deben observarse en el diseño, construcción y operación de celdas de un 
confinamiento controlado para residuos peligrosos. 

Norma Oficial Mexicana NOM-058-ECOL-1993, que establece los requisitos para 
la operación de un confinamiento controlado de residuos peligrosos. 

Norma Oficial Mexicana NOM-059-ECOL-1994, que determina las especies, 
subespecies de flora y fauna silvestres terrestres y acuáticas en peligro de 
extinción, amenazadas, raras y las sujetas a protección especial, y que establece 
especificaciones para su protección. 

Norma Oficial Mexicana NOM-060-ECOL-1994, que establece las especificaciones 
para mitigar los efectos adversos ocasionados en los suelos y cuerpos de agua 
por el aprovechamiento forestal. 

Norma Oficial Mexicana NOM-061-ECOL-1994, que establece las especificaciones 
para mitigar los efectos adversos ocasionados en la flora y fauna silvestres por el 
aprovechamiento forestal. 

Norma Oficial Mexicana NOM-062-ECOL-1994, que establece las especificaciones 
para mitigar los efectos adversos sobre la biodiversidad ocasionados por el 
cambio de uso del suelo de terrenos forestales a agropecuarios. 
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Norma Oficial Mexicana NOM-075-ECOL-1995, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión a la atmósfera de compuestos orgánicos volátiles 
provenientes del proceso de los separadores agua-aceite de las refinerías de 
petróleo. 

Norma Oficial Mexicana NOM-076-ECOL-1995, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión de hidrocarburos no-quemados, monóxido de 
carbono y óxidos de nitrógeno provenientes del escape, así como de 
hidrocarburos evaporativos provenientes del sistema de combustible, que usan 
gasolina, gas licuado de petróleo, gas natural u otros combustibles alternos y que 
se utilizarán para la propulsión de vehículos automotores con peso bruto vehicular 
mayor de 3,857 Kg. nuevos en planta. 

Norma Oficial Mexicana NOM-077-ECOL-1995, que establece el procedimiento de 
medición para la verificación de los niveles de emisión de la opacidad del humo 
proveniente del escape de los vehículos automotores en circulación que usan 
diesel como combustible. 

Norma Oficial Mexicana NOM-079-ECOL-1994, que establece los límites máximos 
permisibles de emisión de ruido de los vehículos automotores en planta y su 
método de medición. : 

Norma Oficial Mexicana NOM-080-ECOL-1994, que establece los límites máximos 
permisibles de emisión de ruido proveniente del escape de vehículos automotores, · 
motocicletas y triciclos motorizados en circulación, y su método de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-081 ECOL-1994, que establece los límites máximos 
permisibles de emisión de ruido de las fuentes fijas y su método de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-082-ECOL-1994, que establece los límites máximos 
permisibles de emisión de ruido de las motocicletas y triciclos motorizados nuevos 
en planta, y su método de medición. 

Norma Oficial Mexicana NOM-083-ECOL-1996, que establece las condiciones que 
deben reunir los sitios destinados a la disposición final de residuos sólidos 
municipales. 

Norma Oficial Mexicana NOM-085-ECOL-1994, Contaminación Atmosférica­
Fuentes Fijas- para fuentes fijas que utilizan combustibles fósiles sólidos, líquidos 
o gaseosos o cualquiera de sus combinaciones, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisión a la atmósfera de humos, partículas suspendidas 
totales, bióxido de azufre óxidos de nitrógeno y los requisitos y condiciones para la 
operación de los equipos de calentamiento indirecto por combustión, así como los 
niveles máximos permisibles de emisión de bióxido de azufre en los equipos de 
calentamiento directo por combustión. 
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Norma Oficial Mexicana NOM-086-ECOL-1994, Contaminación Atmosférica­
Especificaciones sobre protección ambiental que deben reunir los combustibles 
fósiles líquidos y gaseosos que se usan en fuentes fijas y móviles. 

Norma Oficial Mexicana NOM-087-ECOL-1995, que establece los requisitos para 
la separación, envasado, almacenamiento, recolección, transporte, tratamiento y 
disposición final de los residuos peligrosos biológico-infecciosos que se generen 
en establecimientos que presten atención medica. 

Norma Oficial Mexicana NOM-092-ECOL-1995, que regula la contaminación 
atmosférica y establece los requisitos, especificaciones y parámetros para la 
instalación de sistemas de recuperación de vapores de gasolina en estaciones de 
servicio y de autoconsumo ubicadas en el Valle de México. 

Norma Oficial Mexicana NOM-093-ECOL-1995, que establece el método de 
prueba para determinar la eficiencia de laboratorio de los sistemas de 
recuperación de vapores de gasolina en estaciones de servicio y de autoconsumo. 

Norma Oficial Mexicana NOM-097-ECOL-1995, que establece los límites máximos 
permisibles de emisión a la . atmósfera de material particulado y óxidos de 
nitrógeno en los procesos de fabricación de vidrio en el país. 

Norma Oficial Mexicana NOM-1 05-ECOL-1996, que establece los niveles 
máximos permisibles de emisiones a la atmósfera de partículas sólidas totales y 
compuestos de azufre reducido total provenientes de los procesos de 
recuperación de químicos de las plantas de fabricación de celulosa. · 

Norma Oficial Mexicana NOM-121-ECOL-1997, que establece los límites máximos 
permisibles de emisión a la atmósfera de compuestos orgánicos volátiles (COVs) 
provenientes de las operaciones de recubrimiento de carrocerías nuevas en planta 
de automóviles, unidades de uso múltiple, pasajeros y utilitarios; carga y camiones 
ligeros, así como el método para calcular sus emisiones. 

Normas Oficiales Mexicanas de otras Dependencias que se requieran para la 
evaluación de impacto ambiental. 

ACUERDOS, CONVENIOS, TRATADOS, PROGRAMAS, NACIONALES QUE 
ESTÉN VIGENTES Y LOS QUE SE CONCERTEN A FUTURO PARA LA 
PROTECCIÓN DEL MEDIO AMBIENTE. 

ACUERDOS, CONVENIOS, TRATADOS, PROTOCOLOS Y OTROS 
INSTRUMENTOS DE CARÁCTER INTERNACIONAL: 

Acuerdo entre la Dirección General de Flora y Fauna Silvestres de la SEDUE, de 
los Estados Unidos Mexicanos, y el Servicio de Pesca y de Vida Silvestre, del 
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Departamento del Interior,· de los Estados Unidos de América, sobre Cooperación 
para la Conservación y el Desarrollo de la Vida Silvestre. 

Acuerdo de Cooperación entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados 
Unidos de América para la Solución de Problemas de Saneamiento en San Diego, 
California 1 Tijuana Baja California. 

Acuerdo de Cooperación entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados 
Unidos de América sobre la Contaminación del Ambiente a lo largo de la Frontera 
Terrestre Internacional por Descarga de Sustancias Peligrosas. 

Acuerdo de Cooperación entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados 
Unidos de América sobre Movimientos Transfronterizados de Desechos Peligrosos 
y Sustancias Peligrosas. 

Acuerdo de Cooperación entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados 
Unidos de América sobre la Contaminación Transfronteriza del Aire Causada por 
las Fundidoras de Cobre a lo largo de su Frontera Común. 

Acuerdo de Cooperación entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados 
Unidos de América Relativo al Transporte Internacional de Contaminación del Aire 
Urbano. 

Acuerdo de Cooperación Ambiental entre el Gobierno de los Estados Unidos y el ., 
Gobierno de Canadá: 

Acuerdo de Cooperación Técnica entre el Gobierno de los Estados Unidos 
Mexicanos y la Secretaría General de la OEA para la Ejecución de un Proyecto de 
Ordenamiento Ecológico de Regiones Geográficas con Actividades Prioritarias. 

Acuerdo General de Cooperación entre los Gobiernos de Costa Rica, El Salvador, 
Guatemala, Honduras y Nicaragua, y el Gobierno de los Estados Unidos 
Mexicanos. 

Acuerdo sobre Cooperación en Materia de Medio Ambiente entre el Gobierno de 
los Estados Unidos Mexicanos por Conducto de la Secretaría de Desarrollo 
Urbano y Ecología y la Comisión Centroamericana de Ambiente y Desarrollo. 

Acuerdo de Contribución entre el Ministerio de Asuntos Exteriores de Canadá y la 
Secretaría de Desarrollo Urbano y Ecología. 

Acuerdo de Cooperación en Materia de Medio Ambiente entre el Gobierno de los 
Estados Unidos Mexicanos y la República Federativa de Brasil. 

Acuerdo Complementario en Asuntos Ambientales del Convenio Básico de 
Cooperación Técnica y Científica de los Gobiernos de Estados Unidos Mexicanos 
y el Gobierno de la República de Chile. 
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Acuerdo de Cooperación en Materia Ambiental entre la Secretaría de Medio 
Ambiente, Recursos Naturales y Pesca de los Estados Unidos Mexicanos y la 
Comisión Nacional de Medio Ambiente de Guatemala. 

Convenio Relativo al Empleo de la Censura en la Pintura. 

Convenio para la Protección de la Flora, la Fauna y las Bellezas Escénicas 
Naturales de los Países de América. 
Convenio Internacional para Reglamentar la Caza de la Ballena. 

Convenio Internacional para la Prevención de la Contaminación de las Aguas del 
Mar por Hidrocarburos. · 

Convenio para el Establecimiento de una Comisión lnteramericana de Atún 
Tropical. 

Convenio sobre la Plataforma Continental. 

Convenio sobre Pesca y la Conservación de los Recursos Vivos de Alta Mar. 

Convenio sobre Alta Mar. 

Convenio sobre la Prohibición del Desarrollo, la Producción y el Almacenamiento 
de Armas Bacteriológicas Biológicas y Tóxicas, y sobre su Destrucción. 

Convenio de Londres sobre la Prevención de la Contaminación del Mar por 
Vertimiento de Deshechos y otras Materias. 

Enmienda al Convenio Internacional para Prevenir la Contaminación de las Aguas 
del Mar con Hidrocarburos de 1954, Relativas a la Disposición de los Tanques y la 
Limitación de su Capacidad. 

Convenio Internacional de Protección Fitosanitaria. 

Convenio Internacional Relativo a la Intervención en Alta Mar en casos de 
Accidentes que causen una Contaminación con Hidrocarburos. 

Convenio de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. 

Convenio para la Protección y el Desarrollo del Medio Marino de la Región del 
Gran Caribe. 

Convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de América 
sobre la Cooperación para la Protección y el Mejoramiento del Medio Ambiente en 
la Zona Fronteriza. 
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Convenio sobre Humedales de Importancia Internacional, Especialmente como 
Hábitat de Aves Acuáticas. 

Convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y la República de Guatemala sobre 
la Protección y Mejoramiento del Ambiente en la Zona Fronteriza. 

Convenio de Viena para la Protección de la Capa de Ozono. 

Convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y Belice sobre la Protección y 
Mejoramiento al Ambiente y Conservación de los Recursos Naturales en la Zona 
Fronteriza. 

Convenio Internacional para Prevenir la Contaminación Marina Provocada por los 
Buques. 

Convenio de Basilea para Control de Movimientos Transfronterizos de los 
Residuos Peligrosos y Sustancia Tóxicas. 

Convenio de Ramsar para la Conservación de Humedales de Importancia 
Internacional. 

Convenio de Financiación entre la Comunidad Económica Europea y el Instituto 
Nacional de Ecología. 

Convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y la República de Guatemala para 
la Devolución de Madera y Especies de Flora y Fauna y demás Recursos del 
Patrimonio Cultural. 

Convenio sobre Diversidad Biológica. 

Convenio de Colaboración Científico - Técnica entre la Secretaría de Ciencia y 
Tecnología de la República Argentina y eiiNE de los Estados Unidos Mexicanos. 

Tratado por el que se Prohiben los Ensayos con Armas Nucleares en la 
Atmósfera, en el Espacio Ultraterrestre y debajo del Agua. 

Tratado sobre los Principios que deben Regirse las Actividades de los Estados en 
Explotación del Espacio Ultraterrestre, incluso la Luna y otros Cuerpos Celestes. 

Tratado sobre la Prohibición de Emplazar Armas Nucleares y otras Armas de 
Destrucción en Masa, en los Fondos Marinos y Oceánicos, y Subsuelo. 

Tratado de Libre Comercio de América del Norte. 

Protocolo a la Convención Internacional para la Reglamentación de la Caza de la 
Ballena. 
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Protocolo de Cooperación para Combatir los Derrames de Hidrocarburos en la 
Región del Gran Caribe del Convenio para la Protección y el Desarrollo del Medio 
Marino de la Región del Gran Caribe. 

Protocolo Relativo a la Intervención de Alta Mar en casos de Contaminación por 
Sustancias Distintas de los Hidrocarburos. 

Protocolo para Enmendar la Convención Relativa a las Zonas Húmedas de 
Importancia Internacional, Especialmente como Hábitat de Aves Acuáticas. 

Protocolo de Montreal Relativo a las Sustancias Agotadoras de la Capa de Ozono. 

Protocolo Relativo a las Áreas y Flora y Fauna Especialmente Protegidas del 
Convenio para la Protección y el Desarrollo del Medio Marino de la Región del 
Gran Caribe. 

Memorándum de la Primera Reunión del Comité Conjunto México - Estados 
Unidos de América para la Conservación de la Vida Silvestre. 

Memorándum de Entendimiento entre México, Estados Unidos y Canadá para la 
Protección de Aves Migratorias y Acuáticas y sus Hábitats. 

Memorándum de Entendimiento para la Creación del Comité para las Áreas 
Naturales Protegidas de México y Estados Unidos. 

Memorándum de Entendimiento sobre Educación Ambiental entre Canadá, México 
y Estados Unidos. 

Memorándum de Entendimiento para la Cooperación en materia de Protección 
Ambiental y de los Recursos Naturales entre la Secretaría de Medio Ambiente, 
Recursos Naturales y Pesca de los Estados Unidos Mexicanos y el ministerio de 
Ciencia, Tecnología y Medio Ambiente de la República de Cuba. 

Memorándum de Entendimiento sobre Cooperación entre la Secretaría de Medio 
Ambiente, Recursos Naturales y Pesca del Gobierno de los Estados Unidos 
Mexicanos y la Secretaría de Recursos Naturales y Ambiente Humano del 
Gobierno de la República Argentina. 

Convención para la Protección del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural. 

Convención de Viena sobre Responsabilidad Civil por Daños Nucleares. 

Convención sobre el Cambio Climático. 

Ratificación a la Convención sobre el Comercio Internacional de Especies 
Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres (CITES). 
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Ratificación del Acuerdo para la Creación del instituto Interamericano para 
Investigación del Cambio Global. 

Declaración de Copán. 

Promulgación de la Convención de la Organización de Cooperación y Desarrollo 
Económico (OCDE).- Declaración del Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos 
sobre la aceptación de sus obligaciones como Miembro de la OCDE.- Medio 
Ambiente.- Decisión del Consejo relativa al Conjunto Mínimo de Datos Previos a la 
Comercialización en la Evaluación de Productos Químicos. 

Declaración Conjunta México- Centroamérica en el Marco XVIII Reunión Ordinaria 
de la Comisión Centroamericana de Ambiente y Desarrollo. 

Declaración Conjunta de la Reunión de Jefes de Estado y Gobierno de 
Centroamérica y México. Tuxtla 11. 

Declaración de Tulúm. 

Programa para el Desarrollo Sostenible en las Poblaciones Fronterizas México­
Guatemala (Segeplan). 
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'. ... 

RECOMENDACIONES PARA CONTROLAR LAS AFECTACIONES AMBIENTALES PROVOCADAS POR LA 
CONSTRUCCIÓN DE CARRETERAS 

(ANÁLISIS POR COMPONENTE AMBIENTAL AFECTADO) 

.. 
COMPONENTE DESCRIPCIONDE AFECTACIONES ACCIONES DE CONTROL 

AMBIENTAL . .. 

MEDIO FÍSICO 

Cambios microclimáticos. Reforestación y/o pastización con especies nativas para disminuir 
CLIMA los índices de insolación 

Creación de barreras arbóreas para control de vientos. 

Aumento en los niveles de inmisión de partículas, Aspersión de agua 
CALIDAD DEL AIRE metales pesados, SO,, NO,, CO e hidrocarburos. Riego en los distintos frentes de trabajo. 

Transporte de materiales en vehiculos cubiertos con lonas. 
Uso de maquinaria en buen estado. 
Señalización para mantener el tráfico fluido y constante. 

Orientación de vías de acuerdo con los vientos dominantes. 

Incremento de los niveles sonoros continuos y Desviación del tráfico nocturno. 
RUIDO puntuales. Creación de barreras de vegetación en los límites de zonas 

urbanas. 
Establecimiento de barreras acústicas sólidas. 

Modificación de los patrones de escurrimientos Diseño y construcción de obras de drenaje. 
superficiales. Construcción de obras de paso hidráulico para cada cauce 

detectado. 
Rectificación de cauces. 
Conformación del sitiO de acuerdo con los patrones naturales. 

HIDROLOGIA SUPERFICIAL Y Modificación de los patrones de erosión- Instalación de obras de retención de sedimentos. 
Implementación de medidas contra la erosión. SUBTERRÁNEA sedimentación. 
Las aplicables señaladas en el apartado de geologia y 
geomorfologia. 

Contaminación, obstrucción y/o alteración del Manejo adecuado de los residuos (instalación de sanitarios 
drenaje natural. portátiles, contenedores, etc). evitando su disposición cerca de 
Disminución de la calidad del agua cuerpos y/o cauces de agua. 

Efecto de barrera. Instalación de obras de paso en número suficiente para mantener el 
Afectaciones a zonas inundables y lagunas 

balance hidráulico. costeras. 



>·._=-:-~.~~<cOMPONENTE· : ~·: :· 
,~:.X:'· ,&;MEi)ENTAl .. ' .. 

GEOLOGIAY 
GEOMORFOLOGIA 

SUELOS 

Disminución en las tasas de recarga de acuíferos. 

Modificación a topoformas. 

Modificación del patrón de escurrimiento 
superficial. 

Aumento en la inestabilidad de laderas y taludes. 

Modificación en los patrones de erosión­
sedimentación. 

Pérdida de suelo sin potencialidad agrícola. 

Pérdida de suelo con potencialidad agrícola. 

Aumento en la erodabilidad. 

Compactación. 

Contaminación. 

Cambio de uso. 

ACCIONES DE CONTR.OL 

Reforestación. 
Desmonte selectivo en áreas criticas. 

Uso de bancos de material en operación. 
Manejo de explosivos de acuerdo a los lineamientos de SEDENA. 
Actividades de nivelación y relleno. 

Diseño y construcción de obras de drenaje. 
Construcción de obras de paso hidráulico para cada cauce 
detectado. 
Rectificación de cauces. 

Estabilización de cortes (pastización, mampostería, lanzado de 
concreto, etc.) 

Reforestación con especies nativas. 
Conformación del sitio de acuerdo con los patrones naturales. 
Instalación de obras de retención de sed1mentos. 
Implementación de medidas contra la erosión, (suavizar 
pendientes, revestimiento de taludes, realizar cortes para disminuir 
la velocidad del flujo de agua, etc.) 

Aprovechamiento como relleno en bancos de material y en 
actividades de nivelación. 

Aprovechamiento para mejoramiento de suelos en sitios a 
reforestar (taludes, terraplenes, etc.). 

Reforestación. 

Escarificación. 
Movimiento de maquinaria exclusivamente sobre derechos de vi a. 

Manejo adecuado de combustibles y lubricantes. 
Instalación de pisos impermeables y equipos en zonas de 
almacenamiento para su recolección. 
Retiro de material contaminado para su tratamiento y/o disposición 
en sitios autorizados 
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PAISAJE 

VEGETACIÓN 

Disminución del valor estético. 

Excavaciones profundas que puedan ocasionar 
zonas de inundación permanente o tiraderos de 
basura. 

Pérdida de la cubierta vegetal. 
Pérdida de hábitats. 

MEDIO BIOTICO 

Afectación de flora acuática (aumento en turbiedad 
de agua). 

Sustitución de flora nativa. 

Incremento en el aprovechamiento de recursos 
floristicos (furtivismo). 

Aprovechamiento de sitios previamente alterados como zonas de 
tiro. 
Eliminación de caminos de acceso e infraestructura al término de 
las obras de construcción. 
Implementación de programas de reforestación y/o restauración. 
Creación de barreras y/o pantallas visuales. 
Respeto a la tipologia constructiva de la zona. 
Medidas de diseño de trazo e infraestructura acordes con las 
condiciones topográficas. 
Conservación de las características de color y textura del entorno, 
para facilrtar la integración de la vía. 
Optimización de la visibilidad (aumento en la seguridad de usuarios, 
ocultar elementos de paisaje no deseables tanto a observadores 
como a usuarios de la vía). 

Extracción de materiales en capas extensas y someras. 

Desmonte selectivo. 
Desmonte paulatino. 
Desmonte sin uso de fuego o sustancias químicas. 
Minimizar la superficie alterada. 
Rescate y propagación de especies de importancia ecológica y/o 
económica. 
Disposición de material producto del desmonte y despalme en 
sitios a reforestar. 
Reforestación. 

Control de sedimentos mediante mallas antidispersantes. 
Minimizar la eliminación de vegetación acuática. 
Manejo adecuado de materiales y residuos, evitando su disposición 
cerca de cuerpos y/o cauces de agua 

Reorientación de los programas de reforestación. 
Sustitución paulatina de exóticas por especies nativas. 

Ampliación del ancho del derecho de vra. 
Cercado de derecho de via. 
Disminución de pasos vehiculares y accesos. 
Información a usuarios y trabajadores sobre las leyes que protegen 
la flora y fauna silvestre. 
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FAUNA 

···--:, DES.CRIPCION DE AF~CTACIONES 
1 

Erradicación o pérdida de lugares de nidación y/o 
áreas sensibles. 
Efecto barrera para la dispersión y/o movimientos 
locales. 
Afectaciones en la distribución y abundancia de las 
comunidades de fauna silvestre. 
Pérdida de hábitats. 
Destrucción directa de la fauna, específicamente 
edáfrca. 

Incremento en el riesgo de atropellamiento. 

Incremento en el aprovechamiento de recursos 
faunisticos (furtivismo). 

Afectación de fauna acuática. 

ACCIONES DE CONTROL 

Análisis e ¡dent1ficac'16n del dominio vital de especies, patrones de 
comportamiento y movimientos locales. 
Reforestación con especies nativas. 
Programas de rescate y reubicación de especies de importancia 
ecológica y/o económica. 
Desmonte sin uso de fuego o sustancias químicas. 
Diseño del trazo evitando zonas sensibles. 

Ampliación del ancho del derecho de via. 
Señalización de cruces de fauna y aplicación de limites de 
velocidad. 
Cercas en zonas pobladas o ganaderas. 
Limpieza de obras de drenaje para su uso como pasos de fauna. 
Establecer pasos elevados o inferiores para el ganado. 
Instalación de cercas ópticas en sitios de mayor densidad de fauna. 

Cercado de derecho de via en zonas sensibles para las especies 
de interés o protegidas. 
Disminución de pasos vehiculares y accesos. 
Información a usuarios y trabajadores sobre las leyes que protegen 
la flora y. fauna silvestre. 
Desalentar accesos en zonas sensibles. 

Control de sedimentos mediante mallas antidispersantes. 
Minimizar la eliminación de la vegetación acuática. 
Manejo adecuado de materiales y residuos, evrtando su disposición 
cerca de cuerpos y/o cauces de agua. 
Las aplicables para conservación del patrón de escurrimientos 
superficiales señaladas en hidrologia superficial y subterránea. 

MEDIO SOCIOECONOMICO 

Cambios en los patrones de migración. 
Demanda significativa de mano de obra. 
Cambios en la estructura demográfica. 

Accidentes. 

Contratación de mano de obra local. 

Programa de emergencias contra accidentes (medios de 
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POBLACIQN 
comunicación, servicios de primeros auxilios en casetas y brigadas 
de auxilio). 
Señalización. 

Efectos a la salud por inmisión de contaminantes y Aislamiento acústico de ventanas y paredes en limites de zonas 
ruidos. urbanas. 

Asfaltado de vialidades. 
Creación de barreras arbustivas en los bordes de las vias. 
Establecimiento de barreras acústicas sólidas. 

Incremento en el riesgo de atropellamiento. Ampliación del ancho del derecho de vía. 
Señalización. 
Cercas en zonas pobladas y/o ganaderas. 

FACTORES Alteración de los sistemas de vida tradicionales. Articulación de programas de atención social. 

SOCIOCULTURALES Afectac1ón al patrimonio histórico-cultural. Prospección por eiiNAH, para localizar y, en su caso realizar el 
salvamento en dichos sitios. 

Competencia por limites territoriales. 
ACTIVIDADES PRODUCTIVAS Sustitución de actividades por sector productivo. 

Demanda de servicios básicos y asistenciales. 
Afectación a la estructura de tenencia de la tierra. 
Cambio de uso de suelo. 
Cambios en la productividad de terrenos aledaños. Las afectaciones descritas corresponden a las principales que se 

han detectado para cada uno de los componentes del medio 
Afectación a núcleos de población (número, socioeconómico. Será necesario hacer la evaluación específica 
densidad de habitantes, área de influencia, etc.). para cada proyecto en lo particular y desarrollar las medidas de 
Desarrollo de asentamientos irregulares a lo largo mitigación correspondientes de acuerdo con el planteamiento de 

DESARROLLO URBANO del trazo. cada caso. 
Demanda de servicios superior a los disponibles 
(públicos, salud, educativos, recreación, etc.). 
Cambios en la olanificación urbana. 

Modificación a las estrategias de desarrollo 
PLANES Y PROGRAMAS DE productivo local y/o regional. 

DESARROLLO 
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CONTROL lERRESTRE PARA RESTITUCION FOTOGRAMÉTRICA, EN LOS 
PROYECTOS DE CARRElERAS 

INTRODUCCIÓN 

Los proyectos viales que implican trabajos fotogramétricos, generalmente 
requieren de fajas de terreno relativamente angostas, que se cubren con una 
sola línea de vuelo a una altura conveniente. El Control Terrestre se proyecta 
para dar apoyo suficiente a "pares estereoscópicos" o modelos "independientes". 

La experiencia ha enseñado a reducir costos y agilizar los proyectos, así por 
ejemplo en la década de los 60, se hacía en campo Control Terrestre para fotos 
Ese. 1:25000 y con ellas se restituía Ese. 1:5000/5 [planos fotogramétricos 
Ese 1:5000 con curvas de nivel a cada 5 m). para la primera etapa del proyecto 
ó selección de ruta, para la segunda y tercera etapa, se hacía Control para fotos 
Ese. 1:5000, en lo que fue el método Fotogramétrico-flectrónico. 

En la actualidad; derivado de la experiencia de nuestra autoridad Directriz, la 
selección de ruta, se obtiene del análisis técnico-objetivo sobre la cartografía de 
la zona, Ese 1:50000 que produce el INEGI, en donde al determinar la línea de 
anteproyecto más probable, ésta se vuela a Ese. 1:25000 y se "restituye" a Ese. 
1:5000/5 derivando el Control necesario de las mismas cartas antes utilizadas, 
ahorrando tiempo y sobre todo los agotadores trabajos de campo. 

Para definir el eje del proyecto, ahora se vuela a Ese. 1:10000 para obtener 
planos fotogramétricos a Ese. 1:2000/2 que rigurosamente requiere de un 
"Control Terrestre". 

CONTROL TERRESTRE PARA FOTOS ESC. 1: 1 CUXJ 

En palabras sencillas, el Control Terrestre, es necesario para "Restituir" los pares 
de fotografías y así obtener planos fotogramétricos a una escala conveniente. Se 
le llama restitución al proceso fotogramétrico necesario para restituir o 
reconstruir, un modelo tridimensional de la fracción de terreno cubierto por un 
par de fotografías estereoscópicas. 1 
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El modelo así formado, guarda semejanza con la realidad, pero se desconoce el 
factor de semejanza [Escala) y la orientación espacial (Nivelado o referido al plano 
de comparación). 

El modelo puede ser escalado y nivelado, si se conoce la distancia real entre 
puntos del modelo y su elevación. Determinar los parámetros de estas relaciones, 
dimensional y rotacional, es lo que comúnmente se conoce como control 
terrestre. 

El control terrestre para proyecto de carreteras tiene características especiales, 
que obedecen a la metodología establecida y su relación con la construcción, su 
uso es múltiple, sirve para "dimensionar" el modelo estereoscópico, en primera 
instancia, para replantear el eje del proyecto y meterealizarlo en campo, para 
conservar sus dimensiones durante la construcción y comprobaciones posteriores 
a ella. 

De acuerdo con la metodología que la Dirección de proyecto ha establecido, el 
Control Terrestre para modelos independientes, y escala 1:10000, tiene las 
siguientes características: 
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En la figura 1 se observa que para "asegurar" que quedan en el modelo tres 
vértices de la poligonal de referencia, debemos calcular su longitud. En este caso 
se procura que los vértices quedan a no menos de 2 cm de cada orilla de la 
imagen, por razones de distorsión, por lo tanto si el 60 % que cubre el modelo 
estereoscópico, es igual a 1380 m del terreno menos 200 m en cada orilla, 
matemáticamente quedaría así; 1380-400=980 + 2=490 m que es la longitud de 
los lados de la poligonal de referencia. 

El apoyo ó control lateral, se debe alojar en la zona del tercio medio de cada lado. 
De acuerdo con la figura que explica que se puede situar desde los 383 m hasta 
los 766 m, [idealmente al centro del tercio] en forma alterna. Esto es, en el 
primer vértice a la izquierda y al siguiente vértice a la derecha, en el que sigue a 
la izquierda y así se continúa. 

Para conseguir que su uso sea múltiple, se localizan los vértices de la poligonal de 
referencia, de tal manera que quede buena visibilidad hacia el eje del proyecto ¡ 

para su replanteo, ytan lejos de las terracerías que los movimientos propios de.la 
construcción no vayan a destruirlos y que no queden cubiertos por árboles o 
sombras. Todo se facilita zigzagueando el eje del proyecto, como en la figura. 

Cuando por razones de urgencia del proyecto se debe realizar el control para 
fotos ya tomadas, se proyecta el Control para cada modelo estereoscópico, pero 
cuidando que los puntos de las orillas queden en el TRIPLE traslape, para ahorrar 
trabajo de campo y aprovechar este apoyo en· los modelos contiguos como lo 
explica la figura 2. 

r---------------
' 
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·--------------------' 

Fig. 2 



El control proyectado requiere de una identificación a un detalle singular en cada 
vértice, se determinará la posición y elevación "precisa" pues nada ganamos que 
la poligonal tenga una muy buena resolución y la identificación del control una 
precisión muy por abajo de los valores X Y Z. 

La identificación será legible y confiable, por ejemplo: buscar "buenos" detalles, 
siempre preferir el cruce de veredas a un arbusto, la esquina de una casa a un 
poste, sin embargo, el poste será preferible a un arbusto. La experiencia nos 
indica que para buscar rasgos característicos, hay que caminar un poco más que 
la zona que vemos desde el vértice, comparar los detalles de campo, con la foto 
que llevarnos, siempre con una lupa para ver con claridad los detalles y hacer 
correctamente la comparación campo-piquete fino en foto y croquis descriptivo. 

En las zonas donde no hay detalles que faciliten la identificación aceptable de los 
puntos de control, se hace -uñ"PRESEÑALAMIENTD 'Entes del vuelo. Para distinguir 
los vértices de la poligonal de referencia, de los puntos del control lateral, se 
numeran de 1 a 499 los vértices de la poligonal y de 501 en adelante los de 
control lateral. 

El preseñalamiento consiste en construir en cada vértice de la poligonal de 
referencia, una cruz de cuatro brazos y en los puntos del control lateral una cruz 
de tres brazos o pata de gallo con las siguientes dimensiones: 

c:=::tt===::::J .i 020 
;ji 

1 50 --4 

Fig. 3 
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Estas señales se construyen de acuerdo a la experiencia, con piedras, pencas de 
nopal, troncos de árbol, con cartón anclado al piso, etc. Lo importante es que al 
pintar estas señales hay que tener muy presente que haya contraste bien definido 
entre el terreno circundante, para que se distinga bien la señal en las fotos. Hay 
que recordar que algunas arcillas que en el terreno se ven claras o poco rojizas, 
en la foto salen blancas. Por lo tanto, en esas condiciones habrá que pintar la 
señal de color negro en lugar del clásico color blanco. Se puede pintar con 
pintura vinílica o una mezcla de cal con sal para que las lluvias no laven esta 
pintura. 

En los vértices de la poligonal se construyen en el sitio mojoneras de 30 cm de 
profundidad por 20 cm de diámetro colocando un tornillo de tres pulgadas o 
varilla de tres octavos en el centro con la leyenda SCT -BCT Nº, y el número de 
vértice correspondiente; en los puntos ·del apoyo laterat-conviene siempre dejar un 
testigo, este puede ser un buen trompo con tachuela y pintura color naranja 6 
una varilla. Es muy importante cumplir con el amojonamiento antes descrito, pará 
que quien use los puntos del control lo encuentre relativamente fácil a través de 
sus mojoneras, solo así tendrá uso múltiple. 

lEVANTAMIENTO DE CAMPO 

• . 

. , 
't 

Por sus características teóricas las mediciones del control, están comprendidas 
en el campo de la geodesia, clasificación orden 2-11 ó la topografía de precisión. 

Los ángulos horizontales y verticales, se obtienen con teodolitos de un segundo 
de lectura directa y la tolerancia en el error de cierre angular es T = 1 O"..J n 

siendo n el número de ángulos medidos. La experiencia recomienda: hacer 
cierres de poligonal máximo cada 20 lados [recordar que cada lado mide 490 m) 
y para cerrar esta poligonal, se sugiere hacerlo con lados largos, del orden de un 
tercio de su longitud por razones de peso matemático, esto quiere decir que un 
cierre así tiene mejor compensación que si se realiza de un extremo al otro (un 
solo lado]. 
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Las distancias se miden con distanciómetros electrónicos de infrarrojos con valor 
3 mm + 2 ppm en su desviación típica. 

La tolerancia en el cierre planimétrico es de 0.07-./ L después de su 
compensación angular siendo L el desarrollo de la poligonal cerrada, en 
kilómetros. 

En cuanto a la altimetría, las elevaciones de los vértices de la poligonal de 
referencia se obtienen mediante nivelación geométrica de circuito cerrado, 
estrictamente de ida y vuelta, siendo éste un método de nivelación 
autocomprobable, su tolerancia en los cierres es 0.01-./ L siendo L el número de 
kilómetros de desarrollo. 

Cuando en el terreno predomina un lamería medio a fuerte y debido a las cargas 
de trabajo y la disminución de personal por diferentes causas, para determinar la 
altimetría, se acepta la nivelación trigonométrica, siendo el desnivel correcto de 
un lado la semisuma del desnivel directo más el desnivel inverso de valores cuya 
diferencia sea aceptable. Su tolerancia es T =0.08-./ k , siendo k la longitud en km. 

NUEVAS TENDENCIAS 

Debido al acelerado desarrollo tecnológico, especialmente en el campo de ,la 
electrónica, los restituidores que hasta 1990 se trabajaron en forma mecánica 
[eran analógicos) actualmente ya transformados la mayoría y otro de nueva 
adquisición [El SO 2000) se trabajan en forma mecánico digital. El cambio es 
"dramático", antes de 1990 la restitución se materializaba únicamente en papel 
plástico de buena calidad y de él se obtenían las copias necesarias para el 
proyecto; en la actualidad , la restitución es digital, se ve en pantalla, se hacen 
las correcciones de costumbre y se graba en un disquete de donde es posible 
obtener uno o varios originales gráficos a color, mediante el proceso de edición y 
graficación o plateo. Con el disquete se procesa en PC, una zona específica de la 
restitución grabada para estudios de entronques, pasos a desnivel, puentes, etc. 
de acuerdo a los programas específicos de cada software. 
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• Con relación al control terrestre y de acuerdo al avance tecnológico antes 
descrito, el cambio es mínimo, por ejemplo para el control lateral que antes del 
cambio, era válido dar "solo" el valor "Z" o elevación del punto. Después del 
cambio, esto ya no es válido, el nuevo sistema de restitución digital [software] 
exige invariablemente las tres coordenadas X, Y, Z de cada punto, por esta 
razón, ahora hay que medir "todo el control" lateral, ya sea por radiaciones o 
intersecciones, para poder obtener los valores coordenados X, Y, Z de todos los 
puntos, como lo exige el nuevo sistema. Cuando se mide el control lateral por 
radiaciones, se exige que el ángulo vertical se lea en forma "recíproca", este 
término no es aplicado en campo, más que nada por desconocimiento. 

Recíproca quiere decir que cuando se lee el ángulo vertical del vértice de la 
_ .. poligonal de referencia, hacia el punto later-al, al mismo tiempo se debe leer el 

ángulo vertical del punto lateral, hacia el vértice respectivo de la poligonal de 
referencia, con el fin· de minimizar el efecto de la refracción del terreno y el 
gradiente térmico, siendo este proceso físico de campo el único recurso viable 
para reducir este efecto. El otro recurso no es práctico aplicarlo ya que las 
labores de campo se)nician a las 7:00 a.m. y terminan cerca de las 16:00 ó 
17:00 h, en este lapso de tiempo la temperatura varía desde los 20 a los 32 ºC 
ó más dependiendo la estación del año. Se estima que la influencia mínima de la 
refracción es de las 6:30 a 11:00 a.m. Todo esto es válido e independiente al 
hecho que cuando se calculan los desniveles trigonométricos directo e inverso, se 
toma en cuenta la corrección por refracción y curvatura. 

CÁLCULO 

El cálculo hasta ahora se inicia con la determinación de la meridiana del primer 
lado de la poligonal cerrada a partir de la observación astronómica de diferentes 
alturas del sol a intervalos más o menos iguales de tiempo [cercano al minuto) y 
a partir de un ángulo al sol mayor que 16º sobre el horizonte si esta observación 
se hace en la mañana y no menor a los 16º, si se realiza en la tarde. 
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El acimut así obtenido (la meridiana del primer lado]se propaga vía los valores de 
los ángulos horizontales leídos en campo, por toda la poligonal siendo el acimut 
de cierre el mismo del arranque. Si la diferencia queda dentro de la tolerancia ya 
descrita, se compensa angularmente y se ve si planimétricamente está en los 

. valores que indica la tolerancia y también se compensa. Con los valores X Y Z, ya 
compensados, se calcula el control lateral, teniendo con ello un listado final de 
valores coordenados X Y Z obtenidos por trigonometría plana, que servirán para el 
proceso de restitución o estereofotogrametría. 

CAMBIOS INMEDIATOS 

-Con la aparición comercializada a. partir de J 990, de los equipos GPS (de sus 
iniciales en Inglés Global Positioning System]. Este equipo sofisticado y muy 
preciso, que mide a través de sus receptores y señales provenientes de los 
satélites de navegación y por ende sus resultados están en el ámbito de la 
geodesia donde la información considera la curvatura de la tierra, y sús puntos se 
definen por su latitud, longitud y elevación elipsoidal. Esto es, valores geográficos: 

Esta nueva metodología de los equipos GPS, de acuerdo a los geodestas, ha 
venido a revolucionar a esta disciplina tanto que la nueva Red Geodésica ~aciana!, 
está sufriendo ajustes importantes, uno de sus resultados es la nueva definición 
de coordenadas en el sistema ITRF92, cuyas siglas son lnternational T errestrial 
Reference Frame of 1 992. Estos ajustes están basados técnicamente en los 
resultados obtenidos con los equipos GPS que trabajan en el sistema de 
coordenadas WGS 84 (World Geodesic System of 1 984]. 

Todo este rollo geodésico tiene el inconveniente para el trazado en campo, de 
obras de infraestructura como las carreteras y sus necesidades de construcción 
de obras de Ingeniería Civil, que no puede extenderse sobre una mesa de dibujo, 
su conversión a una definición por medio de GP_orden_adél¡:; ortogooale_¡,¡, requiere 
de una proyección sobre una superficie que pueda aplanarse o ser desenrollable; 
como el plano. 

8 

• 



No diferenciar estas técnicas , está causando verdaderos dolores de cabeza a los 
técnicos que hacen mediciones topográficas con estaciones totales o similares en 
una proyección tradicional y clásica como es la ortogonal; proyección que para 
sus cálculos utiliza trigonometría plana, pero que cuando mezclan la topografía 
plana con valores producto del equipo GPS vía conversión a coordenadas UTM 
(Universal Transverse Mercator), encuentra fuertes diferencias y las define como 
errores, que no existen ya que en realidad no hemos aprendido aún a 
compatibilizar el binomio TOPOGRAFÍA-CARTOGRAFÍA. 

Para mayor claridad, las coordenadas X, Y de la cuadrícula UTM, aunque son 
conocidas como planas, no lo son ya que obedecen a un sistema cartográfico (El 
plano o acimutal). 

En cartografía sólo hay tres proyecciones "desenrollables". El cilindro, el cono y el 
~·plano mismo:La UTM pertenece ·a este último.-Se anexa la fig. 5 en la que se ve 

gráficamente el efecto de esta proyección. 

Otro de los errores de considerable magnitud se origina en la interpretación de 
datos GPS, por el uso indistinto de elevaciones elipsoidales y ortométricas. Como 
ilustración , para claridad de ambos valores observe la fig. 4. 

METODOLOGÍA APLICADA EN LA DIRECCIÓN DE A PROYECTO. 

Para poder utilizar adecuadamente el. equipo GPS en combinación con 
distanciómetros electrónicos y teniendo en cuenta que en nuestros trabajos 
necesitamos valores ortogonales, se requiere pasar de un sistema de 
coordenadas geodésicas (dadas por el GPS) a un sistema ortogonal, lo que 
evidentemente equivale a encontrar el algoritmo matemático que permita tal 
transformación. 

Siendo un problema cartográfico muy específico, no se tratará aquí. Por encargo 
especial, el C. lng. José Alberto Villasana L. desarrolló para la Dirección de 
Proyecto, la metodología que permite la solución. 

La propuesta que se le hizo al lng. Villasana, tiene como fin optimizar el control 
terrestre utilizando GPS en combinación con los distanciómetros y equipo que 
utilizan las brigadas de campo. 
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Con GPS, se determina un lado de arranque y otro lado de cierre a cada 7 ó 10 A 
km., las brigadas propagan la poligonal de referencia a partir del lado de arranque W 
y cierran en el siguiente lado GPS. Así se ahorran las labores de cierre o poligonal 
Maestra que se realiza actualmente desde un día hasta 3 ó 4 días dependiendo el 
grado de dificultad, por otro lado, la orientación solar en tiempo de lluvia hay que 
estar "cazando" al sol, pues sin él no es posible orientar y sin orientación no se 
sabe qué valor tiene la meridiana del primer lado. 

En cuanto al cálculo de la poligonal GPS, éste se iniciaría con la obtención de la 
meridiana a través de las coordenadas del sistema GPS que son muy precisas, 
pues tanto los valores geográficos Latitud, Longitud y sus derivadas X Y son 
valores reales y analíticos, actualmente estos valores se leen gráficamente de las 
cartas del INEGI. 

· ~< Se han realizado algunos trabajos experimentales, cuyos resultados ya han sido 
utilizados para fines prácticos, en áreas muy chicas, del orden de 1 x 2 km 
(Entronques). 

En estos días [Agosto y Sep. 98) se está realizando un trabajo de apoyo con 
equipo GPS, determinando lados a cada 5 km. para que las brigadas que realizan 
el trazo del eje de proyecto, lleven un control de sus direcciones y distancias, 
evitando igualdades y errores en la medición longitudinal entre el puerto de 
Acapulco y el Aeropuerto de Zihuatanejo en Guerrero, con longitud de 205 km. 

CONCLUSIÓN 

Como se ve, en todas las áreas del saber humano, el cambio tecnológico es 
impactante. La fotogrametría no es la excepción ya hemos visto como han 
cambiado los métodos de restitución. En campo desde la determinación del valor 
de una distancia, con cinta primero, con distanciómetros de onda radio y de 
infrarrojos después y actualmente con GPS vía los satélites y en el mañana 
inmediato, ¿qué más vendrá?. 

Lo razonable es que para hacer frente a lo que venga, el nuevo profesionista 
tendrá que estar mejor preparado y abierto a los retos del futuro. 

SEP. 1999 
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NORMAS PARA EL PROYECTO GEOMÉTRICO DE AUTOPISTAS EN MÉXICO 

JNG. MANUEL RODRÍGUEZ MORALES 

En esta presentación se fundamentará primero la necesidad de establecer normas para 
el proyecto geométrico de carreteras en general, y de las autopistas en particular; a 
continuación se describirá el desarrollo que han tenido las normas hasta la fecha y 
finalmente se esboza una posibilidad de desarrollo futuro. 

En general las camilteras constituyen un elemento fundamental de la infraestructura 
de transporte de un país. Como sabemos, transporte es mover bienes y personas para 
satisfacer las necesidades que originan las actividades humanas, ya sean de tipo 
económico como las de producción, distribución o consumo de bienes y servicios, de 
tipo político o las de tipo social. El tipo e intensidad de las actividndes humJnils, se 
traduce en una demanda de transporte que se materializa en flujos de vehículos, 
denominado tránsito y a su magnitud: volumen de tránsito. 

Las carreteras se proyectan para proporcio~a: Ufla ad~cuada super!icie de ro o a-' ~~t·nto 
a los vehfculos que constituyen el tránsito. La eficiencia en la realizaci6r~ 1<' t<:i f~.Cncit.in 
se mide por la calidad de la operación del tránsito, caracterizada por ciertos ;-nritutos 
deseables que suelen ser rapidez, seguridad, comodidad y economía. 

Por lo tanto, un procedimiento rac1onal para proyectar carreteras droboria dirnensronar 
sus elementos y ubicarlos en el terreno, de manera que puedan optirTIIzarse 
simultáneamente los atributos deseables, minimizando los recursos invert;co~ en !'-' 
construcción y la conservación. Sin embargo, es ev1dente que la magn1\ud cif-' tale.> 
recursos será tanto mayor cuanto mayor sean la demanda por satisfncer v la calid:Jd 
de operación deseada. Es decir, una buena calidad de ope"Jcién siempre rr-q,Juirá 
invertir mayores recursos. Por ello es importante caracterizar <~dccGiiL~éHni: .. :e la 
calidad de la operación, para después poder est<Jblecer los n:veles má~ r.c!JWer~ienres 
al interés nacional. 

Sin embargo, aunque fuera posible definir con precisión todos y cada uno de los 
atributos deseables de la calidad de operación, la var'1abilidad de las caracterist1cas del 
terreno hacen casi imposible establecer un procedimiento riguroso de optinmación. Es 
por ello que en la práctica se escogen ciertas características generales de la carretera 
de manera que su interacción con el tránsito mantengan a los atributos deseables 
dentro de niveles razonables. Teóricamente esto se logra si se respetan las 
Especificaciones Generales de Proyecto Geométrico, que son normas obligatorias 
establecidas por la autoridad responsable, diseíiadas para lograr ese objetivo. 

De esta manera; una vez que se ha defm1do la demanda de tráns1to, las 
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especificaciones sugieren un determinado tipo de carretera, que generalmente se 
caracteriza por su sección transversal. Dependiendo de la configuración del terreno. 
las normas 'también establecen rangos para una variable adicional, denomrnnda 
velocidad de proyecto con la que se pretende determinar y relacionar todas las d~más 
características, bajo la hipótesis de que el tránsito, integrado por cierta clase ce 
vehículos de comportamiento conocido, va a operar con tal velocidad. Así por ejemplo, 
en las carreteras de muy bajo tránsito normalmente de función suc,al, las 
especificaciones están diseñadas bajo la hipótesis de que no circularán los grandes 
vehículos de carga y que todos los demás van a operar a velocidades bajas o 
moderadas. 

Las características de la carretera, determinadas por la velocidad de proyecto, se 
expresan a través de parámetros máximos o mínimos que definen todos y cada :.1no 
de sus elementos, como curvatura horizontal, pendiente y longitud de tangentes 
verticales, curvas verticales, etc. Sin embargo, suele ocurrir que las mismas normas 
recomienden usar valores más favorables cada vez que las condiciones lú permit;:Jn. 
Por ello y dada la infinita gama de posibilidades que se presentan, así como la 
naturaleza aleatoria de las variables que intervienen, sean de! vehículo, el conductor 
o la carretera misma, es difícil determin2r a priori el r:ivel real de los atribut:Js co;' le:; 
que finalmente va a operar la carretera. Es por ello que a las normas ¡)a:·¡¡ ·~3r<eter¡;s 

usualmente se les llama Normas Generales. 

En México, antes de 1925 r>o ex!stí~n criterir.s dcf.nidos para ei ;)r::.·¡r:,:to ce: :~., 

carreteras. Después, pa~Jia~~nerr.ente se fueron ód3ptcnda e:.;p-?c;ific.:..cioiH~s &:-.7r ~r~;~~~2s 

pero sin una base coherente y uniforme. Fue hasta el 1'' de no•Ji;Hnbe d•c 1958 
cuando entraron en vigor las primeras Especificaciones Generales de Pruyecto 
Geométrico de Caminos; que estuvieron basadas en premisas, ernor.ces muy 
razonables, que establecían !a necesidad de construir más caminos é'ntes oue mejores 
caminos y que dada la restricción de recursos era nocivo alentar una tendencia a 
proyectar carreteras cuyas altas especificaciones constituyeran una com¡;eiencia 
contra la red ferroviaria. Fue así que se establecieron cinco tipos de carreteras q~e se 
denominaron: Especial, A, 8, C y Brecha. Los límites inferiores de los volúmenes de 
tránsito que se recomendaron para la selección de estas carreteras fueron de 3000, 
1500, 500, 50 y menos de 50 vehículos por día, respectivamente. Sin embargo, 
solamente se establecieron las normas para las carreteras A, B y C. todas de dos 
carriles. No se especificaron las características de las brechas ni de las carreteras de 
tipo especiaL 

Por el antecedente que las normas de las carreteras de dos carriles significaron para 
las autopistas, es interesante repasar los límites de sus principales normas, Se 
establecieron anchos de corona de 6 a 9 metros con incrementos de medio metro y 
carriles de 2. 75 ó 3.05 metros. Se recomendaban velocidades de proyecto entre los 
25 y los 70 kilómetros por hora, así como velocidades de operación entre los 35 y los 
100 kilómetros por hora. Se admitían curvaturas horizontales hasta de 67 grados, 
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pendientes gobernadoras hasta del 5 porciento y pendientes máximas hasta del 7 
porciento. 

Más que Jos valores de las normas, de por sí interesantes. conviene destacar Jos 
conceptos de pendiente gobernadora, velocidad de proyecto y veloc:dad de operación. 

El concepto de pendiente gobernadora, no usual en las normas de otros países, se 
definió como aquella pendiente del eje del camino que se puede sostener de manera 
indefinida y que sirve de base para fijar las longitudes máximas que se deben dar a 
pendientes mavores que ella. Más que una especificación, este concepto trata de 
caracterizar al alineamiento vertical, constituyendo,.además, una ayüda de proyecto 
para el control indirecto de la longitud de las tangentes verticaies con pendie11te 
máxima. Casi siempre la pendiente gobernadora no corresponde a la de una tan¡;ente 
vertical específica, sino que es la pendiente de una tangente virtual con la que se 
puede dominar un cierto desnivel. Por otra parte, la misma definición sugiere que su 
valor se determinó con base en la capacidad de ascenso o velocidad de régimen del 
vehículo típico respecto a una velocidad de referencia, que b:en pudo ser !a de 
proyecto o alguna fracción de la de operación. 

Por su parte, !3 ve·Jocidad de proyecto solamente se definió como :a fijada para normnr 
el provecto. Con relacióf' a la velocidad de operación, se establece que es aquella 
superior a la ce proyecto a la que comúnmenre se transita en los tramos de carni(los 
cuyas características geomérricas lo permiten. Sobre este concepto de veloc~<-Jao de'· 
operación puede haber cierta confusión, pues más que una no:ma p;Jrece ser una , 
consecuencia de la norma. Además no hay consistencia con El hecho de qL;e s;:; . 
especifiquen •;aJores mayores a la de proyecto, ya que entonces se estarían aceptando 
condiciones de operación más críticas. Como después se es<ablecerá, estas 
inconsistencias son inherentes al enfoque asociado al concepto de velocidad de 
proyecto. 

Aunque en las normas de 1958 no se establecieron las característ:cas de las brechas 
ni de las carreteras de tipo especial; se establecía claramente que las normas de estas 
últimas serían fijadas por la Secretaría en cada caso. Cuando en la década de los 50's 
se empezaron a proyectar y construir las carreteras de cuota, fueror; caracterizadas 
como carreteras de tipo especial y en consecuencia se estudiaron y def:n:eror. sus 
especificaciones aunque no se publicaron oficialmente. Sin embargo, en un ciclo ce 
conferencias sobre ese tipo de obras celebrado en abril y mayo dG 1962, el entonces 
Director General de Proyectos y Laboratorios de la Secretaría de Obras Púb!icas, 
Ingeniero Fernando Espinoza, expuso que para esas obras las carreterzs de dos carriles 
se proyectaban con anchos de carril de 3.60 metros y acotamientos de 1.30 metros; 
mientras que para cuatro o más carriles se utilizan carriles de 3.65, acotamientos 
exteriores de 3.10, camellón central de un metro o faja separadora de 4 metros; todo 
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en un derecho de vía de 30 metros. Las velocidades de proyecto se establecían entre 
80 y 11 O kilómetros por hora. La curvatura horizontal se limitaba a 6 grados, la 
pendiente gobernadora a 4.5 porciento y la máxima a 5 porciento. Se conservaba el 
concepto de velocidad de operación y se establecía en 20 ó 30 kilómetros por hora 
arriba de la de proyecto. Asimismo se fijaba el límite máximo del volumen de tránsito 
para las carreteras de dos carriles era de 6000 automóviles por día y, por primera vez, 
se fijaban factores de equivalencia para convertir vehículos comerciales en 
automóviles que eran de 2, 3 y 4 para terreno plano, lamería y montañoso. Otro dato 
de interés era el·establecimiento de un horizonte de proyecto de 20 años y un límite 
máximo de tolerancia al congestiona miento de 100 horas al año, en lugar de las 30 
que solían considerar las normas estadounidenses. 

A finales de la década de los 60's se reconoció la necesidad de comunicar por 
carretera a un mayor número de mexicanos, pero como siempre los recursos eran muy 
limitados. Se pensó entonces en utilizar los caminos tipo brecha y fue así como se 
empezaron a estudiar sus características. Las normas se propusieron de manera de 
minimizar el costo constructivo, pero buscando la transitabilidad en todo tiempo. La 
experiencia lograda con el estudio de esas normas, además de haber constituido un 
antecedente valioso para e! programa de caminos de mano de obra, mostró la 
necesidad de revisar las normas para los demás tipos de carreteras. Esta necesidad 
se hizo más evider.:e co:1forme avanzaban las discusior.es para pl:1smar la expenencia 
mexicana en el Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras, publ:cado por primer;:¡ 
vezen1971. 

En marzo de 1973 en la Secretaría de Obr<.JS Pú!Jiicas, se formó un Grupo ue TrabaJO 
de la Comisión de Especificaciones Técnicas para re·;isar las normas de 1958 en SG 

conjunto. Tal grupo fue formado con expertos de diferentes Direcciones Generales de 
la Secretaría y se invitó, como participante al lnstit!.lto de lngenierk; de la UI\!AM. El 
grupo sesionó semanalmeme durante los siguientes tres aiios y como rssult;:¡do se 
obtuvieron unas normas cuyos lineamientos generales se dieron a conocer en el XV 
Congreso Mundial de Carreteras de 1975. Esas mismas normas se puo::caron en 
1984, casi sin modificar, por la actual Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
en el Libro 2: Normas de servicios técnicos, Parte 2.01: Proyecto geométrico, Título 
2.01.01: Carreteras. Son las actuales. 

Al igual que en 1958, las especificaciones de 198-1- también toman en cuenta la 
necesidad de construir más carreteras con recursos necesariamente limitados. Por lo 
tanto, no se consideraron en forma preponderante los atributos de comodidad y 
conveniencia, pero se procuró mantener condiciones aceptables de rapidez, seguridad 
y economía; aunque no de manera suficientemente explícita. Como resultado, se 
conservaron los cinco tipos de carretera de las especificaciones de 1958, solo que 
ahora sí se establecieron las características de cada uno de ellos y se denominaron: 
A, B, C, D y E. Los límites inferiores de los volúmenes de tránsito para seleccionar 
cada una de las carreteras se establecieron en 3000, 1500, 500, 100 y menos de 
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1 OO. Las antiguas carreteras de tipo especial ahora se denominaron como tipo A; las 
anteriores A, B, C ahora se designaron como B, C, D y las brechas como caminos tipo 
E, pero se estimó que podrían dar servicio a volúmenes hasta de 1 00 vehículos por 
día en vez de los 50 antes sugeridos. 

Un cambio notable fue que ya no se especificó la velocidad de operación, pues como 
se dijo antes, se consideró que más que una norma era una consecuencia de ella. Sin 
embargo, la verificación experimental de que la velocidad de operación es mayor a la 
de proyecto en el rango inferior, se interpretó como que los conductores aceptan un 
riesgo mayor al que estaba implícito en los coeficientes de fricción lateral que definían 
e! grado máximo de curvatura. Por"lo tanto, además de recalcular la curvatura máxima, 
a la definición de velocidad de proyecto aparte de normar las características del 
proyecto, inspirados en las normas estadounidenses se le dio el significado de se: la 
velocidad máxima a la cual se puede circular con seguridad por el camino. 

Así, las carreteras tipo E, anteriormente designadas como brechas y sin normas 
definidas, en 1984 se caracterizaron por tener una corona de 4 metros, con 
ampliaciones para el cruce y rebase de vehículos, velocidades de proyecto entre 30 
y 70 kph, curva:uras máximas de 60 grados y pendientes goberr.adora y máxima de 
9 y 13 porciento, respectivamente. Para las carreteras de dos carriles, acwa:r.~ente 
denominados como B, C y D. se amplió el rango de posibilidades para saleccicnar la 
velocidad de proyecto desde 30 hasta 11 O kph; los anchos de corona permar.ecierc>n 
entre 6 y 9 metros, pero se eliminaron los carriles de 2. 75 y solo se per;n.t,eron 
anchos de 3 ó 3.50 metros. Para igualdad de volúmenes, se mejoró /a especific3ción 
de curvatura; aunque· las pendientes gobernedore y máxima se incrementaron, con 
respecto a /as de 1958, en un moderado 1 O % para las carreteras ahora designadas 
como B (antes A}, pero con un significativo 60% para las carreteras ahora uesign¡¡das 
como D (antes C}. 

En las carreteras tipo A, que antes se designaban como de tipo especial y a las que 
pertenecen las autopistas, se conservó el mismo límite inferior de volumen de tránsito 
de 3000 vehículos por día para poder seleccionarse y t<Jmoién se conservó !a opcién 
de secciones transversales de dos carriles (A2) o de cuatro carriles en un soi0 cuerpo 
(A4} o en cuerpos separados (A4S}. Sin embargo, se dio la cpciór; de utilizar 
velocidades de proyecto desde 60 kph en vez del mínimo de 80 kph antes estabie,cido. 
En vez de los anchos de carril de 3.65 se recomendaron los de 3.50 metros y se 
redujeron los acotamientos exteriores de 3.1 O a 2. 50 metros en las carreteras de dos 
carriles o a 3 metros en las carreteras de 4 carriles. Se conse'vó el ancho mínimo de 
camellón de un metro para las carreteras A4, pero se incrementó el anchu mínimo ce 
la faja separadora central de 4 a 8 metros. También se mejoré el alineemienco \h"r<ical 
reduciendo la pendiente gobernadora de 4. 5 a 4 porciento y aunque se inCI(ementó la 
pendiente máxima de 5 a 6 porciento, se introdujeron criterios adicionales a la 
pendiente gobernadora para regular las longitudes criticas, al igual que par:l los demás 
tipos de carreteras. 
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Las actuales carreteras concesionadas, que ca'si en su totalidad pueden clasificarse 
como autopistas, se han proyectado, en general, con las especificaciones de las 
carreteras del tipo A. Sin embargo, se ha procurado que el alineamiento horizontal 
tenga mejores características, lo que no· necesariamente implica tangentes largas. 
Cuando en alguna ocasión se requiere utilizar grados de curvatura mas altos que en 
la generalidad del alineamiento, se ha procurado introducir tramos de transición para 
que, en forma figurada, la variación de curvatura en tramos sucesivos se haga a ritmo 
de vals y jamás de rack and rol/ o. lo que es lo mismo CliP ~P rpc;; .:,,,, .;;:>· 
consistencia a los proyecros. Por otra parte, las -:1 ríc1ies cono;c;olles 01 ogr d r1cds ,~<J 

muchas de las zonas que son cruzadas por las carreteras concesionadas, han obligado 
a utilizar alineamientos verticales con pendientes que más bien están en el rango alto 
de las actuales normas; pero cuando ha sido el caso, siempre se han analizado 
cuidadosamente las implicaciones en los atributos deseables de las alternativas que 
utilizan menores pendientes. Sin embargo, no está por demás formalizar algún tipo de 
análisis que considere todos estos aspectos más e menos en forma sistemática. Una 
alternativa sería el de establecer un enfoque de proyecto tal que haga explicitas las 
consecuencias de escoger determinados parámetros. 

De la reseña anterior queda claro que nuestras actuales especificaciones, aún cLJando 
fueron publicadas en 1984, en realidad se gestaron hace veinte años; por lo tar:c, 
aunque solo sea por su edad, parece conveniente revisarías y no ~clo en le que s~ 
refiere a las autopistas, sino para todos los demás tipos de ca.rreter<Js. Desd<J I•Jegc, 
tal revisión puede hacerse, como en la ocasión anterior, conservar.ao el conc¡,pto :Je 
velocidad de proyecto o utilizando algún enfoque alternativo. 

Por ahora no se apunta una decisión para tratar d3 resolver la disyuntiva p:anteada. 
Sm embargo conviene señalar algun3s de las criticas más comunes que sueiCil hacerse 
al procedimiento de diseño basado en veloc1dad de proyecto que, de corregi:se, 
tendría consecuencias en la forma de presentar y aplicar las normas, especialmente 
las de las autopistas en donde los atributos deseables adquieren mayor relevancia. 
Aquí se describirá un enfoque alternativo, a•jn en desarrollo, que ha esbozado el 
Instituto de Ingeniería de la UNAM, el que desde 1968 ha colaborado con la Secretaria 
en muchos de los aspectos relacionados con el proyecto geométrico de carreteras. 

En general, las principales críticas que se hacen al concepto de velocidad de proyecto 
podrían enunciarse como sigue: 

Con las hipótesis adecuadas sobre vía, conductor y vehículo, la velocidad de 
proyecto define las características de ciertos elementos de la carretera, por 
ejemplo las curvas; pero en otros, por ejemplo en las tangentes, en terreno 
plano, tal velocidad no tiene ningún sentido. 

Dada la aleatoriedad de los elementos que intervienen, las· hipótesis antes 
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mencionadas no siempre corresponden a la realidad. Por ejemplo,. las 
velocidades que adoptan los conductores, aún en elementos de diseño 
mínimo, no sueiEln corresponder a la de proyecto. Aún siendo mayor de 
manera consistente, la situación no siempre se traduce en accidentes: luego, 
tampoco es la velocidad máxima de seguridad. 

Como las características referidas a la velocidad de proyecto son de carácter 
limitativo, las mismas normas permiten emplear valores más favombies 
cuando las condiciones lo permiten, en cuyo caso también deja de tener 
sentido la velocidad de proyecto. Por ello, el concepto tampoco es garantía 
de proyectos consistentes. 

El empleo estricto de la velocidad de proyecto en todos y cada uno de los 
elementos no garantiza necesariamente los niveles deseables de los 
atributos. Por ejemplo, la superposición de curvas horizontales y venicaies con 
diseño mínimo, aunque separadamente cumplen las condiciones deseables, 
combinadas pueden ser incómodas, antiestéticas y peligrosas. 

Por otra parte, el enfoque alternativo antes referido, incorpora en forma explícita todos 
los atributos deseables de la calidad de operación y considera la aleatoriedad de los 
elementos que caracterizan al paradigma clásico de la ingeniería via!: camino: 
conductor y vehículo. El principio Gei nuevo enfoque es muy simple: 

proyectar la carretera para satisf;::c~r. en lo posible, la calid3d de operación 
demandada por los conductores .... 

Es probable que la posibilidad de satisfacc1ón sea real o remota, pero el simple hecho 
de tratar de satisfacerla y cuantificarla, representa un gran avance .respec;o n lo 
situación actual. 

El primer paso para un enfoque de esta naturaleza es caracterizar a la cal1dad de 
operación y parece razonable hacerlo a través de los atributos de rapidez, seguridad, 
comodidad, y economía. Por otra parte, por simplicidad se optó por escoger a la 
velocidad como única variable para representar la calidad de serv1cio; pero 
representando su variabilidad y, lo que es más importante, ciertos niveles de 
referencia, con la subjetividad que se requiera. 

Así como en economía el equilibrio entre la oferta y la demanda puede determinar el 
comportamiento del mercado o en ingeniería estructural la relación entre esfuerzos 
permisibles y de trabajo permite predecir el comportamiento de una viga; así también 
en ingeniería vial, es posible que la comparación entre las variaciones de las 
velocidades permitidas por la carretera (Vp) y las de las velocidad deseadas por los 
conductores (\/0 ), pueda caracterizar a la calidad de la operación, con sus atributos de 
rapidez, seguridad, comodidad y economía. La comparación entre los conceptos puede 
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hacerse a través de la confiabilidad del proyecto (C). que se definiría corno la 
probabilidad de que la velocidad permitida sea mayor que la deseada. Manipulando 
estos conceptos de manera adecuada, pueden encontrarse expresiones muy sencillas 
para determinar la con fiabilidad que, por otra parte, puede dársele un significado claro 
y concreto: el porcentaje de conductores satisfechos con las condiciones de operación 
ofrecidas por la carretera. Entonces, es claro que tal variable mide la calidad del 
proyecto. 

La principal dificultad de todo este planeamiento es la determinación de las 
distribuciones de las velocidades permitidas y deseadas: pero parece factible hacerlo. 
Por ejemplo, para determinar la velocidad permitida puede elegirse un modelo <;ue la 
asocie con el mínimo de las velocidades límite por las restricciones geométricas de la 
carretera y su interacción con el tránsito. En su forma determinista, ya se ha empleado 
este modelo en México con buenos resultados y en su forma estocástica o aleatoria 
conduce a.una distribución de extremos de la que el Banco Mundial se ha servido para 
determinar la velocidad media y calcular costos de operación. Por su parte, se ha 
observado que la velocidad deseada por los conductores es un elemento muy 
subjetivo, pero que está modulado en gran parte oor el tipo de carretera, conf1guración 
del terreno que atraviesa y características tecnológicas de les vehículos. A reser';a de 
indagar un procedimiento más adecu<Jdo, por lo pronto pcdría ¡¡signarsa ur.LJ 
distribución basada en observaciones de campe, expectativas dE.c!::nadas de !es 
conductores y opiniones de expertos. 

Caracterizadas las velocidades permitida y deseada, para fines de normas b:Jstarfa 
asignar un valor de la confiabilidad y nada más; ya que puede der71ostrarse que es:J 
confiabilidad puede hacerse corresponder a las distribuciones acumuladas da 
probabilidad de las variables que caracterizan a los diversos eler.lentos geométricos, 
puesto que es posible, con técnicas de Montecarlo, derivar tales distribuciones de los 
modelos mecanicistas actualmente disponibles, co;1siderando a sus variables como 
aieatorias, distribuidas con cierta función da densidad de probabilidad. 

Con los procedimientos adecuados de agregación, un planeamiento como el anterior 
puede aplicarse en tramos cortos o largos por lo que puede usarse tanto para 
caracterizar la operación respecto a casi todcs los atributos como para defin1r 
elementos específicos de la carretera y aún para analizar la consistencia del proyecto. 

Se debe enfatizar que con el planea miento anterior solo se ha querido mostr<Jr que las 
posibilidades para estudiar el proyecto geométrico y las correspondientes 
especificaciones de carreteras, de las que las autopistas son parte muy destacada, 
están lejos de estar agotadas; por el contrario, aún se requiere de mucha 
investigación. Sin embargo, también debe decirse y recalcarse que el país puede 
sentirse orgulloso de sus auto pistos, su proyecto geométrico es de alta calidad, ya que 
las limitaciones del concepto de velocidad de proyecto se han superado con base en 
la experiencia y dedicación de los proyectistas. Desgraciadamente esa experiencia es 
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difícil de transmitir cabalmente a las nuevas· generaciones sin la ayuda de un marco 
teórico adecuado. De aquí la importancia de superar las limitaciones teóricas 
actuales .... 

Es necesario considerar otros aspectos ce normalización, como por ejemplo; la 
combinación de alineamientos, combinación de pendientes longitudinal y transversal, 
paraderos, retornos, túneles, etc; para lo cual sugerimos la par~ic1pación de los 
mejores técnicos, capacitados y experimentados del Instituto Mexicano dal Transpone 
(IMT). del Instituto de Ingeniería de la UNAM, de la Dirección General de Carreteras 
Federales (D.G.C.F). de la Dirección Ganeral de Proyectos, Servicios Técnicos y 
Concesiones (DGPSTyC), de la Dirección General de Conservación, de Camines y 
Puentes Federales (CAPUFE); así como de otras dependencias oficiales y particulares 
que puedan aportar sus conocimientos en la elaboración de las Normas Mexicanas. 

9 



RC: 20 

SCT - N 2 SERIE 13 172 



RC: 20 

~ SCT - N 2 SERIE 13 172 



ALTURA DE VUELO 

---~~~~~·~=== H=h+h.' 

" 
Ef 

e 1 1 f 
' 1 , 
\ 1 1 Df ,., J. 
J--

"' 1 1 \ 
1 1 \ 

1 1 \ 

1 
1 

1 

h' 1 h' \ Ese. f.;;;...........,_ 
/ 1 \ . Df 

1 1 \ 
1 1 \ 

1 1 \ 
1 

.L... '--'----~ 

1 1 \ /1\ 
1 1 \ l 1 \ 

1 1 \ 1 1 \ 
1 y 1 \ 

1 h' l\ h' \ 

1 ' 1 \ 1 \ 
1 1 \ 1 \ 
V ~ \ 

/1 1\ \ 
1 1 

h 

_l ______ _,......., ........ ._........., N,M,M, 



ALTURA Dr- VUELO 

---~?~~~ ~ "=J·~:~= H=h+h' 

,, 
Ef 

' 1 1 f 
' 1 , 

\ 1 1 Df ,., ..1. 
1"'-

'" 1 1 \ 
1 1 \ 

1 1 ' 

1 

1 
1 

h' 
1 h' \ Esc.f.=.....:.:..-

/ \ oe 
1 \ 

1 . 1 \ 
1 1 \ 

:_ ____ 1 ____ ~ 

1 
1 

1 

1 1 \ 1 1 \ 
1 1 \ 1 1 \ 

1 1 \ 1 1 \ 

y 1 \ 

h' 1\ h' \ 

1 1 \ 1 \ 

1 1 \ 1 \ 

V \J \ 
/1 1\ \ 

1 1 

h 

_l ______ ....,,...__..,_ .......-. N,M,M, 



1 

ASPECTO DEL CONTROL TERRESTRE­

PARA FOTOS A ESC l: l 0,000 

¡.¡...--- 1368 m.. 'al 
60% '1 

TERCIO 
CENTRAL 

POLIGONAL DE REFERENCIA 

4 19 
18 

P=l :50,000 

PM ---

380 
6/221;0 m 

2280.0 
X 0.60 
1368.0 

- 4011 
968/ 2 = 484 m 



ASPECTO DEL CONTROL TERRESTRE 

PARA FOTOS A ESC 1:10,000 

.-.---- 1368 m · ..¡ 
60% -~ rT r (-~ 

'~ ¡ 

- · - 1---- -·- l760m 

; (~ ) 1 l _,¡· ,' t ]80 ~ 
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1 P=I :50,000 

380 
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2280.0 
X 0.60 
13óll.O 

- 400 
968/ 2 = 48~ m 
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LEVI!NTA/'1/ENTO Df SECCIONES CON NIVEL DE MlfND 
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LEV!iNT/lMIENTO JJE.StCC!DNES CDN CL/5/METR_O 

DIS T HOR. = Cos = · .DI5T /NC 

J)E5N:: .Sea""<· Di5T INC -f- Tf-IILT 5EÑIJL 

""C c.ot/ _s¡6/JO COR!2ESP + ¿-



LEV!!NT!l!V/!ENTO _fJE .StCC!DNES CDN CL/5/METR_O 

DI S T HOR. = Cas oc · .D15T !NC 

_DE5N = .5er7 '-""< • Di5T INC f- ít-IILT 5ENI?L 

1 oc cotl _stGiJO CORI2ESP +o -



COMPR08/1C/O!l )' !iJUSTE ])EL NIVEL 

IIOt21ZoN'TE -------------

¡_, PI 
1"" 

.D2.. . l 
317 o' 40 0 

.DI = V2 

DESNIVEL UBRE J>E ERR.Of'.= 1? -!3 

± 3.0M 

----r-

CO !VIP/<..Dl3A Cl ON 

NIVEL EN LA POS/CJON C 

lEER. B = 
LEER ll = 

.JJEslv'rVEZ...:: ES /QJ!tL. fl-8 

CO RI2ECCION E5Tfli./DD EN C!. = 13 ± J>E5N ;1- B 



COMPRDBJ1CION '! /IJUSTE ])EL NIVEL 

1/0k?.IZONTé -------------

PI .. 14 .D2.. 
317 o' 40 1>1 

..DI = V2 

D~SNIVEL UBRE J>E ERR.flf!.= 1? -B 

± 3.0M 

COt//Pf!.OBIICION 

NIVEL EN U/ POS!CJON C 

fEER. /3 = 
LEER. ll = 

1JESN!VE1... = ES IGI//1/.._ 11-B 

CORRECclON E5Tfl/J.DO EN (! := f3 ± JJESN /1-!3 



110 

1 
100 

VEHICU.O PESO POTENCIA AREA PARAMETROS 
Aulobln 120001ot 20011p ~-.... 

~ 
c:-Joñ auco 10800° 120. 4. CF• 0.8 

.... 90 Co!Ncln .....,.24000. . 200. 8 • CR•O.OOI 

"' CamiÓn Grande 36000 • 200. á • CA•O.~ 

~ (CAlAVbtCR)W+Wp = 270(Hp)(CF) i! VR 
z 
"' 80 -Q 
2 a 
"' 0: 70 

"' o 

~ e 60 u 
o 
¡¡J 
> 

~ 

40 

30 

20 

10 

o 
o 2 3 4 ~ 6 7 8 9 10 11 12 13 

PENQ;ENTE , EN % 

FIG.4 VELOCIDADES DE REGIMEN DE LOS VEHICULOS TIPO ) '( 

19 --'--' 



ESCASA POBLACtOi\1 Dfl:\!nE El«STEN • 

. MAYORES RECUP.SOS ~ 
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CONTRACUNETA_/ 
TALUD ____ ,_,~ 

DE 
CORTE 

CARRETERA 
TIPOB 

CORONA DE 
9.00 METROS 

,1.00 3.5.Q 3.50 1.op 

TALUD 
DE 
l.iRAPLEN 



21.60 METROS 

2.50 7.00 1.00 1.00 
CALZADA 

CONTRACUNET"~-
TALUD ____ _, 
DE 
CORTE CUNETA ~ / 

ACOTAMIENT()___/ .BARRERA 
CENTRAL 
TIPO NEW 
JERSEY 

' . 

3.50 2.50 

CARRIL 

TALUD 
DE 
TERRAPLEN 

, .. , 

,. 

COTAMIENTO 
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CARRETERA 
TIPO A(2) 

_ CONTRACUNETA_/ 
TALUD ___ _, 

DE _/ 
CORTE CUNETA 

ACOTAMIENl-0--' 

- -.. 
---

CORONA DE 12.00 MTS. 
1 - - 1 
2.50 3._50 3.50 2.50 

TALUD 
DE 
TERRAPLEN 

-



PROPIEDADES DEL DIAGRAMA DE MASAS 

.. - .L DIAGRAMA ES ASCENOETI! EL CORTE PREDOMINA 

SI EL DIAGRAMA ES DESCENDETE EL TERRAPLEN PREOOIIINA 

~-- CUANDO TERMINA EL PAEDOIIINIO DE CORTE E INICIA EL DE TERRAPLEN 
SE FORMA UN M.WMO EN EL DIAGRAMA 

CUANDO TERMINA EL PREDOMINIO DE TERRAPLEN E INICIA EL DE CORTE 
SE FORMA UN MINIMO EN EL DIAGRAMA 

3.- LA DIFERENCIA ENTRE DOS PUNTOS DEL DIAGRAMA DE MASAS REPRESENTA UN 
VOLUMEN YA SEA DE CORTE O DE TERRAPLEN PRE.DOMDIANJE 

~-- CUANDO SE DIBUJA UNA UNEA HORIZONTAL QUE CRUCE DOS PUNTOS CONSECUTIVOS DEL 
DIAGRAMA, ESTA lJEA CORRESPONDE A UNA COIII'eiSADORA 

S.- CUANDO EL DIAGRAMA CERRADO POR LA COMPENSADORA ESTA ARRIBA REPRESENTA UN 
MOVIMIENTO HACIA ADE~.NTE. 

CUANDO EL DIAGRAMA CERRADO POR LA COMPENSADORA, ESTA ABAJO REPRESENTA UN 
MOVIMIENTO HACIA ATRÁS 

3.- 1E DETERMINA EL ÁREA DEL DIAGRAMA DE MASAS DIVIDIDO ENTRE EL VOLUMEN ENTRE 
. COMPENSADORA Y EL ACARREO LIBRE REPRESENTA LA DISTACIA DE ACARREO PRO''EDM) 

CON EL CUAL SE CUANTIFICA EL ACARREO TOTAL 

.)9 



• 

• 
. . 

"' ·a- .. 

28 

PCBLACLOiJ DE LAS ~1IDP.!!Q úVJlOit'mrrrES 
ALA1~D2DUD 

país 104 millones 

<O> 20 millones 
do habitantes 

@de 3 a 5 millones de habitantes 
• de 1 a 3 millones de htlbitantes • 

17 ciudades de 500 li ,;! 81 millón da habitantes 
74 ciudades de 100 a 60J mil habitantes 

• ( . . . . • " • • '!. ~. "!,~ .,.. .• 1 , . ,"' • ' . . ' . • . .. ••• 1 ... " • • '• •. 



ESPECIFICACIONES DEL DISEÑO GEOMÉTRICO 

1.· SE ESTABLECEN LAS DIMENSIONES Y CARACTERÍSTICAS DE LOS ELEMENTOS. DEL: 

ALINEAMIENTO HORIZONTAL 

ALINEAMIENTO VERTICAL 

SECCIÓN TRANSVERSAL 
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CÁLCULO DE CURVA CON ESPIRAL 

Caieino tipo e 
Pla ZS,.348.JI 

Velocldlld de provecto =1101Cpb 
i'J.T= V'32" IZQUIERDA 

Gc .. :r W Re •1145.91613 • 
le"'lxVxSa 

Tt= (Gc X Le)/40"' ua .ma·ss· w 

311.972 

At= AT-2Tt= 50"41" Le .. 20l'JG 

Xc .. (Le/100)(100..0.00305 "(tt •n) ... 78.111 
Ye • (Lel100)( 0.582te-0.000012S •(tt•n•n) .• 2.722 

P" Ve - Rc"(1-cosT t) .=0.1114 • 
!Po Xe -Re" senT t ... 39.485ml 

STe"' k+ (Re+ p) • tan A/2 .= 271.137 

TE= PI -STa .= 25341..75- 271.137 • 25+074.113 

EC= TE+Le .=25153.113 + ., 25+153.113 

CE"' EC+Lc ... 25153.513+337 ... 25+451.102 

ET= CE+Le .= 25451.102 +., 25+570.102 

.• 337.189m 
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DATOS PARA CARRETERAS DE CUATRO CARRILES 
( VELOCIDAD DE PROYECTO 110 KM/H 

1 .",:.1PLIACION 1 Lm!GITUD DE TR/\NSICiml 
1 G DE CURV i _ RC 1 ·M.S. 1 ---~4- __ ( _ SOBR. _____ -~4-~ ____ L ____ ~~-- ___ _ 

' r.G15'.~ 1 __ 1~8~ r~ 1 r. nr O :lC ! '2 r, l fi 2 ()0 105.00 
.. .. - -- -·-·--· - . . ~ l J ·' • ' IJ . 

.. , - r·, 
-~ '1 - - -· . . -

·- .. -----·'--- ___ , ______ -
OG 15'1! 1527 89 O. JO 0.50 4.0 62.00 105.00 
1G OOM 1145.92 0.30 0.70 5.2 62.00 105.00 ---
1G 15M 91 ú./4 Ü.4U 0.70 t>.J 6.2.00 105.00 
1G 30M 763.95 0.40 0.80 7.3 64.00 109.00 
1G 45M 654.81 ~.40 0.90 8.1 71.00 121.00 . 
2G OOM 572.96 . 40 0.90 9.0 78.00 133.00 
2G 15M 509.30 0.50 1.00 9.4 83.00 141.00 
2G 30M 458.37 0.50 1.10 9.8 86.00 147.00 

- --- . - --- ---· r-- ------
2G 45M 416.70 0.60 1.10 10.0 88.00 150.00 

_,.....,._ 

; 

1 

SE 
REQUIERE 

CURVA 
ESPIRAL 



e o N e E P T O 

TOPA EN El HORIZONTE DE PROYECTO 

MONTAÑOSO 

TERRENO LOMERIO 

f'L'ND 

VELOCIDAD DE PROYECTO 
jDISTANCIA DE VISIBtltDAO DE PARADA 

¡o1s T ANClA DE VISIBIUDAO 0[ REBASE 

pRAOO MAXIMO DE CURVATURA 

CURVAS 
K 

!CRESTA 
(COLUMPIO 

!vERTICALES LONGITUD MINIMA 
PENDIENTE GOBERNADORA 
PENDIENTE MAXIMA 
LONGITUD CRITICA 
ANCHO DE CALZADA 
ANCHO DE CORONA 
ANCHO DE ACOTAMIENTOS 
!ANCHO DE FAJA SEPARADORA CENTRAL 
BOMBEO 

SOBREELEVACION MN<IMA 
E~:!;~LEVACIONES PARA GRADOS MENORES AL 

~MPUACIONES Y LONGITUDES MINIMAS DE 

... 
"' N 

V. 
~<> 

'1.1 E 1 
Vehldla HASTA 100 

r- -

"""" JO " "' 60 10 

m JO •o " " " 
m 

60 JO 17 " " 
""" • 7 " 2J 36 

""" • 7 10 " 20 

m 20 JO JO .. "' 
" • ' 
" " 10 

' 
m VER FIGURAS 
m •oo 

m •oo 

m 

m 

" JOO 

" 1000 

" 
VER TABlA 

m CORRESPONDIENTE 

T 1 
o 

100 a 500 

JO " "' 60 70 

30 •o " " " 
"' lOO "' 270 "' 
"' 30 17 " " 
' • • " 20 

• 7 10 " 20 

20 JO JO " •o 
• • 
" • • 

VER FIGURAS 
600 

600 

Joo 

1000 

VER TABLA 

CORRESPONDIENTE 

PO D E CARRE T E RA 
e B A 

500 a 1500 1500 a 3000 MAS DE 3000 

•o "' "' 70 .. .. 100 "' "' 70 .. .. lOO 110 "' 70 .. .. lOO " 
•o " " " 1" 13> "' " " " 110 "' 1" "' " ., 110 "' "' 17 

100 "' 270 "' "" . ., '"' "' 270 "' J60 ,., ... "' 270 '" 
,.. ,., ... .. , 

JO 17 " " " "' "' 17 " " " "' '" '" " " " "' "' 27 

• • " 20 " " " • " 20 " " " 72 " 20 JI " " 7 

7 10 " 20 " " J7 ID " 20 " " J7 " " 20 " " J7 • 
30 JO .. •o .. "' "' 30 •o "' "' "' .. .. •o .. "' "' .. " • ' 

, • • ' • 7 
' ' • • ' • • 

VER FIGURAS VER FIGURAS VER FIGURAS 
000 700 

700 000 

O >O 100 

200 200 200 

1000 1000 IODO 

VER TABLA 
VER TASl.A CORRESPONDIENTE VER TABlA CORRESPONDIENTE 

CORRESPQN[)(ENTE 



ALTURA Dtt VUELO 

---~?~~~ ~~== H_=h+h' 

! 1 \ / 1 \ 
1 1 \ ¡ 1 \ 

1 1 \ 1 1 \ 
1 1 y 1 \ 

1 h' 1\ h' \ 

1 1 1 \ 1 \ 
1 1 1 \ 1 \ 

1 V \j \ 
1 /1 1\ \ 

1 1 

,, 
Ef h 

\ 1 /f _l ' 1 
\ 1 1 Df ,.. _l 

"' ¡---/) 

----------. ... s--....N,M,M, 

11\ 
1 1 \ 

1 1 \ 

1 1 ' h' 
1 h' \ Ese. f.=__;.;..-

/ 1 _ \ Df 
1 1 \ 

1 1 \ 
1 1 \ ,:_ ____ . ____ ~ 

·' . . . - . '- . 
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ASPECTO DEL CONTROL TERRESTRE 

PARA FOTOS A ESC l: l 0,000 

t-o--- 1368 111 • ~ 
1-- 60 'Yo -------; 

1 

-- V~jiJJ/Jlliffl? 
TI // 1 

ZOI':A DEL APOYO 

LATERAl. 

1- 7h0"' 

--1-·.JlMU n~ 

TERCIO 

CENTRAL 

F.IE IJE I'IHlYECTO 

POLIGONAL DE REFERENCIA 

4 ,. 
5 

P=l :50,000 
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PM 

380 
6/22110 111 

2280.0 
X 0.60 
13M!. O 

- -IUU 
968 1 2 = 48-1 m 
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ETAPAS DE PROYECTO 

SELECCIÓN DE RUTA 

PROYECTO PRELIMINAR 

PROYECTO CONSTRUCTIVO 



ETAPAS PARA EL PROYECTO GEOMETRICO 
. · DE CARRETERAS 

SELECCIÓN DE RUTA 1 
RECOPILACION DE INFORMACION 1 

1 
E CONO MICA POLITICA 

~ARTOGRAFICA. COMUNIC.ACIONES EXISTENTES 

GEOLOGICA HIOROLOGICA ETC. 

¡TOMA DE FOTOGRAFIAS AEREAS 1:25,000 1 
1 

ESTEREOSCOPICO DI: LAS FOT lAS 1:25000 1 

1 RESTITUCIO/II ESCALA 1: 500G 1 DESDE LOS 

1 PUNTOS DE VISTA 

1 PROYECTO PRELIMINAR ESCALA 1:5000 1 
1 TOPOGRAFICO 

1 RECORRIDOS AEREOS Y TERRESTRES 1 GEOLOGICO 
GEOGAAFICO 

EVALUACION DE LAS DIFERENTES ALTERNATIVAS ESTUDIADAS HIOROLOGICO 

EN LA ESCALA 1:5000 J 

ITOMA DE FOTOGRAFIAS AEREAS 1:10,000 1 
1 

IANAI .._IS ESTEREOSCOPICO DE LAS FOTOGRAfiAS 1:10,000J 

1 
EVALUACION DE LAS DIFERENTES ALTERNATIVAS ESTUDIADAS 

EN LA ESCALA 1:2000 J 
1 

1 
ESTUDIOS DE.CAMPO 1 

i 

PROYECTO CONSTRUCTIVO 1 
•..;...-~, 

lfZ 



CARACfERfSTICAS GEOMÉTRICAS 
CONVENIENTES PARA EL ALINEAMIENTO 

HORIZONTAL 

1.- Evitar tancentes muy largas, deben\n sustituirse por tangentes 
menos largas unidas ton curvas suaves. 

,_ 

2. - .. El grado de c:urvalura •• deben\ elegirse de tal forma que se ajusten 
las curvas, a la configuración del terreno. Por otra parte se recomienda utilizar, 
curvas suaves; pero, sin perder de vista el costo de la construcción 

3.- Evitar los cambios bruscos en el alineamiento horimntal, por 
ejemplo, después de una gran tangente proyectar una curva de gran radio y a 
veces hasta con poca deOeccion. 

Después de un camino sinuoso, cuando el tipo de terreno cambia de un 
lomerfo fuerte a un terreno plano, las curvas deben proyectarse con grados que 
vallan disminuyendo en forma paulatina. 

4. - El alineamiento debe ser tan direccional como sea posible, sin dejar 
de ser congruente con la topografia Un alineamiento que se adapta al terreno, 
es preferible a otro con repetidos cortes y terraplenes. 

·' 

~--Evitar las curvas compuestas, o las curvas consecutivas del mismo. 
sentido. ~ 

6. - La tangente mlnima, expresada en metros, entre dos curvas del 
mismo sentido será de: , 

6.1. - Para curvas circulares simples, será de l. 7 vec~ la velocidad de 
·.proyecto (en Km/h). 

6.1. - En e1 caso de 1as curvu con esp1ta1 de tran1ición. tcndr• , .. 
mismas 1.7 veces de la velocidad de proyecto menos la suma de las espirales 
de la primera y la segunda curva. 

En caso de que no se cumpla con lo anterior, se tendrá que proyectar 
una sola curva, con un grado más suave. O en su defecto reducir los radios de 
curvatura. 

if3 

., 
·¡" 

,. 
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PROYECTO DE TERRACERIAS 

TIPO DI! CAMINO 
VELOCID4D DI! PIIO"fi!CTO 

rn11rn DE CORTES, TERRAPLENES 
ITR." TAMIENTOIS SOBREACARReOS 

PRESTAMOS Y DESPERDICIOS 

POR DERECHO DE VIA, 
PRÉSTAMOS Y DESPERDICIOS 
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SECRETARÍA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
· SUBSECRERTARIA DE INFRAESTRUCTURA 

DIRECCIÓN GENERAL DE SERVICIOS TÉCNICOS 

LINEAMIENTOS GENERALES PARA LA REALIZACION DE ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 

E HIDROLOGICOS 

Resumen 

Las presentes lineamientos tiene por objeto describir detalladamente los elementos que 

integran un estudio Topohidráulico, indicando para cada uno la información de campo que 
• 

se deberá recabar y que estará contenida en los planos e informes del estudio. Se indican 

también las escalas convenientes para el dibujo de planos y sus di111ensiones que permitan 

un manejo adecuado. Para los estudios Hidrológicos se indican los métodos de más 

común aplicación y de mayor aceptación por su confiabilidad. 

1.- Introducción 

Un estudio topohidráulico es el Estudio de Campo que se requiere realizar en el sitio de 

cruce de una vía terrestre con una corriente de agua, el cual sirve de apoyo para proyectar 

la estructura necesaria de drenaje, así como las obras auxiliares que aseguren el buen 

funcionamiento hidráulico de la obra. El término trpc.:·:dráulico, que al parecer fue ideado 

por ingenieros mexicanos, obedece a que los tra •ajos comprenden tanto detalles 

topográficos de la zona de cruce como características hidráulicas de la corriente en 

cuestión. Un estudio topohidráulico debe contener la siguiente información. 

Planta General, Planta Detallada, Perfil de Construcción, Perfil Detallado, Plano de 

Pendiente y Secciones Hidráulicas, Croquis de localización, Croquis de puentes cercanos e 

Informes 

2 



SECRETARÍA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
SUBSECRERT ARIA DE INFRAESTRUCTURA 

DIRECCIÓN GENERAL DE SERVICIOS TÉCNICOS 

2.- Descripción de cada elemento 

A continuación se indica la función de cada uno de los elementos anteriores que 

constituyen el estudio topohidráulico . 

2.1.- Planta General 

El plano de la planta general debe contener la topografía de una superficie lo 

suficientemente amplia para definir el funcionamiento hidráulico de la corriente, por lo que 

su extensión en el sentido del escurrimiento será muy diferente para cada caso particular, 

principalmente en el lado de aguas arriba del cruce, que es el que más interesa, en general, 

desde el punto de vista hidráulico. Por ejemplo, cuando existen curvas del cauce en la 

zona de aguas arriba del sitio de cruce, la planta general nos debe permitir definir 

trayectorias de las líneas de corriente para tomar en cuenta posibles ataques a alguno de 

los apoyos extremos de la estrucrura o a los terraplenes de acceso, que puedan afectar la 

estabilidad de la obra. En el lago de aguas abajo suelen levantarse por lo menos 120 m. La 

topografía general debe permitir también la definición de la ubicación y la longitud de la 

estructura de drenaje y de sus obras auxiliares, la orientación de los apoyos, etc . Suele 

abarcarse en el sentido transversal al flujo, por lo menos 20 m fuera del nivel Je .,guas 

máximas de diseño, si se tiene un cauce definido. Si se trata de un viaducto, entend'endo 

como tal una estructu'ra en cuyo proyecto el NAME carece de importancia, la planta 

general deberá cubrir hasta la intersección del terreno natural con el nivel de la subrasante 

de proyecto. En el caso de un cauce insuficiente hidráulicamente que forme llanuras de 

inundación, el levantamiento topográfico deberá abarcar por lo menos la zona que a juicio 

del ingeniero sea necesaria para alojar las obras de drenaje principales y auxiliares. 
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En el plano de la planta general debe estar contenida la siguiente información : Eje de 

trazo, nivel de aguas máximas de diseño,· ubicación de los monumentos de concreto, 

sentido de la corriente longitudinal de tangentes, rumbos, datos de curvas del trazo, 

construcciones aledañas, líneas telegráficas, de energía eléctrica, telefónicas, 

construcciones, cercas o bardas, ubicación de las secciones hidráulicas cuando se posible, 

duetos, etc. 

Conviene que la planta general se dibuje a escala 1 :500 si la mayor dimensión levantada 

es de menos de 500 m ; para mayores extensiones se podrá dibujar a escala 1 :1 ,000 ó 

1 :2,000 ó mayor en casos en que se tengan ríos muy anchos que requieran topografía 

extensa. Deben evitarse planos, por manejabilidad, cuya longitud sea mayor de 1.2 m. Las 

curvas de nivel deberán ser a cada metro. 

Si aguas arriba del sitio de cruce el cauce presenta un alineamiento más o menos rectilíneo 

y no tiene desbordamientos importantes que hagan necesarias la construcción de obras 

auxiliares o de protección, quizá puede prescindirse de la planta general. 

2.2.- Planta Detallada 

El plano de la planta detallada, que debe dibujarse ~on curvas de nivel a cada 50 cm, se 

utiliza para el proyecto estructural de la obra de drenaje correspondiente y abarca una-

7ranja de terreno adyacente al eje de proyecto, con una longitud en el sentido del 

escurrimiento del orden de 60 m, tanto aguas arriba como aguas abajo del eje ; esta 

dimensión debe considerarse mínima y queda a criterio del ingeniero proyectista 

prolongarla, dependiendo principalmente del tipo y dimensiones de la estructura en 

proyecto. En el sentido transversal a la corriente, la topografía debe levantarse por lo 
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menos a 20 m fuera del nivel de aguas máximas de diseño en el caso de que se tenga un 

cauce definido. Si se trata de un viaducto, la planta detallada deberá cubrir hasta la 

intersección del terreno natural con el nivel de la subrasante de proyecto. En el caso de un 

cauce insuficiente hidráulicamente que forme llanuras de inundación amplias, el 

levantamiento topográfico deberá abarcar la zona que a juicio del Ingeniero sea necesario 

para alojar las obras de drenaje. 

Conviene dibujar·la planta detallada a escala 1 :200 si su mayor dimensión es del orden de 

Jos 200 m ; para extensiones mayores la escala podría ser 1 :500 ó mayor, dependiendo 

de la zona cubierta, de manera que el plano resulte manejable. Deberán aparecer todos los 

conceptos indicados en el plano de la planta general. 

2.3.- Perfil de Constr.ucción 

En este plano se dibuja el perfil del terreno natural sobre el eje de proyecto de la vía 

terrestre, cubriendo tramos de 250 m por Jo menos, en cada margen a partir de la 

intersección del NAME y el terreno natural. Su finalidad principal radica en la utilización 

que de él hace el proyectista de la obra para definir la subrasante de proyecto. Si con tal 

extensión no es posible definir dicha subrasante, será necesario prolonJa· aún más la 

cobertura del perfil. La subrasante propuesta en el proyecto preliminar puede ser 

modificada en la zona de cruce, debido a que en el desarrollo del proyecto pudiera no 

tenerse una idea precisa de la elevación del NAME de diseño. El perfil de construcción es 

t~mbién útil para definir la localización de las obras auxiliares cuando se tienen llanuras de 

inundaciones amplias, así como los posibles cortes o ·terraplenes que se requieren para los 

accesos de la obra. 
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En el plano del perfil de construcción debe indicarse la existencia de curvas y sus 

características, la longitud de tangentes, el nivel de subrasante, los bancos de nivel, la 

orientación del trazo, la ubicación de los monumentos de concreto y el NAME de diseño, 

estaciones y cotas del terreno, así como el nivel de aguas máximas ordinarias (NAMO) y el 

de aguas mínimas (NAMin). Conviene recalcar la importancia que tiene la inclusión, 

siempre que sea posible, del nivel de subrasante de proyecto en el plano del perfil de 

construcción. 

Se acostumbra dibujar el perfil de construcción a escala distorsionada con el fin de resaltar 

las irregularidades del terreno. Es muy usual utilizar una escala 1 :200 en el sentido 

horizontal y 1 :200 en el vertical. 

El perfil de construcción deberá ser levantado con todo detalle en la zona donde quedará la 

estructura de drenaje y el resto de su longitud podrá completarse con los datos de trazo de 

la brigada de localización. 

2.4.- Perfil Detallado 

Este plano representa el perfil del terre ·:o ··atural sobre el eje de proyecto; su longitud 

deber~ cubrir la obra u obras de drenaje qur vayan a proyectarse, ya que este plano se 

utiliza posteriormente en el estudio de cimentación para ubicar los sondeos geológicos .. 

efectuados en campo y dibujar su perfil estratigráfico, además de que permite definir. con 

detalle las dimensiones y ubicación de la estructura o estructuras de drenaje. 

El perfil detallado deberá dibujarse a la misma escala horizontal y vertical, siendo muy 

usual la escala 1 :100 ó 1 :200, dependiendo de la longitud cubierta, de manera que 
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resulte manejable. Por supuesto, en ríos muy anchos podrá usarse una escala más grande. 

En este plano también deberán indicarse el NAME, NAMO y NAMin. 

2.5.- Plano de Pendiente y Secciones Hidráulicas 

En este plano se dibujan el perfil del fondo del cauce de la corriente en estudio y las 

secciones hidráulicas. La extensión del perfil que deberá levantarse dependerá de la 

ubicación de las secciones hidráulicas y en ningún 'caso dicha extensión deberá ser menor 

de 500 m tanto aguas arriba de la primera sección hidráulica, según el sentido del 

escurrimiento, como aguas abajo de la última. Las secciones deberán ubicarse en un tramo 

lo más recto posible y con pendiente de preferencia uniforme. 

El estudio hidráulico, ,-salvo raras excepciones, se fundamenta en la fórmula de Ma~ning 

(método conocido como de Sección y Pendiente), que es aplicable a flujo uniforme. Su 

importancia es fundamental, ya que permite calcular la velocidad y el gasto para 

condiciones de diseño. 

Debe levantarse una sección hidráulica en el sitio de cruce, siempre y cuando sea confiable 

la información de niveles máximos del agua. Si la información de nivei·'.S·' .áximos del agua 

es fidedigna y el cauce es relativamente encajonado de manera que el método de Sección 

y Pendiente sea aplicable, podrá ser suficiente levantar una -sola sección, ya sea en el sitio 

de cruce o en otro cercano a él. Cuando la información es incierta puede ser conveniente 

levantar 2 ó 3 secciones , a fin de comparar los gastos obtenidos con ellas y determinar el 

gasto de diseño mediante el promedio de estos . 

El plano de pendiente y secciones hidráulicas debe contener la siguiente información : el 

perfil del fondo del cauce (de sus puntos más bajos) 
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y la línea recta que represente su pendiente geométrica, los puntos que representen el 

NAME en cada sitio donde éste haya sido investigado u observado, la línea recta que pase 

entre ellos y que representará la pendiente hidráulica de la superficie libre del agua (est.a 

línea debe trazarse paralela a la línea que representa la pendiente geométrica del fondo del 

cauce, aunque rigurosamente no tengan porqué ser paralelas ambas líneas). las secciones 

hidráulicas y los cálculos hidráulicos. 

Uno de los datos más importantes contenidos en el plano de pendiente y secciones 

· hidráulicas es el NAME, ya que de éste, así como de la veloéidad y de la geometría del 

cauce, dependen fundamentalmente las dimensiones de la estructura de cruce de la 

corriente en cuestión, además de que influye directamente en el valor del gasto máximo y 

de la velocidad del flujo correspondiente. Por ello, la investigación del NAME en la zona de 

cruce y la frecuencia asociada del mismo debe ser exhaustiva y muy cuidadosa. 

Otro parámetro muy importante es el coeficiente de rugosidad de Manning, ya que la 

fórmula es muy sensible a sus variaciones ; la elección de dicho coeficiente es muy 

subjetiva, a pesar de que existen en la literatura técnica tablas muy completas para 

seleccionar su valor en función, principalmente, del material de que está constituido el 

cauce. Es una practica común, cuando se cuenta con más de una sección hidráulica, 

modificar arbitrariamente los nivele,. r'·· aguas máximos y de ajustar los coeficientes de 

rugosidad para que los gasto obtenid'l.s en diferentes secciones sean prácticamente 

iguales. Dicha tendencia debe evitarse y los gastos deben reportarse tal como fueron 

obtenidos en un primer cálculo realizado, así sean sensiblemente diferentes. De otra 

manera, no serán genuinos los resultados obtenidos con el estudio hidráulico. 

La escala usual para el perfil del fondo del cauce es de 1 :1 000 en el sentido horizontal y 

1 :1 00 en el vertical. Las secciones hidráulicas se deben dibujar a escalas iguales . 
• 

generalmente 1 :100 ó 1 :200. 
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2.6.- Croquis de localización 

El croqu1s de localización proporciona la ubicación geográfica del sitio de cruce ; debe. 

incluir poblaciones cercanas, vías de comunicación, ríos o arroyos, caminos de acceso al 

cruce, etc. Este croquis puede elaborarse por observación directa o con el auxilio de cartas 

topográficas o fotografías aéreas ; por supuesto, puede dibujarse fuera de escala. 

2. 7.- Croquis de puentes cercanos 

Cuando existen puentes cercanos al cruce, construidos sobre la corriente en estudio, es 

conveniente averiguar .. su comportamiento hidráulico y su antigüedad, a fin de contar con 

más elementos de juicio para definir las dimensiones de la estructura que se va proyectar, 

ya que dichos puentes constituyen verdaderos modelos hidráulicos a escala natural. 

Cuando se trata de ampliar un puente existente ·o construir otro en un trazo paralelo 

cercano, conviene efectuar un levantamiento de la estructura que incluya corte 

transversal, longitudinal y una planta, con dimensiones claramente definidas y acotadas ; 

puede utilizarse una escala 1 :50, 1 :100, o aún mayor, dependiendo de la longitud del 

puente, de modo que el plano resulte manejable. En el corte longitudinal deberá indicarse 

el nivel máximo que haya alcanzado el agua debajo de la estructUI<o. 

Si el puente existente se ubica lejos del cruce en estudio, de modo que el área de la 

cuenca que drene sea significativamente diferente a la de la cuenca hasta el cruce, será 

suficiente un croquis en que se indique la longitud de la estructura, su distribución de 

claros y el perfil del terreno en el sitio. En este caso también convendrá reportar el 

funcionamiento hidráulico de la obra y su antigüedad. 
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Además de los planos y croquis ya mencionados que componen un estudio topohidráulico, 

deben agregarse los siguientes informes : 

a) Informe general. En este informe se proporcionan todos los datos 

importantes que son útiles al proyectista, principalmente los que no se 

indican en los planos, así como las conclusiones y recomendaciones para el 

buen funcionamiento hidráulico de la obra que será proyectada para ., 

resolver el cruce. Debe incluir los datos de localización, nombre del camino, 

tramo, origen de cadenamiento, kilometraje del cruce y su esviajamiento si 

es el caso ; datos fisiográficos e hidráulicos de la zona en estudio, tales 

como orografía general de la cuenca, el área de ésta, dónde nace ~ 

desemboca la corriente, si el cruce presenta influencia hidráulica a 

considerar en el diseño, afluentes, isletas, lagunas, esteros, cascadas, 

zonas de inundación, influencia de mareas o de otras corrientes, si el 

escurrimiento en estudio es perenne, torrencial o intermitente, etc. 

Existencia de puentes cercanos mencionando su tipo, dimensiones, estado 

físico, funcionamiento hidráulico, antigüedad, etc. Estructuras de control, 

del caudal, dl':;c·'·¡iendo sus características más importa·ntes, su 

funcionamiento y la afluencia hidráulica que puedan ejercer en el cruce. 

Fuente de información de los niveles máximos alcanzados por el agua y su 

confiabilidad. Descripción de los materiales que forman el lecho del cauce 

y sus márgenes, materiales de arrastre y cuerpos flotantes, tipo de 

vegetación y uso del suelo. 

b) Informe fotográfico. Este informe muestra directamente el sitio de cruce 

con sus detalles, tales como la geometría del cauce, su vegetación, la 
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geología superficial, estructuras hidráulicas cercanas al cruce ubicadas sobre 

la corriente en estudio, cuando existan. La utilidad de este informe se ve 

acentuada cuando es utilizado por el proyectista que no ha tenido posibilidad 

de visitar la zona de estudio. 

3.- Estudio Hidrológico. 

Es muy común encontrar que un estudio Topohidráulico siempre vaya acompañado de otro 

Hidrológico, esto con el objeto de tener una idea de la confiabilidad del estudio hidráulico 

que· se realizó, ya que cuando en la cuenca de aportación hasta el cruce en estudio no 

existe regularización, .los ga~tos obtenidos mediante ambos estudios deberán ser similares. 

También es de gran utilidad cuando no se cuenta con información confiable de la creciente 

máxima con la que se. realizó el estudio hidráulico 

Los métodos hidrológicos para determinar la avenida máxima se clasifican de la siguiente 

manera: 

3.1 Empíricos. 

Se emplean para obtener una idea preliminar sobre el gasto de diseño, o bien cuando no se 

conocen las características de la precipitación en la zona correspondiente a la cuenca en 

estudio. Los métodos más comunes son Creager y Lowry 
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Estos métodos son similares a los anteriores, pero hacen intervenir la intensidad de la. 

lluvia en la relación funcional que define el gasto de diseño. Estos métodos se basan en el 

conocimiento del ciclo hidrológico y difieren de otros en el mayor o menor detalle con que 

toman los factores que intervienen en dicho ciclo. Los métodos mas comunes son el 

Racional y Ven Te Chow, entre otros. 

3.3 Estadísticos 

Son de gran utilidad en sitios en los que se cuenta con un buen registro de los gasto 

ocurridos. Se basan en suponer que los gastos máximos anuales aforados en una cuenca, 

son muestra aleatoria de una población de gastos máximos. Difieren entre ellos en la 

forma de la función de distribución de probabilidades que suponen tiene la población. 

La literatura correspondiente a los métodos hidrológicos mencionados podrá consultarse en 

la publicación "Métodos Hidrológicos para Previsión de Escurrimientos". 

4.- Conclusiones 

• Como se mencionó en el inciso 2.5, es muy importante la veracidad en cuanto a la 

información de niveles máximos del agua y a la elección del coeficiente de rugosidad 

para la obtención del caudal y de la velocidad, ya que cuando se trata del caso de varias. 

secciones hidráulicas levantadas y las magnitudes de dichos parámetros resultan 

sustancialmente diferentes, se tiende a hacer modificaciones arbitrarias tanto de los 

niveles de agua como de los coeficientes de rugosidad, a fin de obtener resultados 
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prácticamente iguales. Con tal ajuste, los resultados pierden confiabilidad por alterarse 

los parámetros fundamentales 

• Conviene insistir en la gran importancia que tiene la determinación del nivel de aguas 

máximas en el sitio de cruce, ya que dicho nivel es, junto con la velocidad máxima 

correspondiente y la geometría del cauce, de utilidad fundamental en la elección de las 

dimensiones de proyecto de la estructura de drenaje; esto, independientemente de la 

igual importancia que tiene la determinación de los niveles de aguas máximas a lo largo 

del tramo elegido para realizar el levantamiento de la pendiente y secciones hidráulicas. 

• No está por demás hacer hincapié en que, siempre que existan puentes cercanos al 

cruce, sobre la misma corriente en estudio, deberá averiguarse con todo cuidado su 

comportamiento hidráulico y su antigüedad, ya que dichas estructuras constituyen 

verdaderos modelos hidráulicos a escala natural que permiten contar con inmeJorables 

elementos de juicio· para definir las dimensiones de la estructura que se '\,aya a 

proyectar. 

• Finalmente, cabe señalar que la información más confiable acerca de los niveles 

máximos alcanzados por el agua durante crecientes extraordinarias, será siempre 

aquélla obtenida directamente de la gente que ha h< i.Ji~ jo en las cercanías del cruce 

durante muchos años. Las huellas que dejan las crecientes (erosiones en márgenes, 

basuras flotantes que quedan atoradas en la vegetación, manchas en apoyos de 

puentes o en paredones rocosos, etc) también son útiles, aunque se requiere de 

experiencia para su interpretación ; además, no es posible conocer la frecuencia a que 

están asociadas dichas huellas, que en general, corresponden a avenidas muy 

recientes. Así, siempre que sea posible, se deberá recurrir a los lugareños para obtener 

información relativa a crecientes extraordinarias, la que deberá corroborarse recurriendo 

a otras personas del lugar, en forma independiente. 
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OBRA VIAL 

TRAMO 

SUB TRAMO 

TRAMO 

CALCULOS HIDRAULICOS 

METODO DE SECCION Y PENDIENTE 

CRUCE 
-----------------------------DE Km 

------ ____ ORIGEN 

AREA PERIMETRO RADIO 

HIDRAULICA MOJADO HIDRAULICO r 2/3 

A (m2
) P (m) r (m) 

ESTACION 
----------A Km 

COEFICIENTE VELOCIDAD GASTO 

RUGOSIDAD V PARCIAL 

n mis Q (m3/s) 

SECCION HIDRAULICA 

N.A ME. 

PENDIENTE: S = 
S 112 = 

VEL. MEDIA : Q/A 

m/s 

SECCION HIDRAULICA 

N.A.M.E. ELEV= 

PENDIENTE· S= 
S 112 = 

VEL. MEDIA : Q/A 

m/s 



CALCULOS HIDRAULICOS 

AREAS Y PERIMETROS MOJADOS 

OBRA VIAL _______________ ESTACION --------;7c-------
CRUCE de Km. a Km 

TRAMO ORIGEN ====~~~--------
SUBTRAMO N.A.M.E. 
SECCION HIDRAULICA 

CADENA- DISTANCIA TIRANTE SUMA DE TIRANTE A R E A S PERIMETRO 
TRAMO MIENTO TIRANTES MEDIO PARCIAL TOTAL MOJADO 

(m) (m) (m) (m) (m') (m') (m) 

., 
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SOCAVACION GENERAL 
METODO DE LISCHTVAN- LEBEOIEV 

V(mls) 

Q <1 

DATOS -a= 
5 

- 1 

Q= m3/s dm 1 Be JL 1,5 

A= m2 2 

B- m a= 2,5 

Be- m 

( ,r 3 

dm=AIBe= m d 3 3,5 

V =0/A- mis d, ~ l 0.60 Yr~ 1
11

18 /3 <4 

1' ' 
do- m SUELO COHESIVO 

Tr- años 

/3= ( , r a d 3 K- d, = 0.68 Dm~" fJ Dm- mm 

6 SUELO NO COHESIVO 

y d =: ton/m3 

L= m d = 
' 

m 

TABLA No 4 ·RESULTADOS 

,.. B 
~ 

B .. .. do (mm) d(m) h (m) 

1~ -·-· ~ ·--01 02 01 ~ 

02 

Be= B- D1- D2 

Fig. A Definición del ancho efectivo Be 

B Perfil del fondo .. .. en estiaje 

\. .&. 

~ ~L·V !do 
• Perfil del 

l fondo ds 
socavado ,, 

' ' th -.. -----~ -,..,,.,,...,, 
I"ADD 

1
TRI' 1

"''· 

[KM ' 
In"'"~" • 

TABLA W 1 VALORES DE Jl TABLA N" 2 

LONGITUD LIBRE ENTRE DOS PILAS (CLARO), EN m. (L) VALORES DE 

10 13 16 18 21 25 30 42 52 63 106 124 200 /3_ 
1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 TRanos .P 
0,96 0,97 0,98 0,98 0,99 0,99 0,99 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1 0,77 

0,94 0,96 0,97 0,97 0,97 0,98 0,99 0,99 0,99 0,99 1,00 1,00 1,00 2 0,82 

0,93 0,94 0,95 0,96 0,97 0,97 0,98 0,98 0,99 0,99 0,99 0,99 1,00 5 0,86 

0,90 0,93 0,94 0,95 0,96 0,96 0,97 0,98 0,98 0,99 0,99 0,99 1,00 10 0,9 

0,89 0,91 0,93 0,94 0,95 0,96 0,96 0,97 0,98 0,98 0,99 0,99 0,99 20 0,94 

0,87 0,90 0,92 0,93 0,94 0,95 0,96 0,97 0,98 0,98 0,99 0,99 0,99 50 0,97 

0,85 0,89 0,91 0,92 0,93 0,94 0,95 0,96 0,97 0,98 0,99 0,99 0,99 100 1 ,O 

500 1,05 

TABLA N" 3 DEFINICION DE VARIABLES 1000 1,07 

VALORES DE k Q Gasto de diseño 

SUELOS COHESIVOS SUELOS NO COHESIVOS A 1\rea hidráulica de la sección 
Y 1/ (Ion/m 1 k Dm1mmJ k B Ancho de la superficie libre del 

08 0,66 0,05 0,7 agua en la sección 

0,83 0,66 0,15 0,7 Be Ancho efectivo de la sup. libre 

0.86 0,67 0,5 0,71 del agua en la secc. = B-01-02 ... 

o 88 0,67 1 0,71 "-01, dondeDj es el ancho del 
o 90 0,67 1,5 0,72 obstaculo i proyectado normal 

0.93 0,68 2,5 0,72 a la direccion del flujo (Ver. Fig.A) 
096 0,68 4 0,73 Jl Coeficiente de contracción, que 

o 98 0,69 6 0,74 toma el efecto del estrechamiento 

1 0,69 8 0,74 producido por pilas (tabla 1) 

1 04 0,7 10 0,75 dm Tirante medio de la seccion 

1.08 0,7 15 0,75 V Velocidad media en la sección 

1.12 0,71 20 0,76 Tr Periodo de retrono de la Avenida 

1 '16 0,71 25 0,76 /3 coeficienle, función de Tr (Tabla 2) 

1,2 0,72 40 0,77 Dm Diametro medio del material= 

1,24 0.72 60 0,78 = -
1
- L A P o, 

1,28 90 
lOO ' 

0.73 0,78 

1,34 0,74 140 0,79 11Pj Valor en porcenta¡e de cada Intervalo 

1,4 0,74 190 0,79 en que se divide la curva granulometrica 

1,46 0,75 250 0,8 puede ser variable o constante 

1,52 0,75 310 0,81 Dj Diametro medio correspondiente a cada 

1,58 0,76 370 0,81 intervalo en que se dividió la curva 

1,64 0,76 450 0,83 granulometrica 

1 '71 0,77 570 0,63 rd Peso volumetrico del material seco 

1,8 0,78 750 0,83 k Coef. que depende de Y 11 el suelo 

1,89 0,78 1000 0,84 es cohe!rivo, ó de Dm si no lo e .. 

2 ,79 (Tabla 3). 

L Longitud entre pilas (claro) 



CRUCE 
CAMINO 
TRAMO 
KM 
ORIGEN 

1.- GENERALIDADES 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
DIRECCION GENERAL DE SERVICIOS TECNICOS 
DIRECCION DE ESTUDIOS 
SUBDIRECCION DE HIDROLOGIA E HIDRAULICA 
DEPARTAMENTO DE DRENAJE 

ESTUDIO TOPOHIDRAUUCO E HIDROLOGICO 

INFORME GENERAL 

La corriente nace a ___ km del sitio de cruce y desemboca a:.._ ___ .km, en._· ___ _ 

Sí No ___ _ provoca ,. 
influencia hidráulica en el cruce. El área de la cuenca drenada hasta el cruce ··es 

de _____ km 2 y pertenece a la Región Hidrológica No.:__ __ según ,: clasifica-

ción de la SARH: En la zona de cruce, la vegetación se puede clasificar como 

___________ y la topografía es ________________ _ 

Elevación y descripción del banco de nivel'---------------------

El cauce en la zona de cruce es: 

sinuoso _________ estable ________ encajonado ______ _ 

divagante ____ con llanuras de inundación ____ _ sensiblemente recto ---

COMENTARIOS 

El escurrimiento es de carácter torrencial perenne intermitente 
----' ---- ----

Tipo y longitud máxima de los cuerpos flotantes ----------------

. ., 
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El período de lluvias en la región comprende los meses de ______ a. ______ _ 
La precipitación media anual es de mm. 

Información adicional (erosión marginal. caídas, ubicación del cruce en una curva del 
cauce, curvas cercanas, etc.). ________________________ _ 

Geología superficial en el fondo _______________________ _ 
en la margen izquierda ______________________________ _ 
en la margen derecha _____________________________ _ 

El eje del trazo cruza en dirección normal esviajado a la corriente. 
~----- ------

Angulo de esviajamiento=----------------------------

El paso actual de vehículos en la zona de cruce _________________ _ 

Si existen puentes cercanos al cruce sobre la misma corriente, proporcionar los datos 
siguientes: 

a) Ubicación 
~~~~~-~-----------------------------b) Número y longitud de los claros 

e) Altura media hasta la parte inferi_o_r_d;-e-;-la_s_u_p_e_r_e-s7tr_u_c-:-t-u-ra ______________ _ 

d) ¿Ha funcionado el puente a su máxima capacidad? ________________ _ 
e) Area hidráulica del puente hasta el NAME ------------------------------f) Area total bajo el puente -------------------------------------
g) Antigüedad de la obra:-:---c-:--:----,-------------------------
h) Otros datos útiles a juicio del observador ----------------------

11.- ESTI.'DI" HIDROLOGICO 

Método aplii 3do -----------------------------------------------
Información utilizada ---------------------------------------------

Se obtuvo un caudal máximo de _____ m3 /s, asociado a un período de retorno de 
años. ---

Observaciones (fuente de información, confiabilidad, etc.). ---------------------
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111.- ESTUDIO HIDRAULICO 

Nivel de aguas mínimas . Nivel de aguas máximas ordinarias----------
------· Nivel de aguas máximas extraordinarias _____________ _ 

Método aplicado:._~---------------------------

Secciones levantadas:._ __________________________ _ 

Fecha de la creciente máxima que se consideró:-----------------

Gasto obtenido ______ m3/s; velocidad media máxima en el cruce ______ m/s; 
frecuencia del evento años; duración de la creciente _____ _ 

Observaciones (fuente de información, confiabilidad, etc.). ____________ _ 

IV.- CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

Se recomienda adoptar como gasto de diseño ____ m 3/s. 

La longitud de la estructura podrá ser de. _____ m, con· claros horizontales no 
menores de ·m. Se propone ubicarla del km al km ----'---~ 
Nota 

~-----------------------------------------------------

Se recomienda un espacio libre vertical entre el NAME y el lecho inferior de la 
obra se estima superestructura, de m mínimo. La velocidad máxima bajo la 

será de m/s y la sobreelevación de la superficie del agua será -------

Obras auxiliares, de protección, de encauzamiento, etc. 
~---------------------

Los materiales necesarios para la construcción del puente pueden ser adquiridos en 
________________ que se ubica a km del sitio del cruce. 

OBSERVACIONES ----------------------------------------------

México, D. F., de 1998. 
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CRUCE 
CAMINO 
TRAMO 
Km 
ORIGEN 
ESTACIÓN PLUVIOGRÁFICA 

MÉTODO DE VEN TE CHOW 

Constantes de cálculo 

Área de la cuenca (Km2) 

Longitud del cauce principal (m) 

Pendiente media del cauce (%) 

Número de escurrimiento de Cbow (adimensional 

Precipitación media anual en la estación base (cm) 

Precipitación media anual en la cuenca (cm) 

Factor climatico Y-2.78P/Pb 

Tiempo de retraso (br) tp = 0.00505 (U sl/2)0.64 

Tr = años --
d(min) d(hr) y Pb* Peb* X d/t¡ z 

Tr= __ años 

Nomenclatura Datos 

Q 

A 

L 

S 

N 

Pb 

p 

y 

tp 

d= Duración de lluvia (hr) 

1= Intensidad de lluvia ( cmlhr) 

Pb*=ld (cm) 

Peb*= (Pb*-508/N+508)' (cm) 
(Pb*+ 2032/N-20.32) 

X= Peb*/d Factor de escurrimiento 

Z= Factor de reducción pico 
Sí d/tp 2:2. Z=l 

Sí d/tp ~0.6; Z= 0.6315(d/tp)06632 

Sí d/tp < 0.6 Z= 0.740l(d/tp)" 97
'
0 

Q =A X Y Z (m3/s) 

-
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CRUCE 

CAMINO 

TRAMO 

Km 

ORIGEN 

ESTACIÓN PLUVIOGRÁFICA 

MÉTODO RACIONAL 

Constantes de cálculo Nomenclatura 

Área de la cuenca (km2
) A 

Lon!!:itud del cauce principal (km) L 

Pendiente del cauce (decimales) S 

Coeficiente de escurrimiento (adimensional e 
Tiempo de concentración (hrs) te 

te = 0.0662 L 0
·
77 

S o.Jss 

para 

Tr - años 

I - mm/hr 

Q = o.278 e 1 A = 

para 

Tr = años 

I - mm/hr 

Datos 

Q - 0.278 C 1 A = m3/s 

··~·· 

. 
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ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 
ING. LEO NEL GALINDO GONZALEZ 

ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 

1.- INTRODUCCIÓN 

Un estudio topoh1dráulico es el Estudio de Campo que se requiere realizar en el 

sitio de cruce de una vía de transporte con una corriente de agua, el cual sirve de 

apoyo para proyectar la estructura necesaria de drenaje, (puentes, viaductos, etc) 

así como las obras auxiliares(por lo general obras menores de drenaje), que 

asegura el buen funcionamiento hidráulico de la obra. Él térm1no topohidráulico, 

que al parecer fue ideado por ingenieros mexicanos, obedece a que los trabajos 

comprenden tanto detalles topográficos de la zona de cruce como caracteristicas 

hidráulicas de la corriente en cuestión. Un estudio topohidráulico se compone de 

los siguientes planos, croquis e informes: 

PLANTA GENERAL 

PLANTA DETALLADA 

PERFIL DE CONSTRUCCIÓN 

PERFIL DETALLADO 

PLANO DE PENDIENTE Y SECCIONES HIDRAULICAS 

CROQUIS DE LOCALIZACIÓN 

CROQUIS DE PUENTES CERCANOS 

INFORMES 

a) INFORME TECNICO 

b) INFORME FOTOGRAFICO 

<¡.D 
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ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 
ING. LEONEL GALINDO GONZALEZ 

11.- DESCRIPCIÓN DETALLADA DE CADA UNO DE LOS PLANOS QUE 

COMPRENDE EL ESTUDIO TOPOHIDRAULICO 

11.1.- PLANTA GENERAL 

El plano de la planta general debe contener la topografía de una superficie lo 

suficientemente amplía para definir el funcionamiento hidráulico de la comente, por 

lo que su extensión en el sentido del escurrimiento es muy diferente para cada 

caso particular, pnncipalmente en el lado de las aguas arriba del cruce, que es el 

que mas interesa, Por ejemplo, cuando existen curvas del cauce en la zona de 

aguas arriba del silío de estudio, la planta general nos debe permitir definir 

trayectorias de las líneas de corrientes para tomar en cuenta posibles ataques a 

alguno de los apoyos extremos de la estructura o a los terraplenes de acceso, 

que puedan afectar la estabilidad de la obra. La topografía general debe permitir 

también la definición de la ubicación y la longitud de la estructura de drenaje y de 

sus obras auxiliares, la onentación de los apoyos, etc. suele abarcarse en el 

sentido transversal al flujo, por lo menos 20 m fuera del nivel de aguas máx1mas 

de diseño, sí se tiene un cauce definido. S1 se trata de un viaducto, entendiendo 

como tal una estructura en cuyo proyecto el NAME carece de importancia, la 

planta general deberá cubrir hasta la Intersección del terreno con el nivel de la 

subrasante de proyecto. En un cauce insuficiente hídraulicamente que forme 

llanuras de inundación, el levantamiento topográfico deberá abarcar por lo menos 

la zona que a juicio del ingeniero sea necesaria para alojar las obras de drenaje 

principales y auxiliares. 

En el plano de la planta general debe estar contenida la siguiente información: Eje 

de trazo, nivel de aguas máximas de diseño(NAME), ubicación de los 

monumentos de concreto, sentido de la comente, longitud de tangentes, rumbos. 

datos de curvas del trazo, construcciones aledañas, lineas telegráficas de energía 

eléctrica, telefónicas, construcciones, cercas y bardas, ubicación de las secciones 

hidráulicas cuando sea posible, duetos de PEMEX, Lineas de CFE, etc. 

3 
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ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 
ING. LEO NEL Gil LINDO GONZIILEZ 

Conviene que la planta general se dibuje a escala 1:500 SI la mayor dimensión 

levantada es de menos de 500 m; para mayores extensiones se podrá dibujar a 

escala 1:1,000 ó 1:2,000 ó mayor en casos en que se tengan ríos muy anchos que 

requieran topografía extensa. Deben evitarse planos grandes, las curvas de nivel 

deberán ser a cada metro. 

Esta planta no es necesaria para todos los casos, por ejemplo si el cauce en la 

zona de estudio es más o menos recto, encajonado y no presenta llanuras de 

inundación no se realizará el levantamiento de la planta general. 

11.2.- PLANTA DETALLADA 

El plano de la planta detallada, es con curvas de nivel a cada 50 cm. se util1za 

para el proyecto estructural de la obra de drenaje correspondiente y abarca una 

franja de terreno adyacente al eje de proyecto, con una long1tud en el sentido del 

escurrimiento del orden de 60 m, tanto aguas arriba como aguas abajo del eje de, 

proyecto; esta dimensión debe considerarse mínima y queda a criteno del 

mgeniero proyectista prolongarla o ampliarla con el fin de realizar únicamente esta 

planta y prescindir de la planta general, dependiendo principalmente del tipo y 

dimensiones de la estructura en proyecto. En el sentido transversal a la comente 

la topografía debe levantarse por lo menos a 20 m fuera del nivel de aguas 

máximas de diseño en el caso de que se tenga un cauce definido, si se trata de un 

viaducto, la planta detallada deberá cubrir hasta la intersección del terreno natural 

con el nivel de la subrasante de proyecto. En el caso de un cauce insuficiente 

hidraulicamente que forme llanuras de inundación amplias, el levantamiento 

topográfico deberá abarcar la zona que a ju1cio del ingeniero sea necesario para 

alojar las obras de drenaje. 

Conviene dibujar la planta detallada a escala 1:200 si su mayor dimensión es del 

orden de los 200 m; para extensiones mayores la escala podría ser 1 :500 ó 

'Z\ 
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ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 
ING. LEONEL GAL!NDO GONZALEZ 

mayor, dependiendo de la zona cubierta, a manera que el plano resulte manejable. 

Deberán aparecer todos los conceptos indicados en el plano de la planta general. 

11.3.- PERFIL DE CONSTRUCCIÓN 

En este plano se dibuja el perfil del terreno natural sobre el e¡e de proyecto de la 

vía terrestre, cubriendo tramos de 250m, por lo menos, en cada margen a partir de 

la intersección del NAME y el terreno natural. Su finalidad principal rad1ca, en la 

utilización que de él hace el proyectista de la obra para definir la subrasante de 

proyecto. Si con tal extensión no es posible definir dicha subrasante, será 

necesario prolongar aun más la cobertura del perfil. También pudiera ser 

modificada en la zona de cruce la subrasante por el ingeniero de localización, que 

pudiera tener una idea poco precisa de la evaluación del NAME de diseño, por no 

ser de su competencia la investigación detallada de tal información. el perfil de 

construcción es también útil para definir la localización de las obras auxiliares 

cuando se tiene llanuras de inundaciones amplias, asi como los posibles. cortes o \ 

terraplenes que se requieran para los accesos a la obra. 

En el plano del perfil de construcción debe indicarse la existencia de curvas y sus 

caracterist1cas, la longitud de tangentes, el nivel subrasante, los bancos de nivel, 

la orientación del trazo, la ubicación de los monumentos de concreto y el NAME de 

diseño, estaciones y cotas del terreno, asi como el nivel de aguas máx1mas 

ordmarias (NAMO) y el de agua min1mas (NAMIN). Conviene recalcar la 

importancia que tiene la inclus1ón, s1empre que sea posible, del nivel de 

subrasante de proyecto en el plano del perfil de construcción. 

Se acostumbra dibu¡ar el perfil de construcción a escala distorsionada con el fin 

de resaltar las irregularidades del terreno. Es muy usual utilizar una escala 1 :2000 

en el sentido horizontal y 1 :200 en .el vertical. 

5 
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ING. LEONEL GALINDO GONZALEZ 

El perfil de construcción deberá ser levantado con todo detalle en la zona donde 

quedará la estructura de drenaje y el resto de su longitud podrá completarse con 

los datos de trazo de la brigada de localización. 

11.4.- PERFIL DETALLADO O DE SUELOS 

Este plano representa el perfil del terreno natural sobre el eje de proyecto; su 

longitud deberá cubrir la obra u obras de drenaje que se consideren dentro del 

área de influencia del proyecto, ya que este plano se utiliza posteriormente en el 

estudio de cimentación para ubicar los sondeos exploratorios profundos 
" 

efectuados en campo y dibujar un perfil estratigráfico, además de que permite 

definir con detalle la dimensión y ubicación de la estructura 

drenaje. 

o estructuras de 

El perfil detallado deberá dibujarse a la misma escala horizontal y vertical, siendo 

muy usual la escala 1:1000 ó 1:200, dependiendo de la longitud cubierta, de 

manera que resulte manejable. Por supuesto, en ríos muy anchos podrá utilizarse 

una escala mas grande. En este plano también deberán indicarse el NAME, 

NAMO Y NAMIN. 

11.5.- PLANO DE PENDIENTE Y SECCIONES HIDRAULICAS 

En este plano se dibuja el perfil del fondo del cauce de la corriente en estudio y las 

secciones hidráulicas. La extensión del perfil del fondo que .deberá levantarse 

dependerá de la ubicación de las secciones hidráulicas y en ningún caso dicha 

extensión deberá ser menor de 1OOm tanto aguas arriba de la primera sección· 

hidráulica, según el sentido del escurrimiento, como aguas abajo de la ultima. Las 

secciones deberán ubicarse en un tramo lo mas recto posible con pendiente de 

preferencia uniforme 

c¡'L 
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ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 
ING. LEONEL GALINDO GONZALEZ 

El estudio hidráulico. salvo raras excepciones, se fundamenta en la fórmula de 

Manning (método conocido como de Sección y Pendiente), que es aplicable a flujo 

uniforme. Su importancia es fundamental, ya que permite calcular la velocidad y el 

gasto para condiciones de diseño. 

Debe levantarse de preferencia tres secciones hidráulicas una en el cruce, otra 

aguas arriba y otra aguas abajo, a f1n de comparar los gastos obtenidos con ellas y 

elegir el que se considere mas confiable. 

El plano de pendiente y secciones hidráulicas, debe contener la siguiente 

información: el perfil del fondo del cauce (de sus puntos mas bajos) y la linea recta 

que represente su pendiente media, los puntos que representan el NAME en cada 

s1tio donde este haya sido investigado, la linea recta que pase entre ellos y que 

representara la pendiente media de la superficie libre del agua (esta linea debe 

trazarse paralela a la linea que representa la pendiente media del fondo del cauce, 

aunque rigurosamente no tenga porque ser paralelas ambas lineas). En el anexo 1 

se incluye los dos formatos que se utilizan para realizar los cálculos hidráulicos, 

así como el calculo de áreas y perímetros mojados. 

Uno de los datos más importantes contenidos en el plano de pendiente y 

secciones hidráulicas es el NAME, ya que este, asi como la velocidad y de la 

geometría del cauce, dependen fundamentalmente las dimensiones de la 

estructura de cruce de la corriente en cuestión, además de que mfluye 

directamente en el valor del gasto máximo y de la velocidad de flujo 

correspondiente. Por ello, la investigación en la zona de cruce del NAME y su 

frecuencia debe ser exhaustiva y muy cuidadosa. 

Otro parámetro muy importante es el coeficiente de rugosidad de Manning, ya que 

la fórmula es muy sensible a sus variaciones; la elección de dicho coeficiente es 

muy subjetiva, a pesar de que existen en la licenciatura técnica tablas muy 

completas para seleccionar su valor en función, principalmente, del material de 
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que esta constituido el cauce. En el anexo 2 se presentan tablas como las 

mencionadas. 

La escala usual para el perfil del fondo del cauce es 1:1000 en el sentido 

horizontal y 1:100 en el vertical. Las secciones hidráulicas se deben dibujar a 

escalas iguales, generalmente 1:100 ó 1:200 . 

. 11.6.- CROQUIS DE LOCALIZACIÓN 

El croquis de localización proporciona la ubicación geográfica del s1tio de cruce; 

debe incluir poblaciones cercanas, vías de comunicación, ríos o arroyos, caminos 

de acceso al cruce, etc. este croquis puede elaborarse por observación directa o 

con el auxilio de cartas topográficas o fotografías aéreas; por supuesto, puede 

dibujarse fuera de escala. 

11.7.- CROQUIS DE PUENTES CERCANOS 

Cuando existen puentes cercanos al cruce, construidos sobre la corriente en 

estudio, es conveniente averiguar su comportamiento hidráulico y su antigüedad, a 

fin de contar con mas elementos de juicio para defmir las dimensiones de la 

estructura que se va a proyectar en el sit1o de estudio, ya que dichos puentes 

constituyen verdaderos modelos hidráulicos a escala natural. Cuando se trata de 

ampliar un puente existente o construir otro en un trazo paralelo cercano, conviene 

efectuar un levantamiento de la estructura que incluya corte transversal, 

longitudinal y una planta, con dimensiones claramente definidas y acotadas; puede 

utilizarse una escala 1:50, 1:100, o aun mayor, dependiendo de la longitud del 

puente, de modo que el plano resulte manejable. En el corte longitudinal deberá 

indicarse el n1vel máximo que haya alcanzado el agua debajo de la estructura. 

Si el puente existente se ubica lejos del cruce en estudio, de modo que el área de 

la cuenca que drene sea Significativamente diferente a la de la cuenca hasta el 

cruce, será suficiente un croquis en que se indique la longitud de la estructura, su 

distribución de claros y el perfil del terreno en el sitio. En este caso también 

convendrá reportar el funcionamiento hidráulico de la obra y su antigüedad. 

"1..3 
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11.8.- INFORMES 

f.demás de los planos y croquis ya mencionados que componen un estudio 

topohidráulico, deben agregarse los siguientes informes: 

a) Informe general. En este informe se proporcionan todos los datos importantes 

que son útiles al proyectista, principalmente los que no se indican en los planos 

así como las conclusiones y recomendaciones para el buen funcionamiento 

hidráulico de la obra que será proyectada para resolver el cruce. Debe incluir 

los datos de localización, nombre del camino, su tramo, origen de 

cadenamiento, kilometraje del cruce y su esviajamiento si es el caso; datos 

fis1ograficos e hidráulicos de la zona en estudio, tales como orografía general 

de la cuenca, el área de esta, donde nace y desemboca la corriente en estudio, 

gasto y velocidad propuestos para el diseño, afluentes, isletas, lagunas, 

esteros, cascadas, zonas de inundación, influencia de mareas o de otras 

corrientes, si el escurrimiento en estudio es perenne, torrencial o intermitente, 

etc. existencia de puentes cercanos mencionando su tipo, dimens1ones, 

estado físico, funcionamiento hidráulico, antigüedad, etc. estructuras de control 

del caudal, describiendo sus características mas importantes, su 

funcionamiento y la influencia hidráulica que pueden ejercer en el cruce. 

Fuente de información y su confiabil1dad, de los niveles máximos alcanzados 

por el agua. Descripción de los materiales que forman el lecho del cauce y 

sus márgenes, materiales de arrastre y cuerpos flotantes, tipo de vegetación y 

uso de suelo. 

b) Informe fotográfico. Este informe muestra directamente el sitio de cruce con 

sus detalles, tales como la geometría del cauce, su vegetación la geología 

superficial, estructuras hidráulicas cercanas al cruce ubicadas sobre la 

corriente en estudio, cuando existan. ·La utilidad de este informe se ve 

9 



ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 
ING. LEO NEL GALINDO GONZALEZ 

acentuada cuando es usada por el proyectista que no ha tenido posibilidad de 

visitar la zona en estudio. 

111.- COMENTARIOS FINALES 

A) Como se menciono en el inciso 11.5, es muy importante la veracidad en cuanto 

a la mformación de niveles máximos del agua y a la elección del coeficiente de 

rugosidad para la obtención del caudal y de la velocidad, ya que cuando se 

trata del caso de varias secciones hidráulicas levantadas y las magnitudes de 

dichos parámetros resultan sustancialmente diferentes, se tiende a hacer 

modificaciones arbitrarias tanto de los niveles de aguas como de los 

coeficientes de rugosidad, a fin de obtener resultados prácticamente iguales. 

Con tal ajuste, los resultados pierden genuinidad por alterarse los parámetros 

fundamentales. 

B) -Conviene insistir en la gran importancia que tiene la determinación del n1vel de 

aguas máxima en el sitio de cruce, ya que dicho nivel es, junto con la velocidad 

máxima correspondiente y la geometria del cauce, de utilidad fundamental en 

la elección de las dimensiones de proyecto de la estructura de drenaje. 

C) No esta por demás hacer hincapié en que, s1empre que existan puentes 

cercanos al cruce, sobre la misma corriente en estudio, deberá averiguarse con 

todo cuidado su comportamiento hidráulico y su antigüedad, ya que dichas 

estructuras constituyen verdaderos modelos hidráulicos a escala natural que 

permiten contar con inmejorables elementos de juicio para definir la 

dimensiones de la estructura que se vaya a proyectar. 

D) Finalmente, cabe señalar que la información mas confiable acerca de los 

niveles máximos alcanzados por el agua durante crecientes extraordinarias, 

será siempre aquella obtenida directamente de la gente que ha habitado en las 

cercanias del cruce durante muchos años. Las huellas que dejan las crecientes 

'l. vi 
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(eros1ones en márgenes, basuras flotantes que quedan atoradas en la 

vegetación, manchas en apoyos de puentes o en paredones rocosos, etc) 

también son útiles, aunque se requiere de experiencia para su interpretación; 

además, no es posible conocer la frecuencia a que están asociadas dichas. 

huella, que en general, corresponden a avenidas muy recientes. Asi, s1empre 

que sea posible, se deberá recurrir a Jos lugareños para obtener Información 

relativa a crecientes extraordinarias, la que deberá corroborarse recurriendo a 

otras personas del lugar, en forma independiente. 

MARZO DEL 2000 
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ING. LEONEL GALINDO GONZALEZ 

1.- ESTUDIO HIDRAULICO 

EL ESTUDIO HIDRAULICO SE REALIZO EFECTUANDO UNA PENDIENTE MEDIA 

DEL FONDO DEL ESCURRIMIENTO PARA POSTERIORMENTE REALIZAR EL 

CALCULO HIDRAULICO CON SECCION Y PENDIENTE APLICANDO LA 

FORMULA DE MANNING, LA CUAL SE DESCRIBE A CONTINUACION. 

UNA DE LAS FORMAS PARA CALCULAR LAS AVENIDAS QUE SE HAN 

PRESENTADO EN CORRIENTES NATURALES ES A TRAVES DE LA RELACION 

DE LAS CARACTERISTICAS FISICAS DE LOS CAUCES ( ESTUDIO HIDRAULICO) 

SIENDO LAS PRINCIPALES LA PENDIENTE "S", EL RADIO HIDRAULICO Y 

CIERTAS CARACTERISTICAS DE RUGOSIDAD DEL LECHO DEL CAUCE. PARA 

TAL EFECTO SE ACOSTUMBRA UTILIZAR SECCION Y PENDIENTE. EN EL 

CUAL SE APLICA LA FORMULA DE MANNING PARA OBTENER EL VALOR DE LA 

VELOCIDAD. 

V= (1/n)R' (2/3) S'. (1/2) .. .......... FORMULA DE MANNING. 

DONDE: 

n= COEFICIENTE DE RUGOSIDAD DEL FONDO DEL CAUCE 

R= RADIO HIDRAULICO 

c¿S 
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S= PENDIENTE DEL FONDO DEL CAUCE 

ESTE PROCEDIMIENTO REQUIERE DE UNA SECCION HIDRAULICA DEL 

CAUCE Y UNA PENDIENTE LONGITUDINAL DEL FONDO DEL MISMO, Y EL 

GASTO SE CALCULA APLICANDO LA ECUACION DE CONTINUIDAD EN UN 

TRAMO DEL CAUCE DONDE SE BUSCA QUE SE CUMPLAN LAS CONDICIONES 

DE FLUJO UNIFORME: 

Q=A V ECUACION DE CONTINUIDAD 

CARACTERISTICAS DE FLUJO UNIFORME: 

] 

AREA HIDRAULICA (A)= CONSTANTE 

VELOCIDAD (V) =CONSTANTE 

PENDIENTE (s) =CONSTANTE 

TIRANTE (Y)= CONSTANTE 

GASTO (Q) =CONSTANTE 

!3 
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EN LA ELECCION DEL TRAMO EN ESTUDIO, DEBEN TOMARSE EN CUENTA PARA 

APLICAR SECCION Y PENDIENTE, LOS SIGUIENTES ASPECTOS: 

a).- CALIDAD DE LAS HUELLAS DEL N.A.M.E ENCONTRADAS Y SU VERACIDAD 

CORROBORADAS POR LOS VECINOS DEL LUGAR. ENTENDIENDO:,l I'OR 

N.A.IVI.E EL NIVEL DE AGUAS MAXIMAS EXTRAORDINARIAS. 

b).-GEOMETRIA DE LA SECCION. 

e).- EVITAR TRAMOS POR INFLUENCIA DE OTRAS OBRAS. 

d).-LONGITUD DE LOS TRAMOS SENSIBLEMENTE RECTOS. 

e).- OTRO ASPECTO IMPORTANTE QUE SE HA OBSERVADO ES QUE NO DEBE 

APLICARSE PARA CAUCES CON PENDIENTES MAYORES DEL 4%, Y A QUE DA 

RESULTADOS EXAGERADOS 

MARZO DEL 2000 

q-b 
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l. - CARACTERISTICAS DE LAS MOJONERAS 

MOJONERAS DE CONCRETO APOYADAS EN UN PUNTO FIJO DEL EJE DE TRAZO COMO 
PUEDEN SER, PI, PST, PSST, PC. PT, ETC. CON LAS SIGUIENTES CARACTERISTICAS. 

MOJONERAS CIRCULARES DE APROXIMADAMENTE 40 CM DE DIAMETRO, EMPOTRADAS EN 
TERRENO NATURAL UNOS 25 CM, SOBRESALIENDO 5 CM Y AL CENTRO COLOCAR UNA 
VARILLA DE 3/8", SOBRESALIENDO UN CENTIMETRO, CON UNA LEYENDA COMO SIGUE. LA 
NIVELACION DEBERA SER AL MILIMETRO, Y A QUE ES UN PUNTO DE APOYO DEL CUAL SE 
PUEDE REVIVIR EL TRAZO, PARA REALIZAR LA UBICACIÓN FISICA DE LA ESTRUCTURA 
CUANDO SE VA Y A A CONSTRUIR. 

M-1 DER 35.00 M ELEV= 1100 M 

2. -COMENTARIOS FINALES 

COMO SÉ PODRAN DAR CUENTA UN ESTUDIO TOPOHIDRAULICO, ES UNA PIEZA 
FUNDAMENTAL EN EL PROYECTO DE UN PUENTE. YA QUE DE ESTE ESTUDIO DEPENDE EL 
DIMENSIONAMIENTO. LA UBICACIÓN. AS! COMO LOS PARAMETROS DE DISEÑO. COMO ES 
EL CAUDAL EN M3/S. ASOCIADO A UN PERIODO DE RETORNO. LA VELOCIDAD MAXIMA 
BAJO LA ESTRUCTURA, PARA PODER CALCULAR LA SOCAVACION. 

POR LO QUE ESTE ESTUDIO SÉ DEBERA REALIZAR RIGUROSAMENTE EN CUALQUIER 
PROYECTO DE ALGUNA ESTRUCTURA QUE CRUCE UNA CORRIENTE DE AGUA. 

POR ULTIMO LES COMENTO QUE LA NATURALEZA ES MUY CAPRICHOSA Y DIFICIL POR LO 
QUE ES MUY IMPORTANTE NO METERSE A TRATAR DE MODIFICARLA. COMO POR EJEMPLO 
ES MUY COMUN QUE SE TRATE DE MODIFICAR CAUCES Y ESTO ES CONTRAPRODUCENTE. 
YA QUE LOS CAUCES TENDERAN A SEGUIR SU CURSO NATURAL ESTABLECIDO A TRAVES 
DE LOS AÑOS. POR LO QUE SE DEBERAN RESPETAR EN LO POSIBLE LAS CONDICIONES 
NATURALES EXISTENTES, LO QUE SE PUEDE REALIZAR SON PROTECCIONES LOCALES 
CONTRA EROSIONES. CONTRA EL ATAQUE DEL FLUJO. PERO NADA MAS. PERO NO 
MODIFICAR LAS CONDICIONES DE ALGUNA CORRIENTE. 

EL ESTUDIO TOPOHIDRAULICO DEBERA COMPLEMENTARSE CON LA REALIZACION DEL 
ESTUDIO HIDROLOGICO. Y SERA EL INGENIERO CON SU EXPERIENCIA Y CONOCIMIENTOS 
QUE ELIGIRA EL GASTO DE DISEÑO. ASOCIADO AL PERIODO DE RETORNO. QUE DEUERA 
CONSIDERARSE PARA EL PROYECTO DE LA ESTRUCTURA. 

ACTUALMENTE CON EL APOYO DE LA TECNOLOGIA MODERNA LOS ESTUDIOS SE PUEDEN 
PROCESAR RAPIDAMENTE. YA QUE EXISTEN PROGRAMAS DE COMPUTADORA PARA 
ELEBORAR PLANOS TOPOGRAFICOS. ADEMAS DE QUE TODO EL PROCESO DE CALCULO SE 
PUEDE SISTEMATIZAR PARA QUE EL PROCESO SEA MUY RAPIDO. 

15 



·.·ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 

·.ANEXO 01 

'·l=======================================l 

CRUCE 
KM 
CARRETERA 
TRAMO 
ORIGEN 

1.- GENERALIDADES 

La comente nace a 

ESTUDIO TOPOHIDRAULICO E HIDROLOGICO 

INFORME GENERAL 

km del sitio del cruce y desemboca a 

Si X 

Km en 

No provoca 

mfluenc1a hidráulica en el ·cruce. El área de la cuenca drenada hasta el cruce es de km 2 

--------~--------

-:--:-----,---Y pertenece a la Reg1ón Hidrológica No. 

En la zona de cruce, la vegetac1ón se puede clasificar como ------------------------

según claslfJcacJón de la CNA. 

y la topografía es 

ElevaciÓn y descnpc1ón del banco de nivel 

El cauce en la zona de cruce es: 

SINUOSO ESTABLE ENCAJONADO 

SENSIBLEMENTE RECTO DIVAGANTE CON LLANURAS DE INUNDACION 

COMENTARIOS 

El escurnmiento es de carácter: torrenc1al perenne Intermitente 

Tipo y long1tud máxima de los cuerpos flotantes 

2 

1-7 
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- 2-

El período de lluvias en la región comprende los meses de a 
La prectpttactón medta anual es de ____ _: ______ mm. 

lnformactón adlctonal (erostón margmal, caídas, ubtcactón del cruce en una curva del cauce, curvas cercanas, etc.) 

Geología superfictai en el fondo 

en la margen tzquterda 

en la margen derecha 

El eje del trazo cruza en dirección normal 

Angula de esviaJamJento 

El paso actual de vehículos se efectúa por : 

es viajada 

~~ existen puentes cercanos al cruce sobre la misma comente, proporcionar los datos SigUientes: 

a) Ubicactón 

b) Número y longttud de los claros 

e) Altura med1a hasta la parte mfenor de la superestructura 

d) L Ha functonado el puente a su máxtma capacidad 7 

e) Area hidráulica del puente hasta el NAME. 

f) Area total bajo el puente 

g) Ant1guedad de la obra 

hl Otros datos Utlles a JUICIO del observador 

11.- ESTUDIO HIDROLOGICO 

Método apltcado 

Información utllrzada 

Se obtuvo un caudal máx1mo de ______ m 3 /s asoctados a un periodo de retorno de 

Observaciones (fuente de mformactón, conftabdtdad, etc.}. 

a la comente. 

_____ años. 

17 
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fil.-ESTUDIO HIDRAULICO 

Nivel de aguas mímmas N1vel de aguas máx1mas ord1nanas 

N1vel de aguas máximas extraordinarias 

Método aplicado 

Secc1ones levantadas 

Fecha de la creciente máxima que se consideró: ______________________________ _ 

Gasto obtenido _____ m3/s, velocidad máx1ma 

Frecuenc1a del evento -----años; duración de la creciente 

Observaciones (fuente de Información, confiabiiJdad, etc.). 

IV.- CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

Se recom1enda adoptar como ga'sto de dtseño _________ m3/s; 

SE PROPONE UBICAR EL PUENTE ENTRE LAS ESTACIONES KM 

La sobreelevación de la superf1c1e l1bre del agua es de cm. 
La veloc1dad bajo la estructura será de mis::_ ___ _ 

Obras auxiliares : 

Los matenales necesarios para la construcción dei puente pueden ser adqUindos en 

, que se ubtca a 

OBSERVACIONES 

m/s en el cruce. 

... 
A KM 

/1.~ 

km del SitiO del cruce. 

""':,;:: 

c¿8 
18 

-~ 
r_, 
~ ~ 

.. 

.Jj 
.·~t 

\' 
¡f 



.. .. 
' 

' . . 

·CALCULOS HIDRAULICOS ·~. : . 

" 

-(Velocidades y Gastos) 
Ho¡aNo.1.'d8 1·: 

" ' 

OBRA VIAL EJEMPLO DE CALCULO CRUCE ESTACION km 

TRAMO DE krn A km 

ORIGEN 

TRAMO AREA PERIMETRO RADIO tri· 213 COEFICIENTE VELOCIDAD GASTO FORMUlA EMPLEADA 

HIDRAULICA MOJADO HIDRAULICO RUGOSIDAD V PARCIAL V .. =· 1/n x-lrl:2/3 x s")/2- · 

A{m 1
• Pfml rlml .n mis O(m31sl 

1 204 19 100 05 2.041 1.609 0.040 3.737 762.96 SECCION HIDRAULICA 
AUX NUM 01 A 180M AGUAS ARRIBA 

N.A M. E. 197.27 M 

PENDIENTE: S= 0.0086 

151'112 0.0929 

VELOCIDAD MEDIA· OlA = 3.74 mis 

~:- SUMA 204. 19 100 05 ... ... .. . Dt- 762.96 

SE:CCION HIDRALJLICA 

' EN EL CRUCE 

N A.M.E. 195.72 M 
PENDIENTE: s = 0.0086 

151'112 0.0929 

' VELOCIDAD MEDIA: OlA= 

SECCION HIDRAULICA 

?. 
NUM 2 A 180M AGUAS ABAJOEN EL CRUCE 

N A.M E 194.17 M 

PENDIENTE: S= 0.0086 

15}'112 0.0929 

VELOCIDAD MEDIA. OlA= 

SUMA 0.00 0.00 ... ... --- Ot= 0.00 
CALCULO O p G REVISO 1ng. e z V APROBO 

FECHA Nov 99 FECHA Nov 99 FECHA 

- --'': 
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CAMINO· 

CRUCE. 

TRAMO 

SECCION HIDRAULICA 

CALCULO: 

TRAMO CADENAMIENTO 

CALCULO 
FECHA 

ELEVACION 

EJEMPLO A-P 

EN EL CRUCE 

DISTANCI.O 
M 

TIRANTE 
M 

SUMA DE 
TIRANTES 

REVISO 
FECHA 

Págma 1 

ESTACION: 

ORIGEN 

NAME: 

TIRANT 
MEDIO 

DE DISEÑO 

AREAS PERIMETRO 
PARCIAL TOTAL MOJADO 

~~ .. 
. , 
•: 

' '· 
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S. C. T. 
·--·---------

DI RECCION GENERAL DE SERVICIOS TECNICOS 
DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS DE CAMPO 

PROGRAMACION DE ESTUDIOS TOPOHIDRAULICOS 

TRAMO--------------------------OBRA VIAL----------­

CRUCE---------------------­

CLARO NECESARIO DE LA OBRA-----

ESTACION Y ORIGEN------------------­

FECHA DE LA VISITA-------------------

TIPO DE TERRENO: 0 PLANO, 0 LOIIERIO, 0 MONTAÑOSO 

VEGETACION: 0 POCO VEGETADO, 0. REG.VEGETADO, 0 IIUY VEGETADO 

CONDICIONES DEL CAUCE EN LA FECHA DE VISITA: 

0 SECO, 0 TIRANTE:$ MENORES OE lm., 0 TIRANTES WAYORES DE: 1111. 

TIPO DE ESCURRIIIIENTO: 0 PERENNE, 0 INTERMITENTE, 0 TORRENCIAL 

CROQUIS APROXIMADO DEL CRUCE EN PLANTA: 

i, 

TRABAJOS QUE SE REQUIEREN: 
0 NINGUNO GASTO TEHTATIVO ______ ,.l¡ 

0 RETRAZO YNI\'E:LACION DEL EJE OELCAMINO __ III. HACJA LA MARGE#j DERECHA y __ hl. HACIA LA---· 

MARGEN IZQUIE:"DA. 

0 PLANTA GENEIIAL EXTENOlENDOSE __ m. AGUAS ARRIBA 1--m.AGUAS ABAJO DEl. EJE DEL CAMINO i --

___ m. HACIA LA MM GEN IZQUIERDA y __ m. HACIA LA MARGE:N DERECHA, MEDIDO A PA RTIII DEL CENTIIO--

DEL CAUCE, LAS SECCIONES DE TOPOGRAFlA DEBERAN SER A CADA: 0 10 m., 0 20m., 0 4 O ro. 

0 PLANTA DETALLADA ABARCANDO m. HACIA LA MARGEN DERECHA•---"'· HACIA LA MARGEN IZQUIEI\ 

DA, __ m. HACIA AGUAS ARRIBA Y_;_m. HACIA AGUAS ABAJO DEL EJE DEL CAMINO. 

0 PENDIENTE DEL FONDO DEl. CAUCE EN UNA LONGITUD DE--"'· AOUAS ARRIBA Y--•· AGUAS ABAJO DEL 

EJE DEL CA.IoiiNO. SI EL ESTUDIO HIDRAULICO SE REALIZA ALEJADO DE LA ZONA DEL CRUCE, TAMBIEN DEIEIIA Fl~ 

LA LONGITUD DEL PERFlL DEL FONDO DEL CAUCE. 
(0 EN EL CRUCE 

0 --SECCIONES HIDRAULICAS ( A __ m.AOUAS ____ DELCRUCE. 

lA ---m. AGUAS DEL CRUCE. 
SI/PCRYISO: A __ .m. AGUAS DEL CRUCE. 

OBSERVACIONES: (ESCRIBIR AL IIEVEIISOOf LA H(),jA 1 21 
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CONDUCTOS CERRADOS DESCARGANDO 
PAHCIAUI.ENTE LLENOS 

A 1 Mcta!cs 

e) Latón liso 
b) Acero 

1. Sold;;do 
2. fl em~ch~do 

e) Hierro fundido 
1. Pintc::!o 
2. Normol 

d) Hierro forj~do 
1. 1\!e:ro 
2. Gal·, 3r.ilado 

e) Meta! co:~U'.)~do 
1. o,;:naje 
2. Dn:r.Jje pluvi¡¡l 

~) i...uci:;¡ 
b) Vidrie 
e) Ccm.;•ito 

1. Li~o 
2. ¡,..iortcro 

e) Con.:rcto 
1. A:c~nr:.rilb.io recto y libre de 

cscúm:Jros 
2. Alc.J:l¡.::rii!~~dc ccn curvas, co~ 

nex 10n.;s y ;:lsu,os escombros 
3. f,c:¡b~clo~ 
t,. ~~~:n.-.jcs rectos cor: ventanas 

de ¡,)·,p~cción, cntr.:.dJs, etc. 
5. :'>Jo üCJbJd;:;~. en ci:11bra de 

LICero 

G. No ~r.J!JJdos, en cimbra da 
n1..1é2í .J 1 isa 

7. ~Jo üccbJdos en cimbra de m a· 
d12r.1 L>rut.J 

e) t\·1;;d~rJ 

l. Oucl.; 
2. L1mi:~aJJ y tr;:.:;:.da 

!) Arcilla 
1. Tubos de bJrro coéido común 
2. Tubus de ¿;fbJñ.:ol vi:rifu:JdO 
3. T<.;bos de alb;¡ñ;.l viuificado 

con vcn:anas de :mpccci6n 

• 

O.OC!J 0.010 0.013 

O.Q10 0.012 0.014 
0.013 0.01 ¡j 0.017 

0.010 O.Q13 0.014 
0.011 0.014 0.016 

0.012 0.014 0.015 
0.013 0.016 r •. on 

0.017 0.019 0.021 
0.021 0.024 o. o:¡ o 

0.003 0.00!:1 a.c:o . 
0.009 0.010 O.C: ~ 

O.OiO O.Oi 1 0.013 
0.011 0.013 0.015 

0.010 0.011 0.013 

0.011 0.013 O.GJ.; 
0.01 i 0.012 O.Gi4 

0.013 0.015 O.Ci 7 

0.012 0.013 0.014 

0.012 0.0 i .¡ O.G16 

0.015 o. o: l O.G20 

O.Q10 O.C12 O.C !4 
0.015 0.017 O.C2J 

0.011 0.013 0.017 
0.011 0.014 C.C17 

O.Oi3 0.015 o.c:7 

1117 
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• ,~~~~ ,;~t!¡•,•rr'~~t~~~~~~,1~i\ili%()·· 
( -.l;D!!vi:r:ccta --··< 0.011 0.013 0.015 

·2. Ac:-.bJdos con mortero e! e ce-

( 

1 

1 

rr.;;nto 
t-.) Cr.::n~jcs ~~"i!~rios cubiertos d!! la· 

r.1: c.:.·:1 cu:v~s y con!!xioncs 
i} e-~:-. .::;¿: c~n fo;;do liso 
j 1 :..;:~t)..:Co~ .::~ c~;..¿ntv rugoso 

CF.:;AUoS RECU31ERTOS O EN RE· 
LL::~W 

i J 

;:;.) s~~¿d:c:~s C-.: .JCr:ro li~s 

1: N0 pia~~dJs 
2. Pin1.1d~s 

~j C.:;rr'..!)~ÓZJS 

3} C:.:-.--.;::~·.ro 

1. ::: ... :~-::riic:e lis.J 
- "2. Cn .T:cne;íO 

i. P!Jr\Z, r.o tr.:;tada 
2. ?:~.--:¿;. c:-.:·osotada. 
- r> • -... <. r.>..~t1.:: 

~!. -~-~-~~.-.:...r .... ~ '{ i.Cj.JmJnil 
~- 0:: .... .;;<.:: .. J con te! a 

el C.:-.: . .:rc:u 
1. t-c"bc:lo c;:,n llana m2t~lica 
2 . .J\.c:.D...:~1v ccn I!Jn,j dé: m.:d~rJ 
3. ,\c..:b;Jcv :::ct. grvvG. (:,, e. fv:1· 

de 
~- S;n .JC:::;:.:" 

5. -3•~:1.~·.-:-:·.J, tuC:f .. ~ s::~c;ó:; 
3. ·~:.:·.::e·._:.:., s::cción o.;th.:1.1(:!a 
7. Sv:Jr.: r(..·.:.;:; iJ:cn cx:::¡.v.:d-3 
3. S.)l::rC' :--o.:J, l!XC..:·;.:Ju :u;.!!)IJ;Jr 

·;. :=.::.:--.(!0 C<1 c.:·.;,:, ::te, Jc~b..::d::> cc:1 
• .:-.:J ·, t:.: -·L~ ·~(:: 

~. ::.:.:; ::: .. :..:ri;:¡ ct.:i,J.:.U~ se~:..! 
r.~s.-: .... o 

~- :/ .. ~n~·)~tcri¡j tur~a so:r~ 

!:'o .:ir ll;!'O 

3. ~.'.:.:r.·.;:o.:tl':"Í~ juntc.;da y apic:· 
n :C.:; ce:; rr.c1 tero 

4. i.1
L rr.p~s:~riJ ju.•:.;.:dJ con 

fll(ri2fü 

í 
-: 

0.012 

O.Oi2 
O.C16 
0.018 

0.011 
0.012 
0.021 

C.OlO 
0.011 

O.QlO 
0.011 
(j_ o 11 
O.Oi2 
0.010 

0.011 
0.013 

0.015 
0.0:4 
0.016-
0.013 
0.017 
0.022 

0.015 

0.017 

O.Oi6 

0.020 
0.020 

0.015 

0.013 
0.01!3 
0.025 

0.012 
0.013 
0.025 

0.01 1 
0.013 

0.012 
0.012 
0.013 
0.015 
0.014 

0.013 
0.015 

0.017 
0.017 
0.019 
0.022 
0.020 
0.027 

0.017 

0.020 

0.020 

0.025 
0.030 

O.Oi7 

0.016 
o.o:::o 
0.030 

0.014 
0.017 
0.030 

0.013 
0.015 

0.014 
O.Oi5 
o. a~ s 

.0.013 
O.Oi 7 

0.015 
O.Oío 

0.020 
o_ o;_ o 
0.023 
0.025 

o.o:w 
0.024. 

0.024 

0.030 
0.035 

~ 
" 1' ,1 
1: 
l 

1: 
l! ,. 
;! 
oi 

¡; 

.. ... __ -
····. 
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1 
r 
r 
f 

.. 

. . . ¡:)· -,_-;,,,.;~•->··r;.;-;,,;;~;~¡.;o~-¡f;.<:-: 

. :.: 3. :..1Jmpostcría :.CC<l a volteo . 
f) Ladrillo·· ·.: ,, · 

l. Vitrico:a 
2. Con mort~ro de cemento 

g) ~.~;un~o~tcria 
1. Juntc.:.da con mortero 
2. s.:s:a 

hl Piedra labrilda 
il Ad.:.:to 

1. Liso 
2. RuGOSO 

jl Cub:erta vegetal 

C CANALES EXCAVADOS O DRAGA· 
C SEN 

al Tierra. recto v uniforme 
, 1. Limpio recientemente termi· 

naCo 
2. Limpio, dcsp"'~~ de intcmpe­

rizado 
.3. Gr:.·,a, sección uniforme y 

limvia 
4. Con poco p~sto y poca hierba 

bl Ticrr¡¡, con curv~s y en rcgimcn len· 
to · 

1. Sin vegetación 
·2. PJ~to y ;;lso de hierba 
3. Hierba d.!nsa o plantas acuá· 

tic.1s v c;;nalcs profundos 
4. Fondo de iierra y mampos· 

tcria en los l;;dos 
5. For.do roco'o y hierba en los 

bordos 
6. rondo cmpcdrodo y bordos 

limpios 
ci Excüv~do o dr~o~do en línea recta 

1. Sm vcvc1.Jció:1 
2. Poco~ ur IJU~ti)S en los bordos 

d) Cortes en roe~~ 
1. Lisos y uniL)rmcs 
2. /',!.tdl.:.,do.:! 1:rcgular 

el Can~les abando.,odos, hic1bas y 
a1 bu~ tu::; ~in lin1p;ar 

1. Hicrl>~ densa, tan alt;;s como la 
profundicJJd hidráulica 

2. Fondo limpio, Jrbustos en los 
lddos 

3. lguJI al· an:crior con máximo 
c~currimicr.to 

0.011 
0.012 

0.017 
0.023 
C.013 

0.013 
0.016 
0.030 

0.016 

O.Q\8 

0.022 
0.022 

0.023 
0.025 

0.030 

0.028 

0.025 

0.030 

0.025 
0.035 

0.025 
0.035 

0.050 

0.040 

0.045 

0.013 
0.015 

0.025 
0.032 
0.015 

0.013 
·o.o16 

O.D18 

0.0:'2 

0.025 
0.027 

0.0:'5 
0.030 

o.o:5 

o.o:o 

0.035 

o.c~:> 

0.028 
0.050 

0.033 
o.c.;J 

O.C3J 

0.05;) 

0.07J 

0.015 
0.018 

0.030 
0.035 
0.017 

C.500 

0.020 

0.025 

0.030 
0.033 

0.030 
0.033 

O.G40 

() 035 

O.G-10 

o. oso 

0.033 
O.CGO 

0.~0 
0.050 

0.120 

0.080 

0.110 

1 1 ~9 

si 
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.... 
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.t .. : ro·,c~ (.j:Kho e!~ 1.:1 tup~dicic libre del 
.;; .::1 .;.;c,::t!~; . .:_: 30 1n) 

~~ C..:11 ic:1~~~ c::-1 ~';;:"'::c.i~~ 

L L:.·r.~;c::. ,·~c:c-s, :;in ¿l!.i!JoJ.:s 
r.i í .:1:·.: :·.~·.:.~ pru:..:iidO~ 

::?. 1;~ .. : ;:.1 ::.1~t!riur ¡:.-~re r.1~s ro­
c:._s:>s y ccc. hi~rba 

3. Lir:.r.io, .:..;rvo. =-~~un:JS inc~c­
!.:ri.J.: .. ~_s .:.:~ fvr.:!o 

·l.~::·..:::! .,: ~!::::riu~. o·~~ d.! hicr-
~-: .. , . .::.: 

. .. . . ..... - .,, ,, . Y. ~-,..,o ... ·r :'"\ ... e~ rJ• '..J • .O• ,.._;,\, .... ....: .. '.._ '-' • o\,; ;J ,..o.¿ ·~ 

.. --~.-.: ·:;.~-~~ 
•3. : •. JJ: e:..:_;. e' -~ r,.:r:> r.:Js rOCl:S 
7. ·;r .. ::;>. ·,,:;c:: .. c> c:n i·,ic:i::3 

•.¡ ~:.::.:--.e:..:<·; p.·c·l·unc.!~s 

-. : ·. - .. ···~•··~.;·· .• V C::.JCC:S 

c.~ :·.; ::.-~:·: c ... ·1 ,·:.,.'cr·-:. ·¡ pl~n­
l~'i ··.: •. ;~.:~:~:ic.·:s 

l:..• ·:.:.n·;,_;""'~L~ ~- r.,,.:,n~:-~..:~. ~:n vc~et.:.· 
.: ..: ' ..:·1 ::i c .. ·. r:,:; ~..:~•-:.:..:~~ :1~:JY p::;· 
:::_··· .. :-l. '::: . .:..:.:: ·:· J;i>.:~:.:.:. .:l io :3r· 
-~.:.: .. ;: :.---. : .... · ;:.:-. ..:::-; .\:;:: ,::t...:l.:ti.:r. s•.J .. 
::-._··:·:::s -;r1 ;:~ .;·.-c.:~id..:$ 

~- :=-..:,.·.~.; .~.:: ~~~ .. .:, boiE:o y al,;:.;­
r;,~ ..:.:;-.::.:-~ rod::t~.)S .. - . ' .:... ·- ........ 

~ 2::· ;:· .... : (:~ ~.\'( .. :·~-: 
.... i"'~::\,.:-_ ~;r. ~ :·:..:s·.:~ 

1. _.:.. ...;~"':• .: .. ;:J 
·¿_? .... :u .:.i~o 

:.J) .::,, ~-.:. .-:· .• :·.i· .... :~: 
i. :: • ..,e:~·:--.: 

.. . .. ·-. '-

..... :.-,~L.::.:. ,ji.! c.~!ri~O 
e} i-.:L:u-::~:.:s 

1. f.\¡t·.u~:cs J:-;~r~·,i;¡J:.ks y n1u· 
Ch.J !¡:::,·~~ 

1. : uc.:~ ... b:.J:;·.cs y ~rbo!~.:$, Cól 

;~·:icr;¡o 
J. f•,::.:.o ~~ ;:_..;,;c.s y ~rt(;i~S, H: 

ver J, ~o 

·-·:-

C.J25 o.o2u 0.033 

. .0.030 0.035 . 0.040 

0.033 !J.040 0.~5 

O.G3S 0.045 o. o:: o 

o.o .. o O. O~ S 0.0:::5 
a.c.: 5 O.C50 O.OGO 

0.050 0.070 0.080 

O.C75 0.1 0:) 0.150 

0.030 O.O~C 0.050 

G.G50 0.070 

0.025 0.020 0.035 
0.030 0.025 O.OC•O 

0.0:?0 0.030 a.c.:: o 

G.075 0.035 0.04:: 
o.o:;o 0.0~0 0.050 

:J.o::.s 0.050 0.070 

0.035 0.050 O.OoO 

O.C40 O.OGO 0.080 
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l 
1 

vcr.~;no, ¡~ctos 

2. TcHcno~ t~l~<.los con troncos 
mue:ncs 

3. lsu;:,l;,l anterior p~ro con tren· 
cos rctoñ.:ibh:s · 

4. Ad.Julcs de r;>.;dcr a. con pocos· 
;\;btJics .. dc sombra y avenidas. 
dd;.1jo e!~ IJS rJ:n~s 

5. lsu~l ;,l ;:;1tcrior, pero las av~~ 
nid.Js .:ilc~nz~n tJIJs ran105 

0.3 Río~ !;,nc:1c de la su¡::crfi::ic libre del 
a,:¡ua c:1 avr:nid.Js.>'30 m): La n es mc:1or 
G•JC los l" oyes u~ igual c!c~cripción por· 
c/;c les l.;;)rdcs ofr~ccn rncr . .:~r resisten· 
Cié. • 

.1) S~ccioncs rc(Jularcs sin CJntos ro· 
d:.oos nr .:rbu,tcs 

bj Scccionüs ruso~~s e irrcr;u!arcs 

0.110 

0.030 

0.050 

O.CEO 

0.100 

0.025 
0.035 

O. 1 !>O 

o.o.:c 

O.OGC 

'0.1 00 

0.120 

VALORES DEL COEFICIENTE DE RUGOSIDAD DE KOZENY 

M;,teriJI 

Cemento liso 
M.Jr:-:po>tcria bien acJbada 
r-,~..Jr.lpos:~r ía rusos3 
Concrete rugoso 
RccJ ~c;::,rr.od~d.l 
Roe~ a vvi tea 
C~rHO~ rOCJdOS 
Aren~ sru~$J 
ArC'!lQ rr.cdi.:~ 

Ar~no iina 

k 

84·90 
70-76 
G0-70 
53 62 
36-50 
28·36 
23-32 
32-33 
33·42 
42-46 

0.200 

0.050 

O.Cf:O 

0.120 

0.160 

O.CGO 
0;!00 
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Vista del puente "El Pedregal" el cual se colapso su pila Intermedia debido a la socavación, 
falla ocurrida en 1998 debido ala tormenta tropical "EARL". 

FOTO No. 2 
Puente insuficiente hidráulicamente, la corriente destruyo el acceso de la margen derecha 
Puente "Payacal''. 
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FOTO No. 4 
Obsérvese la magnitud de los cuerpos flotantes, aspecto que debe considerarse en un estudio 
topohidráulico. · 
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Panorama general del puente fallado, Puente "Pedregal". 

.; ., 

FOTO No. 6 
Otra vista de las condiciones del cauce. con los arrastres. 
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FOTO No. 8 
Otra falla de puente por insuficiencia hidráulica de la estructura. 
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CARRETERA : 

TRAMO 

SUB TRAMO 

DE KM 

ORIGEN 

OBSERVACIONES GENERALI~S .PARA TODO EL TRAMO 

1 • Los trabajos se i r1 ic i arán 

general del área en donde 

con el desmonte,.desenraice y-_limpieza· . . . . . . 

quedará alojado el cuerpo del camino, de 

acuerdo a lo indicado en el proyecto. 

;z~. El despalme se hará hasta la profundidad indicada en las tablas de 

.datos y de la manera conveniente para eliminar el material 

correspondiente ar· primer estrato. 

3. Los terraplenes desplantados en un tet_ reno con pendiente natural 

·: ig.ual· .. ó mayor al 25 ~. se anclarán al tet reuo. natural mec:llante.' 

escalones de .. 1 iga a . partir de' los ceros del mismo;'. cada escalón 

tendrá un ancho mínimo de huella de 2.50 m, en material tipo "A• ó 

"B" y erl material '"C" el e~calón .ii!ndrá .. un··metro'de_huella; en 
ambos casos · la separación de dichos eSc:alone!Í ser¡¡ de :i.óo ,. 
rriecf¡dé,s hOrizon-talmente, a partir de· los ceros de los mismos. 

4: En las· taludes de los cortes, no se dejarán· fragmentos rocosos o 
paré: iones considllrabl~ ·ese material· s.:.SU$)ubies -de desPlazarse li"iíC:ill 

el camino. 

S. Con el matrÍal p~ucto de despalme, se debef.iín. arropai-·. j(;S. 
- . ~-

tal u~ de .los terraplittf:¡es. 
,~ ";-·· ., . ' . -~- :_ ":". 

'-._· 

6. La c~strucción de ob~as de drenaje se hará antes de inciar ... l~ 
construcci:OO · .de ·.t~acerín; ccinc:í.:.r~~-- 'táln ~"obras,'· 'd~iar,¡~· 
arropar:- adecuadam.,te p~ra ~¡ tar Cualquier dafto á ·la estructura 

de las mismas· durante.· la con•trucclán. 

. .... . ... -. -~ :- - ... - ~ .. : .. ._·,_ .. --· 

. . - ''· · .. 3 ;_. ·• ... 



FORMA 1 1.03-0l.C 49 

SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS ./ ' 
DIRECCION GENERAL DE PROYECTOS DE VIAS TERRESTRES CARRETERA 

DEP4RT4MENTO DE GEOTECNI4 TR4MO 

CROQUIS DE LOCALIZACION DE PRESTAMO SUB· TR4MO ' 

~ DE MATERIALES '\ ORIGEN 

PREST4MO DE M4TER14L P4R4 DENOMIN4CION 

ESTR4 TO COEFICIENTE DE CLASIFIC4CION TR4TAMIENTO 
UBIC4CI o N ESPESOR CLASIFICACION S. O. P. VARIACION VOLUMETRICA PRESUPUESTO 

NO. PROB4BLE 
90% isAHDEADC metro1 95% 100% A .s e .. 

' 

.. 
1 

' ' 
' 

DIMENSIONES VOLUMEN OBSERVACIONES 

LARGO 'mts. ANCHO mts. 4PROVECH4BLE 

ESPESOR mta. 3 
m. 

' ...... 
CROQUIS DE LOC4L IZ4CION 

li>- ; t'-

. 
' ' ., 

EL JEFE DE LA SECCIOH DE CAMPO 



DATOS GENERALES DEL BANCO 

Denominación 
' 

Ubicación 

Capacidad del Banco en m3 

Vol. de material aprov. estudiado m3 • -
Empleo del material. 

Tratamiento 

Tamaño maximo de las particulas. -

% de part[culas > 2" - • • > l ~~ .. 
-• • • > ~~~ 1 

Observaciones-

PERFIL ESTRATIGRAFICO 

ESTRATO CLASIFICACION 

No. ESPESOR GEOLOGICA PRESUPUESTO m .. 

-

CROQUIS DEL BANCO 

S. C. T. D.G.C.F. 
CARRETERA 

! 

TRAMO: 
DEPARTAMENTO DE PROYECTOS· 

SUBTRAMO ORIGEN: OFICINA DE GEOTECNIA 
' 

BANCOS DE MATEP ~S 



RELACION DE BANCOS PARA 

BANCO DE NO-.INA- CLASIFICACION 
; NUM'' -CION LOCALilACION GEOLOGICA 

' 
.; 

' 

: 

l 

·' ' ' ' 
' 

'' 

' 
' 

' . 
' 

' ' 
; 

' ' 

' 
·-

' 

' 

' ' 
' 

"' ' 
' 
' 

CLASIF P/ 

CA~·erAA 
T R A M O 

SU9TRA M O 

OE K M 
ORIGEN 

OE SPAL_, E 
PRESUPUE STIJ 1 M ' 

; 

' 

COEF DE VARIACION 

90'Yo 95'Yo IOO'Yo 

' 
'• 

' 

; 

' 

., 

VOL TRATANIE N TO VOLUMEN 

BANO UTILIZACION PROBABLE APROV (-.1 1 

' 

' 

' 

; 

' 

' 

. 



S S. c. T. CARRETERA ' 
· •.DIRECCIDN DE PROYECTO DE CARRETERAS TRAMO ' DEPARTAMENTO DE PROYECTO DEFINITIVO 

SUBTRAMO ' OFICINA DE GEOTECNIA ., RECOMENDACIONES DE CIMENTACION ORIGEN 

UBI~CION, /. TIPO DE OBRA ALTURA DEL PROFUNDIDAD CAP)CIDAD TIPO DE 
' y DIMENSiONES ' . 

., 
MATERIAL SOBRE EL QUE SE EFECTUARA'EL DESPLANTE TEAFW'WI DE DE CARGA ARASTRE ll!SERVACI()IES 

DESPLANIT 
"''. 

' 
m m ·.Torj~-. '. 

; . " .. .. "o ' :; 

' 
'o 

'o 

" 

" . ~ 
o. ~ . " 

' ... 
'• 

' ,, ,. ., .. '· .. 

'. . ' '' 
' ' .... . . 

' 

' 
o 

'' 
1 ' 

' 

' 

1 

.. 
i . ' : ; 

' ' .. 
'· 1 . .; 

: ' ; 

1 '! 
' 

,. Observaciones: a) Se formula la recomendación. para hacer la crmentación de losa o bóveda, prevrendo alguna modrfi.cación del proyectó 
¡ 

. ' .. 

1--'. 
1 

·L-LOSA B·BOVEDA C-CAJON HUBO 

FORMULO:----------------~--------~¡ 
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l 
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S.C.T. 
DIRECCION GENERAL DE; C-ARRETERAS FEDERALES 

DEPARTAMENTO DE VIAS TERRESTRES 
OFICINA DE GEOTECNIA 

··. -. .. · •.". 

·. ' ', :. . 1: 
CARRETERA:~~~~~~----~------~--~.~------~,-­
T R A M O · · r · ·· • ·• · :. " · · 

SUBTRAMO 
ORIGEN 

rlECOMENDACIONES PARA CIMENTACIOi~ DE MUiiCS DE RETENCION: • 1 

' 
UBICACION 

1 
ALTURA 

1 
MATERIAL SOBRE 

ALTURA PROFUNDIDAD CAPACIDAD 
EMPUJE HORIZONTAL OóSER- i EL QUE SE 

TERRAPLEN DESPLANTE DE CARGA 
1< fTI' i 

EFECTUMiA EL DESPLANTE 1on/m2 F h(Ton.'m) H(m) 
VACIONES: . m. 1 r.l. m. ' 

' i ¡ ' . 

! ' ' ., 

' ¡ 
- : 

' ~ : ) 

' ! l 
' 

-· i ¡ ' 
¡, ·, . ' ., .. 

' ' 
1 

: ' 
¡ : i : 

' 1 o,: ' -t ·' 
" ; : 

: ' ' " 
. . .. 

' -~,-. ' 
1 " 

: ¡ 

i ' ¡. 

1 .. '. " 
... - ; . 

¡ ' ,; 

¡ 

¡ 

- . 
'•. ' " "•!' 

' 

OBSERVACIONES. 
00 

' : . 
. . '· -··. 

: 



SCT 
DGCF 

DIRECCION .DE . PROYECTO 

ESTABILIZACION 
_DE_ ,--~á~R~}:~RAS 

DE CORTES 
FECHA. HOJA No.: 

TRAMO------- PROYECTO--------­

CORTE DE KM ---------- A KM 

REVISION ------

CONCEPTO 

1. AFINE Y AMACICE 

2. ABATIMIENTO 

3. BANQUETAS 

4. BERMAS 

5. ANCLAS 

6·: DRENES - · · 

7, MALLA 

8. CONCRETO LANZADO 

9. MURO 

10. OBRAS ESPECIALES 

1 1 . OBSERVACIONES 



SCT 
DGCF 

DIRECCION DE · PROYECTO DE CARRETERAS 
. ESTABfLIZXCtoNi 'TDS~>;c-ÓRTES 

TRAMO------- PROYECTO---------

CORTE DE KM -------~-- A KM 

CONCEPTO 

1 .. AFINE Y AMACICE 

2. ABATIMIENTO 

3. BANQUETAS 

4. BERMAS 

5. ANCLAS 

6. ·DRENES· · 

-7. MALLA 

o. CONCRETO LANZADO · 

9. MURO 

1 O. OBRAS ESPECIALES 

. ~·-··-- ... . .. .. .... .. _, __ .. __ . 

11. OBSERVACIONES 
.. , .. _, ...... ______ ... ·····~---........... . 

• '... • •••• -· --····--- • _____ h __ _ ... . -.. _,. ___ _ 



... _ .. _- ,. .. ,,. --_>'o;:.c•_•:·•:<.t''_':f,:-;_•-·.:cc:.·::.·•:.'t_:-:-·,·,.-:;ó::'~:,.,;._ _ _ -
- -- _ .:..._. .. :SECRETARIA 'OE='COMUNICACIONES-Y.;TRANSPORTES 
,;:e' ~~ - - : · -_- · ' :'¡,f:p:.\~tKMEN-i&oÉ PRovidos~" :·· - --- --

- -:l - :.· '- :oÉÍC:ÍNA DÉ GEOTECNÍÁ'- ;~ ·-

eLASIFieAeiON DE CAMi:>c?C.:OE: FRAGMENTÓ~:.:or: ROCA y SUELOS . ... - -

CARRETERA .. 

TRAMO: __ ~~~~~~----~--~---­
SUBTRAMO 
ORIGEN; ______ ~--------~-~~-~-:__-__ 

FECHA:.,..-_--_-'-=--:---'--,-----:----

LABOIWf()RIST A: -::-:;--,---,-----'---:----:--------

MUESTRA:_-_____ _:_ _______ _:__-'-____ ~-. _----- . FRAGMENTOS Vs:-"::::'--'-~-------'------------o/._,_,o'--VOLUMEN-

SONDEO: PROFUNDIDAD: - SUELO Vs: %-VOLUMEN 

FRAGMEN-TOS DE ··RóeA 
.. ' -

CA R A e T E R 1 S T 1 e A- S: 
T A M A Ñ o S 

----
_ DE 0.75 :A 2m. _ DE 20 A 75 cm. DE 7.5 A 20 cm . .. -- -

PORCENTAJE. - --- -- . - . -
(EN VOLUMEN) - -' . 

-- -

FORMA 
( EQUIDIMENSIONAL, LAJEADA, __ -- .. - . - -

ASCICULAR) 

ARISTAS - . --- .. 
( REDONDEADAS. SUBREDONDEADAS, - -. 

1 SUBANGULOSAS: ANGULOSAS)_ 
.. 

. -
--

.TEXTURA - -

(USA, RUGOSA, MUY RUGOSA) --

DENSIDAD ESTIMADA - - . 

-
(MATERIAL LIGERO O PESADO) 

GRADO DE AL TERACION 
-( MATERIAL SANO, ALTERADO, 

o MUY ALTERADO - .. 

CLASIFICACION PETROGRAFICA APROXIMADA: 

CLASI FICACION DE LOS FRAGMENTOS: 

S U E L O S 

. -

GRAVA % EN PESO: - DILATANCIA: 

--
ARENA % EN PESO: -TENACIDAD 

FINOS % EN PESO: RESISTENCIA EN ESTADO SECO: 
-

- . CLASIFICACION DE FINOS 

CLASIFICACION DEL SUELO: --
---

13 
CLASIFICACION DEL MATERIAL: _______________ _:_-,- ____________________ _ 
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CARRETERA TRAMQ., S. C. T. D.G.C.F. 
. 

IJEPt\RT /HI.ElHO DE PROYECTOS 

SU3TRAMO ORIGEN OFICINA DE GEOTECNIA 
\! (¡.1: PROGRAMA DE PRUEBAS. 



MATERIAL 

ENSA.YE HUM. 

ENVIADA POR 

PROCEDENCIA 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 

DEPARTAMENTO DE ENSAYE DE MATERIALES 

REPORTE DE ENSAYE DE MATERIALES DE BASE Y SUB-BASE 

.EXPEDIENTE 

MUE:.TRA HUM. fECHA RECIBO 

FECHA INFORME 

PESO VOL. SUELTO Kg/m3 .GRAFICA DE COMPOSICION GRANULOMETRICA 

PESO VOL. MAXIMO Kg/m3 
• ~ o o o o o ¡¡ ~ o 

HUMEDAD OPTIMA ~ ~ ~ N ~ • • o ~ o - o N ~ o ~ ~ ..; o o o o o" ..; .. .,: i 
%QUE PASA MALLA 

N 

lOO 

/ / 1 2" 

11/2" 90 

1 / / 1" 1 . -· 
8 

/ ... 1 "/ 3/4" ~ ... 70 
318" 11. 1 // V !j 

w 60 / 
No, .4 :o V / / / "' -

11 10 o so 
.. 20 1- / / / / z 

w 40 
11 40 / / V / u / - .. 60 0: 30 

o ./ V / ~ .. 100 11. ~ ---20 
,, 200 

----f-----: ~ 
10 -%DESPERDICIO EH LA MUESTRA_ 

o 

:: o 
m 

.; o 
~ ~ 

1 

.. 

200 100 60 40 20 10 • J/8" 3/4"1"1-112"2" 
V,R,S, (ESTANOAR)% 

"EXPANSIO~ 
MALLA 

VALOR CEMENTAN TE Kg./Cm.?_ 

PRUEBAS EN MAT. MAYOR 3/8" PRUEBAS SOBRE MATERIAL CRIBADO POR MALLA NUM. 40 

ABSORC!ON LIMITE LIQUIDO EQUIV. DE ARENA 

DENSIDAD LIMITE PLASTJCO CONTRACCION LINEAL 
IN DICE PLASTICO 

PESO VOL. EH EL LUGAR CLASIFICACION PETROGRAFICA 

HUMEDAD EN EL LUGAR TRATAMIENTO RECOMENDADO 

GRADO DE COMPACTACION 

RECOMENDACIONES 
.... 

fl LABORATORISTA EL JEFE DE EL JEFE DE LA OFICINA 

15 
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MATERIAL 

ENSAYE HUM. 

ENVIADA POR 

PROCEDENCIA 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 

DEPARTAME;NTO DE ENSAYE DE MATERIALES 

REPORTE DE MEZCLAS ASFAL TICAS EN EL LUGAR 

EXPEDIENTE 

UU.fSTRA HUM. FECHA RECIBO 

FECHA INFORME 

PRUEBAS SOBRE MATERIAL PETREO 

CLASIFICACIOH PETROGRAFICA __ GRAFICA DE COMPOSICION GRANULOioiETRICA 

PESO VOL. SUELTO .. ~ 5l o o o o o o o 
~ ;:! N .. o ... ~ "' ~ 

%QUE PASA MALLA o "' .. ., o ~ M ~ 

"' ó o ó o o" "' ..¡ .,; "' 1" lOO 
' / 1 3/4" 

90 

/ 112" 
80 1 

3/8'' 1 ,/ < 
11411 "' < 70 

V 1 o. 
No. 4 w 

:::> 60 

/ 1 1 .. 10 o 
o .. 20 .. so 

/ 1 1 z 
"''l. ".00 w 

u .00 

/ 1-o+ /, .. 60 0: 1 o JO .. 100 o. V V / ~t- / 
/ 1-0 .. 200 20 

DENSIDAD / 
----

V /__ 
10 

ABSORCIOH - --%DESGASTE o 

~ o 
o .. 
"' ..; 

"' 
1 

1 
1 

.; 

; 

EQUIVALENTE DE ARENA 200 100 60 .00 20 10 4 1/ 4'' 3/8"1/2" J/ "'" 1" 

CARACTERISTICAS DEL ASFALTO 

·:P 

TIPO 
TEM. R!~OMEHDABLE 

CONT. OPT. DE ASFALTO(%) (•) GRADO DE COMPACTACIOH EH CARPETA"-

DE APLICACION PESO VOL. MAX. EH MEZCLA COMPACTA 

RESIDUO ASFALTICO% (Kglcml) CONT. ASFALTO EN MEZCLA 

PENETRACION ADITIVO RECOMENDABLE PERMEABILIDAD DE LA CARPETA 

RECOMENDACIONES 

EL LABORATORISTA EL JEFE DE El JEFE DE LA OFICNA 

•v 

(•) NOTA: EL CONTENIDO DE ASFALTO SE REFIERE AL RESIDUO ASFALTICO DEL PRODUCTO UTILlZADO, EXPRESADO 

COMO% EN PESO DEL MATERIAL PETREQ 

(•) 



SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
DIRECCJON GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 

CENTRO S. C. T. --------- D UNIDAD DE LABORATORIOS 

RESIDENCIA -------

INFORME DE PRUEBAS EN CEMENTOS ASFALTICOS 

OBRA -----------------------ENSAYES N' ---------1 
LOCALIZACION FECHA DE RECIBO --------1 

(CIUDAD, CAMINO, TUJ~O. liLOMITIO, OIIGIN g(L CADENAMIINTO, ll~.) 

FECHA DE INFORME 

REFINERIA DE DONDE PROCEDE El CEMENTO -----------------------...J 
TIPO DE CEMENTO INDICADO EN LA REMISION ------------------------1 
DEPOSITOS MUESTREADOS ----~--------------------------1 
CEMENTO. PARA. UTILIZARSE EN 

E N s:A Y E S . 
.-.~ '· . ES!E~Ifi~CIONES 

., -.. · · .... P R U E· a· A "S 

.N'·· 

VI$COSIDAD SA~BOLT-FUROL A t35•c, SEO. 

PUNTO DE INFLAMACION, •e : . · .. ~ ·. 

PUNTO DE REBLANDECIMIEHTO, •e 

DUCTiliDAD, 25•c; (m 

SOLUBILIDAD EN cc;t4, % 

OSsERVACIONES . ·...... . . 

.. , ' 
-~-·~ ••· ··•-·•··-•·>.~ ·-•• ,.. .. - .. ··:o• 

. ···-····.-.::.-.. ·-..-·- ~--·-·· 

:;.--o-::-;.-;,._ :-;:: •• ---- -

....... 

. ÉL IABOIATOIISU. IL JEPE DE LAIIOUTOIIO ·-vo. lo. 

·······-· ·!"7··-····· 

P'OfiiM4 11·01-IIIC::DI 



- ' .. , . ..... --· .. 

DIRECCION GRAE~ DE:CARRETERAS FE~t es· 
. o:E p·A·R T A MENto> ·:o E .. PROYECTO.;.; 

o:.~ F_ .1 C~.J N .A .... o_.E __ ·:· ~~-E9: T E e .N l--A-
.. ANALISIS DE MATERIAL PARA CARPETA. 

· · · DE MEZCLA ASFftLTICA EN EL LUGAR • · . ': . 
~--~ .. _: ... --~--

CARRETERA:~· .,....,......,.--~~--~_.,. ___ --.,..,..,.-, · TRA t.1Q: _,;;....;.;.;..... _______ ---:~~ 
~ •• • •• ~·-: •• !:_..é.. --~--=-~ ·---·" ... . .. ""' .~ .. _,-.. ,,·., ............ _:··.··.·.·"··_· .. _·.·· ..... ~..... .•.. . ... ~--~····' ··::··":.·:·::-:-·:·:~·--· ... ··--··"~·''''"' .. · .. -.......... ···~--·~--· --·. . ....... .. 

SUBTRAMO DE.,....--- A""'". --~· ··. ORIGE,N: _ _..;..;..__;,_ _____ --1 

... .. ·•· ·- .. -- .. 
.. .. . . .. .. 

.JO 

1!1~ 
·DESCRIPCION ·PETROGRAFICA DEL MATERIAL: 

... ·· .. 
.. 

"'lii 
CLASE DE DEPOSITO MUESTREADO. 

o.., !e:) TRATAMIENTO PREVIO·AL MUESTREO. 
.. 

. UBICACION DEL BANCO DE DONDE PROCEDE EL MATERIAL •. 
.. 

o ::lE 

... . -~- .. . . .. -

Pelo VOl. oueHo ___ ;: ..;-.::: ;_ Ko/Jn!l 
'Yo QUE PASA _MALLA . 

111 ------ __ ...:.,~---
3/4"--------·~-- --. 1/2" ______ _;....;. ___ ~ 
3/8" __ __: __ :._:......_:_ __ _ 
1/4'!.... ___________ _ 

Nll 4------------­• 10-------------u . . . . zo ___________ _ 

. 40------------.. eo ___________ _ 
"loo _________ ..; __ 
• zoo ___________ _ 

DENSIDAD_:_ _________ _ 

ABSORCION -----·----­
%DESGASTE---------

__ EQUIVALENTE DE.ARENA...::...._.:..o¡.;. 
CONTRACCION LINEAL.:._:_..:. __ .. 

CARACTERISTICAS DEL ASFALTO 
Tipo _______ ..:.. _____ 

Temperatura ncomendoble di 

aplicaciÓn----------

R11lduo aefÓIIico_..;. __ ..:._% 
PeRetraclón ____ . _____ 

G.RAFICA DE COMPOSICION GRANULOMETRICA · 

... .. 
o 
ó 

100 

10 

.. 

•• ·o· .. .. .. 
ó ó 

o ·o 
N .. .. •• ·Ó --ó 

... 

.. / 

... 
o o o o o • * 8 • .. . .. 

"': . .. -···· .. . ·o .. 

·•·· • •• li !!' ., .•... _ -· .... 
' 

/ 1 ' 1 
/ ...... . V 

1 ., .. .. ·• 

1 .. / e l'O 

"' V 1 V 

/ 1 . .. -· 1 .. -... 

/ 1 1 
/ 

V ... 1 1 

:.eo 
... 
~eo 

-¡¿40 
10 

/ / 
.. 

/ / 
/ -~ / ... 

10 

lO . 
. . . -~ ..... ... 

o 
100 10 40 1!0 10 

MALLA 

. 
PRUEBAS PARA ME2CLA ASFALTICA 

Cont. opt. de oefalto I'Yol----- Grodo de compactaclcln en car~. 

P. V. máaimo dt la mezcla----- ta '*'-----.-~ . .,.- --
Adherencia ___ ....;_.:.._.;.._.:.;. Ob .. rvactonll _..:. :::..:...·:;.: _·..:..·_ 

Aditivo recomendable_;_ _____ ---------------------------- -------------
18 . 

l¡j 



~- .,'l~'i' 

\'®~-~ 
SECRETARIA DE COMUNICACIONES y TRANSPORTES 

-- -- ·-· - -
,. 'DIREHION GENERAL DE CARRE-TERAS-FEDERALES·-

. ... -. 
REPORTE DE CONCRETO ASFAL TICO 

MATERIAL EXPEDIENTE 
ENSAYE HUM· MUESTRA HUM· FECHA RECIBO 
ENVIADA POR FECHA INFORME 

PROCEDENCIA 

PRUEBAS SOBRE MATERIAL PETREO 

GRAFICA DE COMPOSICION GRANULOMETRICA 
CLASIFICACION PETROGRAFICA __ 

~ ~ o 1<: .. o o ~ o o ci !i_ ~ ~ ~ o "' N - o- N ~ m o ~- M ~ 
~ 

r.:.. .. o. "' 6 6 6 ·- 6 6 Ñ ... .¡, o. N 

PESO VOL· SUELTO TOO 

V %QUE PASA MALLA 1 90 
1" V l_ .. 
3/.t'' so 
112" V' 1 

... 70 
3/8" ~ 

/ V .. 
114'" .. / w 60 

/ V No- .t :::> o /_ .. 10 o so 
1- / / .. 20 z 
w 

40 .. 40 ü / / .. 60 "' / / o JO .. 100 .. 
/ / .. 200 / 20 

DENSIDAD 

----- ------- ---- ------ABSORCION 10 
%DESGASTE o~ 
EQUIVALENTE DE ARENA 

200 lOO 60 .o 20 10 4 J/4'' 3/8''1/2"3/.4"1'' 

CARACTERISTICAS DEL ASFALTO PRUEBAS EN LA MEZCLA ASFALTICA 

TIPO CONT· OPT· DE ASFALTO(%) ¡•¡ GRADO DE COMPACTACION EN CARPETA%_ 
TEMPERATURA RECOMENDABLE PESO VOL- MAX· -EH MEZCLA COMPACTA 

DE APLICACION (K g/cm3) CONT· ASFALTO EN MEZCLA ¡•¡ 
PENE TRACION ADITIVO RECOMENDADO PEMEABILIDAO DE LA CARPETA 

(•) NOTA: EL CONTENIDO DE ASFALTO SE REFIERE AL RESIDUO ASFALTICO DEL PRODUCTO UTILIZANDO' EXPRE 

SADO COMO% EN PESO DEL MATERIAL PETREO SECO. 

RECOMENDACIONES 

El LABORATORISTA EL JEFE DE EL JEFE DE LA OFICINA 
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MAllA 

DETALLE DEL TUBO DE CONCRETO 

S. ·c. T. 
DIR GRAL. DE CARRETERAS FEDERALES 

DEPARli\M[IIITO DE PROY[C TOS 
OFICIPIA DE GEOIECHI4 

PROYECTO T 1 PO 
DE SUB- OREN 



DIRECC ION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES CARRETERA 

DIRECCrON DE PROYECTO DE CARRETERAS T R A M o 
DEPARTAMENTO DE PROYECTO DEFINITIVO SUBTRAMO 

OFICINA DE PROYECTOGEOTECNICO o RIGEN 

RELACION DE OBRAS COMPLEMENTARIAS DE DRENAJE 

CUNETAS CONTRACUNETAS L A D O BORDILLOS LAVADEROS LA O O GUARNICIONES PARA SUB OREN 
O E K M A K M Long. Long. Long. Long. CAMELLON CENTRAL Long. 

(m) (m l lz q. Der. ( m ) ( m ) Izq. ·oer. Long. ( m l ( m ) 

-

··-t-
. 

-

N - -
S u M A S 

FDRMU LO Vo. Bo. 

1 



-~ UBICACJON 

PRUEBA 

Muestra -

Número 

TAMAÑO DE LAS PARTICULAS 

% de particulas mayores de 3" 

% que pasa la malla 4 
-

" " " " " 40 

" " " " " 200 

Limite Liquido 

Limite Plástico 

lndice Plástico 

Contracción Lineal 

Equivalente de arena 

Peso Volumétrico seco máximo Porter 

Humedad Optima Porter 

Valor Relativo soporte estándar 
f--

% de expansión 

Peso Volumétrico seco suelto 
Peso seco 

Proctor 

V. R. S. 90% 

95% 
Modificado 

100% 

%_de ... ·'"' 
¡:¡, ~- Nolnrol 

Requerido 

e 
N ~ " 
N 

CARRETERA: TRAMO: S. C. T. D.G. C. F. 
DEPARTAMENTO DE PROYECTOS 

SUB-TRAMO: ORIGEN: OFICINA DE GEOTECNIA 
CARACTERISTICAS DE MATERIAL 

PARA SUB-RASANTE 

> - .. 
'· ·~.-



F.A.CULT.A.D DE INGENIER.B.A. lJ_N_.A,._I\II_ 
DIVISIC>N DE EDUCA.CIC>N CONTINUA 

"Tres décadas de orgullosa excelencia" 1971 - 2001 

CURSOS ABIERTOS 

~ 

TALLER DE PROYECTO GEOMÉTRICO DE 
CARRETERAS 

TEMA 

RECOMENDACIONES PARA CONTROLAR LAS 
AFECTACIONES AMBIENTALES PROVOCADAS POR LA 

CONSTRUCCION DE CARRETERAS 

EXPOSITOR: ING. EDUARDO VAZQUEZ 
BIOLOGA BLANCA CHA VEZ LOMELI 

PALACIO DE MINERIA 
MARZ0200I 

Pai3Cio :::l'2 1.i¡n¿.ria C:<JI!e ae Ta::~~a 5 Dnmer p1so Deleg Cuauhtémoc 06COO Mé)(ico, O¡:: ~POO Postal M-2255 
Te!efonos. 5512--5955 S51.2-51.2~ 55:'1-7335 5521-1987 Fall. 5510.()573 5521-4021 AL 23 .1-' 



RECOMENDACIONES PARA CONTROLAR LAS AFECTACIONES AMBIENTALES PROVOCADAS POR LA 
CONSTRUCCIÓN DE CARRETERAS 

(ANÁLISIS POR ACTIVIDADES DESARROLLADAS) 

J .. ~ 1 •• 

ACTIVIDAD Y/0 . i' •. DESC~IPCION DE AFECTACIONES ACCIONES DE CONTROL .. 
! • 

:.· : :· : 
' COMPONENTE' ' 

., ,, ,'; 
·. AMBIENTALAFECTADÓ 

·: . . ~ 
' ... 

PREPARACION DEL SITIO 

Remoción de la cubierta vegetal. Desmonte selectivo. 
Desmonte paulatino. 
Desmonte en áreas restringidas. 
Desmonte sin uso de fuego o sustancias químicas. 
Recuperación del material producto del desmonte. 
Reforestación. 

DESMONTE Rescate y propagación de especies de interés ecológico. 

Pérdida de hábitats. Reforestación con especies nativas. 
Aumento en la erodabilidad del suelo 

Cambio de uso del suelo Sin medida. 

-··· 

::. 
:'·.· 

Cambios microclimáticos. Reforestación y/o pastización con especies nativas para disminuir 
los índices de insolación. 

Remoción del suelo sin potencialidad agrícola. Aprovechamiento como relleno en bancos de material y en 
actividades de nivelación. 

Remoción del suelo con potencialidad agrícola. Aprovechamiento para mejoramiento de suelos en sitios a 

DESPALME 
reforestar (taludes, terraplenes, etc.). 

Generación de partículas. Aspersión de agua. 

Afectación a infraestructura existente (PEMEX, Localización de infraestructura antes de proceder a la realización 
CFE, CNA, etc.). de trabajos 

Consideración de los lineamientos que establezca cada 
dependencia para la protección de fa infraestructura. 

Modificación de los patrones de escurrimientos Diseño y construcción de obras de drenaje. 
superficiales. Construcción de obras de paso hidráulico para cada cauce 

detectado. 
AFECTACIÓN DE CUERPOS Rectificación de cauces. 



DE AGUA SUPERFICIALES Y Conformación del sitio de acuerdo con los patrones naturales. 
SUBTERRÁNEOS 

USO DE BANCOS DE 
MATERIAL 

Modificación de los patrones de erosión­
sedimentación. 

Contaminación, obstrucción y/o alteración del 
drenaje natural. 
Disminución de la calidad del agua 

Efecto de barrera. 
Afectaciones a zonas inundables y lagunas 
costeras 

Disminución en las tasas de recarga de acuíferos. 

CONSTRUCCION 

Modificación a topoformas. 
Modificación del patrón de escurrimiento 
superficial. 

Emisión de contaminantes. 

Remoción de la cubierta vegetal y del suelo. 
Destrucción de la vegetación, pérdida de hábitats 
e incremento de la erosión. 
Disminución del valor estético del paisaje. 

Afectación de sitios arqueológicos. 

Aumento en la dispersión de PST. 

Compactación del suelo. 

Excavaciones profundas que puedan ocasionar 
zonas de inundación permanente o tiraderos de 
basura. 

Instalación de obras de retención de sedimentos. 
Implementación de medidas contra la erosión. 
Las aplicables senaladas en el apartado de geologia y 
geomorfologia. 

Manejo adecuado de los residuos (instalación de sanitarios 
portátiles, contenedores. etc.), evitando su disposición cerca de 
cuerpos y/o cauces de agua. 

Instalación de obras de paso en número suficiente para mantener el 
balance hidráulico. 

Reforestación. 
Desmonte selectivo en áreas criticas. 

Uso de bancos de material en operación. 
Programa de explotación de material. 
Actividades de nivelación y relleno. 
Estabilización de cortes. 

Uso de maquinaria en buen estado. 

Reforestación de bancos de materiales con especies nativas, una 
vez terminada su explotación. 
Creación de barreras visuales. 

Prospección por eiiNAH para localizar y, en su caso, realizar el 
salvamento en dichos sitios. 

Sin medida 

Escarificación del suelo. 

Extracción de materiales en capas extensas y someras. 
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Uso de explosivos. Manejo de explosivos de acuerdo a los lineamientos de SEDENA. 

Cambio en el patrón de escurrimiento Construcción de obras de drenaje para cada cauce de agua 
detectado. 

TERRAPLENES 
Emisión de particulas. Riego de los frentes de trabajo. 

Deslave de taludes. Construcción de terrazas, gaviones, u otras estructuras de 
estabilización. 
Pastización. 

Pérdida de vegetación. Reforestación en áreas aledañas. 
PUENTES GRANDES CON 
CIMENTACION EN TIERRA Incremento en el aprovechamiento de recursos Ampliación del ancho del derecho de via. 

FIRME florísticos y faunisticos (furtivismo) Cercado del derecho de via. 
Disminución de pasos vehiculares y accesos. 
Información a usuarios y trabajadores sobre las leyes que protegen 
la flora y fauna silvestre. 

Comunicación de zonas biogeográficas aisladas. Sin medida. 

Construcción de caminos de acceso. Las mencionadas para caminos de acceso. 

Comunicación de zonas biogeográficas aisladas Sin medida. 
PUENTES GRANDES CON 

CIMENTACION EN CUERPOS Desmonte de vegetación riparia. Desmonte restringido. 
DE AGUA Reforestación de márgenes. 

Afectación a flora y fauna acuática (aumento en Control de sedimentos mediante malla antidispersante. 
turbiedad del agua). 

Alteración de cauces. Rectificación del cauce. 

Depósito de material residual en los márgenes (de Disposición de los residuos en sitios autorizados, en donde no 
desmonte, de dragado y de construcción). exista posibilidad de arrastre hacia cuerpos de agua. 
Azolve de cuerpos de agua. 

Contaminación por combustibles y lubricantes. Los aplicables al manejo de combustibles. 

PREPARACION DE ASFALTO 
Contaminación del suelo por combustibles, Delimitación del área específica de trabajo. 
lubricantes y asfalto. :Tratamiento del suelo contaminado. 

Reforestación con especies nativas. 
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Alto riesgo de incendios. Desarrollo de programas de prevención de incendios y planes de 

contingencias. 

Emisión de contaminantes. Uso de maquinaria en buen estado, de acuerdo con las NOM's 
viQentes. 

Disposición inadecuada de los residuos en sitios Disposición de residuos en bancos de tiro autorizados para tal fin. 
MANEJO Y DISPOSICION DE con vegetación bien conservada, cuerpos de agua, Programa de limpieza y recolección. 

RESIDUOS etc 
Recuperación de materiales y disposición en sitios autorizados o 

Abandono de materiales en el derecho de vía. sitios a restaurar. 

Disposición inadecuada de aguas sanitarias Instalación de sanitarios portátiles, fosas sépticas ylo contratación 
residuales de una empresa especializada en el ramo, para su manejo 
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CAPm.JLO I 

CRITERIOS DE EVALUACION DE PROYECTOS 

GENERALIDADES 

En vista de que la inversión en cualquiera de los sectores econé .nicos 
del pals representa sacrificio de parte del consumo actual en aras de una 
esperanza de mayor consumo en el futuro, y puesto que en México, el 
consumo aún no alcanza niveles satisfactorios, se impone un cuidadoso 
análisis de las inversiones en la infraestructura, que deberá cubrir tanto 
el monto de la inversión como sus efectos. 

Mu..:ho se ha hablado sobre la imperiosa necesidad de planear el desa­
rrollo de los paises donde el nivel de bienestar material es bajo, si se 
compara con el nivel alcanzado ya en los paises industrializados. Un gran 
número de naciones, que reúnen a más de la mitad de la población del 
globo, se han dado cuenta de que les es posible alcanzar, aunque con 
grandes sacrificios, un grado de desarrollo que les permita disfrutar de 
los últir.:los adelantos de la civilización, educación, servicios asistenciales, 
servicios municipales, etc., extendidos a todos los integrantes de una co­
lectividad y no solamente a algunos de sus miembros. Este fenómeno se 
ha intensüicado durante la segunda mitad del presente siglo, debido en 
gran parte, al inusitado desarrollo de los medios de comunicación. 

Parecerla simple lógica, el que estas naciones siguieran el camino ya 
recorrido por las más adelantadas, iniciando el proceso con el estímulo . 
a la empresa individual, seguido ~or la concentración de capitales des­
pués del libre juego de la oferta y la demanda y la supuestamente na­
tural conciliación entre las utilidades de las empresas y los intereses ce­
lectivos. Pero no debe olvidarse que se trata de una carrera contra el 
tiempo: lo que algunos paises, unos cuantos, lograron en dos siglos, el res­
to de la humanidad lo debe alcanzar en pocos años. Esto sólo st- puede 
lograr mediante una definición de objetivos, metas parciales consecuti­
vas, estudio de los recursos disponibles, empleo óptimo de ellos y acción 
programada; en una palabra, con el empleo de las técnicas de planeacióu, 
como un instrumento para proporcionar al hombre una vida digna y de­
corosa. 

Para proporcionar la base del desarrollo económico, se requiere llev-a.r 
a cabo grandes inversiones en los sectores básicos o de infraestructura, 
puesto que el uso óptimo de los recursos para lograr los objetivos pro­
puestos implica, entre otras cosas, la modüicación del medio fisico. Tales 
son, por ejemplo, las inversiones en obras para la generación de energía, 
para aumentar la productividad del campo mediante el riego, los com­
plejos industriales básicos y las obras para el transporte eficiente de bie­
nes y personas. 

En la tercera década del presente siglo, México tuvo que afrontar la 
urgente necesidad de contar con la infraestructura para impulsar su desa-
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rrollo económico y su evolución social. Las inversiones se realizaron me­
diante el análisis individual de la bondad de cada proyecto, sin es­
tablecer una relación con la economía en general. Los resultados fueron 
satisfactorios, porque la magnitud de los problemas requería solución in­
mediata y no se hacía necesario establecer una prelación en las inver­
siones: era urgente lograr la comunicación entre las ciudades más im­
portantes del país; era indispensable dotar de servicios a las grandes 
ciudades, rehabilitar1os ferrocarriles y los puertos y proporcionar energía 
eléctrica a la incipiente industria. 

Las administraciones que han venido actuando desde entonces, han 
sentido la preocupación por mejorar los procedimientos que permitan de­
finir con precisión, cuáles son las inversiones en obras que resultan más 
benéficas para los intereses de la colectividad. 

Actualmente, existe en México una política de desarrollo sustentada 
. en varios factores tales como la estabilidad monetaria, la reforma fiscal, 

la estimación periódica de los posibles recursos de inversión y la necesi­
dad de crear empleo para medio millón de mexicanos cada año; esta po­
litica permite la formulación de planes sectoriales, de los que se derivan 
programas coordinados para todo el .Gobierno Federal. 

Con base en estos lineamientos, la Secretaria de Obras Públicas, tuvo 
la necesidad de contar con un marco de referencia en el que queden ins­
critas sus actividades, razón por la cual preparó un plan sectorial a me­
diano plazo, para definir metas por alcanzar en la expansión y mejora­
miento de la red de carreteras, vías férreas y aeropuertos, del cual se 
han derivado los proyectos de programa de inversiones y en el que se fun­
darán sus futuras proposiciones. 

. Un plan así formulado, considera la interacción entre todos los sec-
tores que participan en el esfuerzo común y toma en cuenta, además, 
que las metas por lograr deben fijarse en razón de las rápidas transfor­
maciones de la estructura social y económica, que caracterizan a la eta­
pa de desarrollo actual y que, por lo mismo, obligan a establecer. plazos 
que hagan buenas las previsiones. 

Al señalar los objetivos y los medios necesarios para alcanzarlos, se 
han tenido presentes las posibilidades y restricciones en materia de recur­
sos. No es razonable suponer una disposición libre en fondos para su 
encauzamiento a un sector y, por lo mismo, se ha considerado que el cre­
cimiento de 6% anual en la economía, implica un ritmo superior, en cierto 
grado, al que se ha venido desarrollando en las inversiones en vías te­
rrestres. 

Los principales lineamientos de politica general en materia de carre­
teras, que se toman en cuenta para la formulación de proposiciones, pue­
den resumirse en lo siguiente: 

. l. Conservar en buen estado la red existente, para asegurar el ser­
VIcio eficaz y permanente. 

2. Terminar, al ritmo adecuado, las obras iniciadas, buscando la opor­
tuna obtención de los beneficios previstos. 

3. Construir nuevas carreteras que sirvan a núcleos de población actual­
mente incomunicados y propicien la incorporación de zonas capaces de 
aumentar la producción. 

4. Construir obras que mejoren el sistema carretero en zonas ya co­
municadas, cuando la demanda así lo requiera. Tal es el caso de am­
pliaciones, acortamientos y autopistas. 
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El crecimiento de una red de carreteras y el uso cada vez más inten­
so a que se encuentra sujeta, obligan a otorgar una particular atención 
a su conservación, dentro de los programas de inversiones. Dentro de 
esto, algunos tramos de la red deben ser reconstruidos por haber sido 
realizados con las limitaciones y experiencias propias de la época en que 
se · construyeron; otros tramos requieren una verdadera :nodernización, 
entendida ésta como una modificación radical de las características geo­
métricas y físicas. 

Con relación a las proposiciones de riuevas obras que ~:e incluyan en 
un plan, se hace necesario analizar los enlaces carreteros necesarios para 
desarrollar las actividades generadas entre los diversos ct·ntros de con­
centración en el pais, con objeto de determinar cuáles resultan más desea­
bles desde los puntos de vista político, social y adminístntivo por una 
parte y económico por la otra, para su posterior evaluación. 

Es deseable que la capital federal se encuentre ligada por carretera, 
con las capitales de los Estados, etapa que ya ha sido alcanzada; pero 
que admite proposiciones que se refieren al establecimiento de rutas más 
rápidas o más cortas. También es conveniente que se establezcan rela­
ciones político-administrativas de la capital federal con. los puertos ma­
ritimos y fronterizos, de las capitales de los Estados entre si y entre los 
puertos, condición que se logra cumplir al establecer un derto número 
de proposiciones que se suman a las ya mencionadas. Todo ello puede 
representarse gráficamente, resultando la red integrada por las carrete­
ras existentes y por las proposiciones obtenidas en cada una de las es-
tructuras anteriores. · 

En cuanto al aspecto económico, el análisis del funcionamiento de 
una red se lleva a cabo mediante la determinación de los enlaces carre­
teros necesarios entre los. polos de concentración de la producción y los._ 
centros consumidores, según las siguientes actividades: 

a) Agrícolas 
b) Ganaderas y Pesqueras 
e) Industriales 
d) Comerciales, Educacionales y Turísticas 
El primer paso consiste en fijar los polos de concentración .de los di­

ferentes productos seleccionados en los estudios sobre el uso actual y 
potencial del suelo en el territorio nacional, con base en la información 
obtenida de publicaciones estadísticas que en México provienen de las 
Secretarías de Industria y Comercio, Recursos Hidráulicos y Agricultura 
y Ganadería, la cual se representa en cartas geográficas. En seguida se 
procede a la determinación de los centros representativos del consumo, 
tomando en cuenta .investigaciones por muestreo y censos tanto indus­
triales como de población. La diferencia entre el volumen de producción 
y el consumó de cada uno de los distintos artículos analizados, define 
tina corriente en el sentido en que el consumo es mayor que la produc­
ción. 

El esquema de enlaces resultante permite determinar las proposicio­
nes de carreteras deseables en relación con las actividades económicas. 

Finalmente, se realiza la síntesis dando como resultado una propo­
sición de red que satisface las necesidades de transporte. carretero al ni­
vel nacional. 
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Pero estas proposiciones constituyen sólo un catálogo de proyectos de 
inversiones en obras que deberán ser sujetos a evaluación para definir 
prelaciones que conduzcan a la elaboración de un programa, es decir, se 
impone la necesidad de realizar un cuidadoso análisis de los efectos que 
producirán las inversiones que corre!;ponden a cada proposición. 

Con referencia a inversiones en carreteras, los efectos son diferentes 
según el medio económico en que se aplican. Es decir, las consecuencias 
serán muy distintas- si la inversión se realiza en una zona con cierto gra­
do de desarrollo, o en otra en la que apenas se inicie un proceso de incor" 
poración a la economía de· mercado; ello determina que la naturaleza 
dominante de las consecuencias de invertir en carreteras, dé lugar al es­
tablecimiento de las siguientes categorías en las operaciones: carreteras 
de función social, carreteras de penetración económica y carreteras para 
zonas en pleno desarrollo. Para cada uno de estos tipos, el patrón de me­
dida y los procedimientos de cálculo para cuantificar los beneficios, serán 
forzosamente diferentes. Por supuesto, pueden presentarse casos inter­
medios. 

Las carreteras de función social son las obras en las que las consecuen­
cias de invertir se manifiestan principalmente en el campo social, porque 
la zona afectada sea de escasa potencialidad económica pero con fuerte 
concentración de población. Alli, la comunicación permanente entrañará 
un cambio decisivo en el modo de vida. Es pues, natural, que en estos casos 
el criterio de evaluación se base en la relación entre el monto de la inver­
sión y el número de habitantes por servir. 

Las carreteras de penetración económica son las obras en las que el 
impacto principal sea la incorporación al proceso de desarrollo general 
de zonas potencialmente productivas. Son obras que propician la realiza­
ción de inversiones en otros sectores y el rápido incremento de las activi­
dades económicas y, por lo tanto, la principal consecuencia será el aumento 
de la producción, primero en las actividades primarias y después en las de 
transformación y servicios. El método de evaluación en este caso, se basa 
en el cálculo de la producción que será agregada a la economía nacional, 
si se lleva a cabo la construcción de la obra considerada. 

El criterio de selección empleado en este caso, se basa en la producti­
vidad de la inversión que se calcula· a partir de la producción que sería 
agregada a la economía nacional, mediante la construcción de la obra vial 
considerada. Entonces, el valor de esa producción, en cierto año, se rela­
ciona con el costo de la obra y se obtiene, así, un índice llamado de pro­
duCtividad que, aun cuando no expresa un valor absoluto· de las ventajas 
de la inversión, permite comparar distintas inversiones dentro de esta 
categoría. 

En el cálculo del valor de la producción, se tienen en cuenta las activi­
dades primarias Y se estima de acuerdo con las técnicas y rendimientos 
tradicionales de la región, sin considerar .la evolución de esa producción 
a través del tiempo, a fin de mantener una posición conservadora en cuanto 
al indicador del beneficio de la inversión. El cálculo del costo se limita 
a la consideración de la cantidad necesaria para la construcción de la obra 
vial idónea. Como la relación que proporciona el índice de productividad 
se establece al margen del factor tiempo, no se consideran los costos de 
~onservación, ni las inversiones necesarias para mejorar las condiciones 
de las obras, de acuerdo con su evolución. La omisión de estos costos se 
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encuentra ampliamente compensada con los beneficios de carácter social, 
no mensurables, que la obra supone. 

La expresión que establece el índice de productividad pUt!de escribirse 
como sigue: 

n 

í:X~ P¡ 
1 p = .:._' --'·'--r 

En la que: 

IP = lndice de productividad: 
X! = Volumen de la producción del bien i, en el año a, en la. zona. servida 

por la. obra vial. 
P ¡ = Precio del bien i. 
C = Costo de construcción de la obra vinl. 

Normalmente, como antes quedó expuesto, sólo se consideran los pro­
ductos derivados de actividades primarias, principalmente agdcolas, entre 
los que destacan los siguientes: maíz, trigo, arroz, caña de a.:úcar, café y 
frutales. 

Las carreteras para zonas en pleno desarrollo son aquellas ubicadas 
en una zona en la que ya existen las vías necesarias para prestar el servicio 
de transporte y las cuales se desea mejorar o substituir. La consecuencia 
principal de su construcción será la disminución en los costos de trans­
porte que los usuarios tienen necesidad de afrontar. La posibilidad de 
cuantificar este ahorro con cierta precisión, con base en observaciones ' 
directas y en la proyección al futuro, permite compararlo con los gastos 
que habrá necesidad de efectuar a lo largo del plazo de previsión y esta­
blecer un índice de rentabilidad de la inversión propuesta. Los beneficios 
directos cuantificables que aportan a la colectividad estas obras, son los 
ahorros en costos de tracción y en tiempos de recorrido y la supresión 
de pérdidas motivadas por los posibles congestionamientos, que se presen­
taran al rebasarse la capacidad del camino. 

El cálculo de cada uno de estos ahorros se realiza mediante la compa­
ración entre los costos para la situación actual y los que prevalecerán una 
vez construida la obra propuesta. Esa comparación se hace para toda la 
vida útil de la nueva obra y se calculan los ahorros totales, o sea el bene­
ficio que ésta proporcionará, en cada uno de los años en que estará en 
servicio. La estimación de costos se realiza, también, a lo largo de la vida 
úW de las obras, tomando en cuenta tanto la inversión inicial, como los 
costos de conservación y de posibles reconstrucciones que hubieran de 
realizarse. Una vez obtenidos los beneficios y costos que se presentarían 
durante la viga útil de las obras, se procede a determinar lo que puede 
estimarse como su valor actual. 

Para determinar el valor actual de un peso ganado o gastado en cada 
uno de los años futuros, se aplica una tasa de actualización del 12% que 
expresa, en términos económicos, el punto de equilibrio entre la necesidad 
de sacrificar el consumo actual, dadas las necesidades del momento. (Desde 
el punto de vista financiero, la tasa de actualización incluye el "costo" 
del capital utilizado en la inversión y la disminución en el tiempo del poder 
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adquisitivo de la moneda.) La aplicación de las consideraciones anteriores 
se resume en una comparación para cada alternativa, cuyos elementos son 
los beneficios y costos por año y sus respectivos valores actualizados. La 
suma de los beneficios actualizados representa el valor que podemos asig­
nar hoy a los beneficios que la inversión producirá en el periodo conside­
rado; asimismo, la suma de costos actualizados representa el valor actual 
que la inversión implica durante el mismo periodo. _ 

El cociente que resulta de dividir los beneficios actualizados entre los 
costos actualizados es un índice de rentabilidad que expresa la calidad 
de la inversión, el cual permite rechazar las inversiones no rentables y, 
por comparación, establecer la prelación de las rentables. 

El cálculo del índice de rentabilidad se sintetiza en la siguiente ex­
presión: 

IR= 

1 1 1 
B + !i 1 -- - + E, ---- --2 + + Bn n 

" 1 + a - ( 1 + a) (! + a) ---- -------- ------------------------'---'----
1 1 

Cu + l¡- --+C., 2 +. 
1 + 11 - (1 + a) 

+C. n 
(1 + a) 

En la <JII<': 

1 H = I ndice de rentabilidad. 
Ri = Beneficio total en el año i _ 

Ci = Costo causado por la obra en el ario i. 
a = Tasa de actualización, considerada constante en el período estudiado 

En virtud de la distinta naturaleza de las consecuencias que se presen­
tarán, es necesario aclarar que los criterios de evaluación descritos sólo 
permiten, hasta el momento, el establecimiento de prelaciones en cada 
categoría, ya que no es posible compararlas entre si y la parte proporcional 
que a cada una de ellas corresponda en los programas, dependerá de la 
sana evolución de la red, a fin de evitar cuellos de botella en la economía 
y una concentración de ingresos en sectores privilegiados de la población. 

Es útil hacer algunos comentarios adicionales con relación a la expe­
riencia obtenida en México, así como de las posibles modificaciones a la 
práctica seguida hasta la fecha. 

1• Los métodos descritos para la evaluación de inversiones en vias te­
rrestres han funcionado con buen éxito debido a que su aplicación es facti­
ble en todo proyecto, sin necesidad de efectuar modüicaciones de fondo, 
que involucren problemas de investigación en relación con cada proposi­
ción. Dentro de esta tónica, cualquier cambio que se pretenda introducir 
en estos métodos, deberá contemplar el mejoramiento en la aproximación 
de los procesos, con el uso de las nuevas técnicas disponibles, sin entorpe­
cer !a sencillez de su aplicación y con el propósito de obtener ·mejores 
elementos de juicio para· la formulación de programas. 

:Z. Aquellos proyectos que se evalúan atendiendo a su función social 
podrían estudiarse, añadiendo consideraciones relativas a la capacidad 
financiera de los sectores, fuentes de inversión e indicadores que midan 
los beneficios secundarios provenientes de su puesta en servicio. Seria 
deseable contar pues, con el conocimiento de las restricciones, deducido 
de los primeros juicios y con índices que traduzcan el número de traba-
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jadores empleados por unidad de capital invertido, el producto por unidad 
invertida, etc. Con estos argumentos, además de redondear una idea más 
general de su buen éxito, podrán llevarse a cabo programas que conduzcan 
en el nivel nacional, a óptimos de ocupación de mano de e b:a y del pro-
ducto involucrado en estas actividades. · 

39 Las carreteras de penetración económica, cuya función es romper 
situaciones-de autoconsumo e integrar áreas productivas a la economía 
nacional, se evalúan en términos de uno de los conceptos más complejos 
asociados a toda via de comunicación: su zona de influencia. A este res­
pecto, la estimación de los potenciales agropecuarios, sería relativamente 
sencilla con el auxilio de la fotointerpretación que, a su vez, podría arrojar 
luz sobre la utilización y dimensiones de las áreas de influencia de caminos 
de penetración económica, ya construidos y en funcionami·~nto, lo que se 
traducirá en una comparación a lo largo del tiempo, con las previsiones 
que resultaran de la evaluación. El método empleado para formar las pre­
laciones de este tipo de proyectos, se juzga adecuado I•ara lograr su 
programación y sólo restaría realizar estudios encaminados a determinar 
restricciones. 

49 Tocante a las obras que sirven zonas desarrolladas, debe cuidarse 
el estudio de mercado de servicios, tratar de obtener relaciones entre los 
niveles de actividad regional y los propios del tránsito generado. Más aún, 
es conveniente analizar estas vías conjuntamente con la red que las con­
tiene, pues los efectos que trae consigo una modernización o un acorta­
miento no se limitan a la obra en cuestión, sino que se difunden en. todo 
el conjunto entendido como rP.d. La Ingeniería de Sistemas ofrece métodos 

· aplicables a estos casos, tales como el establecimiento de modelos probabi­
lísticos aplicables al tránsito, el análisis de flujos y la determinación de,. 
rutas óptimas. .·;' · 

59 La proposición de programas anuales de obras, debe considerar .. 
esencialmente el proceso productivo que significa la construcción misma, 
pues en él existen los ínsumos tales como materiales, energía, la m~o de 
obra y el empleo de los bienes de capital y por otra parte, el desarrollo 
de toda actividad constructiva, se lleva a cabo dentro de restricciones 
técnicas, financieras, políticas y en general, de disponibilidad de factores 
de producción. En estas condiciones, la aplicación de la Programación 
Matemática a la formulación de acciones que conduzcan al beneficio máxi­
mo dentro de las restricciones que priven, podría robustecer los sistemas 
actuales y evitar estados de desequilibrio durante la ejecución de los pro­
yectos. 
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CAPITULO n 

FACTORES DE SEGURIDAD 

GENERALIDADES 

El transporte automotor si bien ha venido a facilitar la vida del hombre 
y a influir notablemente en sus actividades sociales y económicas, también 
ha llegado a constituir una importante causa de accidentes, siendo motivo 
de miles de muertes cada año. E;,to ha despertado gran inquietud entre 
todos los especialistas y ha motivado gran número de estudios, para deter­
minar los factores de seguridad que intervienen en la operación de las ca­
rreteras. En este capítulo se tratarán los aspectos más importantes de este 
problema. 

2.1 ACCIDENTES 

Los estudios realizados al respecto indican que para reducir los acci-
dentes viales se necesita: 

Mejor preparación del usuario, 
Mayor seguridad de los vehículos, 
Adecuada legislación y vigilancia, 
Condiciones que permitan una mejor operación del sistema vial. 

La intervención del proyectista de caminos es muy pequeña en las tres 
primeras condiciones; pero es determinante sobre la última. Nunca debe 
olvidarse que, por otra parte, las características de cualquier obra vial 
deben justificarse a través de análisis de tipo económico, para el lapso pre­
visible de funcionamiento. 

Actualmente y gracias a la experiencia y estadística de distintos paí­
ses, se cuenta con abundante información para la elaboración de proyectos 
que consideren más claramente los distintos factores concurrentes en la 
operación de un vehículo, como son las necesidades y limitaciones del 
usuario. 

De todos los accidentes relativos al transporte automotor, los estudios 
indican que, en un 75%; la causa principal es atribuible al conductor. Los 
principales motivos en ese 75% de accidentes son: 

Exceso de velocidad, 
Invasión del carril contrario, 
Impericia del conductor. 

Aunque en un accidente, por parte del usuario, influyen factores emo­
.cionales, fatiga, hipnosis del camino y la posible impreparación del con-
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ductor, también debe considerarse que en la mayoría de los accidentes. las 
circunstancias habrían cambiado de tenerse ·un camino en mejores con­
diciones. 

Dada la concentración de accidentes en intersecciones y en el paso por 
poblaciones, la atención del proyectista en estos puntos debe ser. mayor, 
con objeto de equilibrar las demandas del tránsito en cuanto a volumen, 
velocidad, características de aceleración y desceleración, con el proyecto 
apropiado de un entronque o de un acceso a una zona urbana; llegando 
siempre a una solución que, tomando en cuenta la seguridad, se justifioue 
a través de un estudio económico, en que se involucre muy principalmente 
el costo de la obra resultante con el costo de los accidentes que se evitarán 
con esa obra. Aparte de las colisiones frontales por invasión de circula­
ción contraria y colisiones laterales en cruces a nivel, otro tipo de acci­
dentes es el llamado del "vehículo individual". Muchas veces se piensa 
que la volcadura, la salida del c'l.mino o la colisión contra un objeto fijo, 
de un vehículo individual, son atribuibles exclusivamente al conductor que 
se durmió, que iba distraído o que rebasó los límites de seguridad. Sin em­
bargo, esa colisión contra un obstáculo a la orílla del camino no hubiese 
ocurrido. si se evita la existencia de aquél en la zona de la corona. Tam­
bién puede pensarse que ciertas volcaduras no habrían existido si el talud 
en lugar de 11;~ x 1 fuese de 4 x l. En otros casos debe aceptarse c;ue 
no habría ocurrido el derrape en una curva si hubiera existido un coefi­
ciente de rugo-sidad adecuado en la superficie de rodamiento, la sobreele­
vación conveniente o bien, el radio de curva congruente con las caracte­
rísticas del tránsito que se prevé. Los caminos deben proyectarse tomando 
en cuenta la .motivación del usuario que viaja con fines económicos, socia­
les o recreativos y desea hacerlo en forma cómoda, segura, en el menor 
tiempo posible. 

Es por ello que al proyectar una carretera debe pensarse siempre en 
el individuo como módulo de proyecto con todas sus facultades y limita­
ciones, a fin de proporcionarle un camino que corresponda a sus necesida­
des y reduzca al mínimo los accidentes. 

2.2 LIMITACIONES DEL CONDUCTOR 

Generalmente se considera que los conductores de vehículos tienen dos 
limitaciones: la visión y el tiempo de reacción; estas limitaciones deben ser 
tomadas en cuenta en todo proyecto geométrico de caminos. 

El hombre que ha demostrado ser capaz de hacer frente al problem~ 
que se le presenta en la conducción de vehículos muy avanzados, tiene que 
utilizar caminos que frecuentemente resultan inadecuados. 

Además, el cambio continuo en las caractedsticas del vehículo aunado 
a las limitaciones del usuario, en cuanto a visión y tiempo de reacción. fijan 
ciertas condiciones de proyecto que deben tomarse en cuenta. 

2.2.1 Visión 
En el inciso 5.1.1. de esta public-CJción se hace también referencia a lo 

estudiado respecto a -la visión del conductor. 
La maxima agudezJ. \·isual del conductor. corresponde a un cono de 

3 grados. siendo bastante clara la visión entre 5 y 6 grados; hasta 12 gra-
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dos la visión es regularmente clara. En el resto del campo visual la visión 
es borrosa, aunque se pueden distinguir la luz y el movimiento.1 

· < Si suponemos que se tiene un cono ''e visión de 10 grados a cada lado 
del eje del camino, se considera que con ligeros movimientos del ojo del 
conductor, hacia ambos lados, éste obtend ·á un campo de visión relativa­
mente clara, de 20 grados, en su trayectoria. En este cono de 20 grados, 

··---:- tan_ sólo 5 grados tendrán_ la··mayor claridad erí- cualquier instante. En 
algurias ocasiones, razones prácticas inducen a aceptar movimientos adi­
cionales del ojo para ampliar ese campo visual y captar algunos detalles, 
tales como vehículos que se aproximan, ~eñalamiento y otros; sin embar­
go, el campo visual de todas maneras está limitado a un ángulo agudo. 

· Métodos empíricos han demostrado que a medida que aumenta la velo­
cidad, el conductor afoca la vista a mayor distancia, esto implica mayor 

· restricción de visión lateral al fijar la vista en un punto distante y limita 
los movimientos laterales aún más. A P.ste fenómeno se le denomina efecto 
de visión de túnel, y su característica es que son menos perceptibles los 
objetos laterales. La anterior es una de las razones por las cuales existe 
un gran riesgo al cruzar a alta velocidad una zona poblada, o un crucero. 

El sentido de la visión consume tiempo para realizar sus funciones: sim­
plemente, para que un conductor revise a izquierda y derecha en una in­
tersección, requiere aproximadamente un segundo para ver si puede pasar. 2 

Otro factor en el que interviene la visión del individuo es el de la per­
cepción de profundidad. Hay cierta limitación en los conductores para 
percibir la distancia a la cual ~e encuentran ciertas partes del camino o 
bien otros objetos sobre él. Cuando este factor se combina con la velocidad, · 
se crea una seria limitación que siempre debe tomarse en cuenta al reali- . , 
zar el proyecto geométrico de una carretera. '"' " 

El caso critico ocurre en la obscuridad o en condiciones de poca ilu- · 
minación, en donde influyen también los efectos del deslumbramiento, que 
representa tiempo para recuperarse del mismo. _ 

De acuerdo con algunos estudios, durante el día, la visión de un. con~ 
ductor abarcará hasta dos cuadras de distancia en zona urbana y hasta 
800 m aproximadamente en la carretera.• 

Empíricamente se ha determinado que la distancia de percepción noc­
turna se reduce ·hasta llegar a un 35% aproximadamente de la normal, 
cuando un conductor está frente a las luces de otro vehículo.' La contrac­
ción de la pupila para hacer frente a esta circunstancia tarda 3 segundos 
generalmente y para la recuperación de/SU diámetro normal, después que 
desaparece la fuente de luz que tenía enfrente, se requieren 6 segundos o 
más.5 Este factor es determinante al considerar los proyectos de intersec­
ciones y ha motivado que se recomiende la iluminación apropiada de todo 
entronque importante. 

' Pág; 84. Traf!ic Engineering Handbook, 2' edición; Institute of Traftic Engi-
neers. Washington, D. C., 1965. 

' Misma página d~ la obra citada. 
' Pág. 90 d~ la obra citada. 
• Pág. 93 de la obra citada. 
' Fundamen.tn.ls o{ Traf{ic Engineering. 6th Ed. Pg. III-2. Norman, James and 

Hamburger. The Institut~ of Traffic of Transportation and Trafflc Engineering . 
University of California . 
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2.2.2 Tiempo de rerccl6a 
·_-:. -;~:... -~-. , .. 

: El conductor principalmente percibe estímulos visuales; auditivos y ci­
néticos, y se acepta que el tiempo de reacción depende del tipo de estímulo 
percibido. : .:': · · 

. El intervalo que existe entre ver; oir o sentir y la acción de responder 
a estos ell.timulos en cualquier situación del· tránsito, se llama tiempo de 
reacción. ... · .. " . 

La decisión que los estímulos originan, la toma un conductor a través 
de un proceso intelectual que termina en un juicio. En el conductor, la 

. repetición de situaciones crea hábitos y reacciones reflejas. Estas últimas, 
de menor duración que la respuesta a una ·situación compleja o nueva, se 
basan en juicios realizados anteriormente por el cerebro y decisiones to­
madas ante situaciones similares. . 

El tiempo de reacción podrá variar según distintos conductores y se­
gún las distintas situaciones del tránsito. En los conductores varia con la 
edad, con el estado emocionar y según el estado flsico, así como con los 
distintos estímulos que pueden presentarse. Las situaciones complejas en 
el camino, requerirán un mayor tiempo de reacción que las situaciones 
sencillas. Los motivos de distracción incrementarán el tiempo para reac­
cionar. 
· En términos generales, .el tiempo de reacción es el necesario para que 

. el conductor se haga cargo de la situación y empiece a actuar; por ejem­
plo, aplicar el freno o dejar de acelerar. Mediante pruebas de laboratorio 
y de campo se ha determinado que el tiempo de reacción para fines de 
proyecto puede variar desde 0.5 hasta 2.5 segundos.' 

Se considera que los conductores toman sólo una decisión a la vez. Por 
tanto, es necesario que el proyectista del camino evite situaciones en las 
que se requiere tomar múltiples decisiones o donde la decisión de los ac­
tos subsecuentes puede distraer a los conductores de una situación inme­
diata que requerirá toda su atención .. 

Por otro lado, es indudable que los conductores confían en ciertos pa­
trones de la situación física del camino o del comportamiento del tránsito. 
Muchas de sus decisiones están basadas en sus experiencias anteriores. En 
situaciones poco usuales, donde no aparecen factores acostumbrados, to­
mar una decisión puede llevar demasiado tiempo. 
·:·.::. · Es necesario dar atención adecuada a los hábitos y a las reacciones 
condicionadas del usuario. Por ejemplo, será muy conveniente aumentar 
la información previa con relación a una salida de una autopista del lado 
izquierdo, ya que el patrón común es que ésta se encuentra del lado de­
recho. 
· Un buen proyecto siempre deberá tomar en cuenta la relación entre 

conductores y patrones establecidos y evitará las situaciones diferentes en 
lo posible. 

• 'l'ra/lic Bngifteering Handbook. Instltute of Trafflc Engineers. Third Edition. 
1965, pág. 82, Washington, D. c. 
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2.3 ANAUSIS DE ACCIDENTES 

Con la finalidad de resolver los diferentes problemaS· que preSenta la 
operación de los caminos, es imprescindible el análisis de los accidentes 
como una de las bases fundamentales para emitir un juicio que indique sus 
causas reales y a!¡í, proporcionar una solución más segura para los casos 
actuales y futuros. 

Los accidentes se producen por circunstancias inherentes a cualquiera 
de los tres elementos relacionados, a saber: el camino, el vehículo y el 
usuario. Para deducir la falla operacional y la magnitud de l•>s accidentes, 
se deberán estudiar y analizar detehidamente las estadísticas de los mis­
mos. Sólo así se podrá plantear el problema, en busca de una solución 
consecuente con la realidad. El correcto planteamiento aport¡u'á. los requi­
sitos que deben cumplirse para tener un buen proyecto geométrico y de 
señalamiento. 

2.3.1 Estadística 

El registro de accidentes se inicia con el informe de primc!ra instancia, 
formulado por el agente de tránsito en cada accidente, al oc:urrir los he­
chos. 

Es conveniente que todos los mformes sobre accidentes de. tránsito 
sean concentrados a una oficina central, en donde los interesadós puedan 
tener fácil .. l.·,.:eso a los mismos. 

r'ara facilitar el uso de los datos contenidos en los informes de acci­
dentes de tránsito, es preciso que sean archivados por orden de ubicación. 
Para ello, deben usarse unas guias primarias con los nombres de las calles 
o caminos; en este último caso, con la clave aprobada por la Secretaría de 
Obras Pública.S, para la ubicación de un punto dado sobre el camino. 

· . . Con los datos obtenidos se forman mapas de frecuencia de accidentes, 
para determinar la distribuci{!n de los mismos. Estos mapas pueden ser 
de una región o de una ciudad; se indicará en ellos la situación de los acci­
dentes, empleando símbolos para representar las distintas clases de los 
mismos. · 

Cuando se trat..: de accidentes urbanos se puede usar un plano a una 
escala entre 1:5 000 y 1:10 000, con los nombres de las calles claramente 
anotados. En regiones rurales se pueden usar mapas a escala que varíen 
de 1:25 000 a 1:50 000. 

Las indicaciones en los mapas de accidentes se acumularán durante 
períodos de un año, al cabo del cual se fotografiarán, retirándose poste­
riormente las indicaciones para empezar a ponerlas nuevamente. Las foto­
grafías de los mapas permitirán comparar la acumulación de los acciden­
tes de un año con otro. En caso de ser únicamente dibujo, se hará uno 
por año. 

Con la ayuda de los mapas de ubicación de accidentes se determinarán 
los puntos c;le alta frecuencia, para orientar la labor de estudio, de la que 
se derivará la experiencia para proyectos ·de obras futuras y de las posi­
bles modificaciones geométricas de señalamiento, de iluminación, etc. 

En la investigación de los lugares críticos, donde se concentran los ac­
cidentes, se deben dibujar diagramas de colisiones y de condiciones físicas. 
Los detalles importantes que pueden afectar las condiciones del tránsito y 
que deben incluin:e son: · 
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l. Guarniciones 
2. Linderos 

,,, .- 3. Banquetas y entradas 
-~- -.-- .. 4. Obstrucciones visuales -

5. Obstrucciones flsicas en lil- calzada 
6. Cunetas 
7. Puentes 
8. Pasos a desnível y alcantarillas · 
9. Semáforos, sefiales de tránsito y marcas en el pavimento 

10. numlnación ... 
11. Rampas y pendientes 
12. Tipos de pavimentos 
13. Prl:•piedades adyacentes a la via 
14. Irregularidades en la superficie de rodamiento, etc. 

2.8.2 Falb operacional 

El accidente Involucra circunstancias flsicas y humanas, las cuales de· 
ben determinarse. Para ello se estudiarán las condiciones del lugar, las 
llmitaciones f'JSicas y mentales del usuario y su comportamiento en el mo­
vimiento vehicular, las condiciones del camino y del vehiculo y demás 
hechos útiles para valorar la causa del accidente, debiéndose determinar 
el elemento que falló y por tanto es motivo de corrección. Las soluciones 
futuras procurarán evitar que se repitan los tipos de accidentes antes re­
gistrados. 

2.8.8 Mapltud 

Para medir la magnitud de los accidentes no deben tisarse números 
absolutos, slno cüras relativas tomando en cuenta los elementos que In­
tervienen, cuantificándolos por medio de indices, como los citados a con­
tinuación: 

Indice basado en la población 
Indice basado en el número de vehiculos 
Indice basado en el tránsito 
Indice para Intersecciones 

.. Estos fndices son los instrumentOs para medir la gravedad del proble­
ma en números relativos; básicamente existen dos tipos, los que se refieren 

'al toW de accidentes y los que se refieren al total de muertos; en ambos, 
es ·costwnbre tomar como periodo un año . 

-,:.·'::.:.-. 

. ; Inc'ice basado en la población.-Relación entre el número de accidentes 
que~ o. ·urren en una ciudad, región, pais o sistema vial, y el número de 
habit<'ntes de la unidad· geográfica considerada.· 

,1 
Kúmero de accidentes en el año X 100 000 .d d 

:' · --- = Acct entes por ca a 
,.., Número de habitantes 100 OOO habitántcs • 

l 

/11&-r"1ieria de Tránsito. Ing. Rafael· Cal y Mayor. 2' edición, México, 1966. 
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Es útil para hacer comparaciones cuando las condiciones socioeconó-
rnicas sean semejantes. _ 

- - -'-" Indice basado en el número de vehiculos.-Relación entre el número de 
- accidentes que ocurren en la unidad geográfica considerada y el número 

de vehículos registrados en la misma. - -

A Número de accidentes en el año X 10 000 
1- = ..::_:_::..:::,:..:...;-_;_-:---:-:-::---"7""--:--- =Accidentes por cada 

Número de vehículos registrados 1 o 000 vehículos V 
registrados 1 

- Util para comparar ciudades, entidades, paises o sistemas viales . 
---- -IndÚ:e basado en el tránsito.-Relación entre el número de accidentes en 

una unidad geográfica y el tránsito en esa unidad, expresado en vehícu­
los-kilómetros. 

A 
1 

K 
= 

Número de accidentes en el año X 10 000 000 

Número de veh!culos-kilómetros 
= Accidentes por cada 

10 000 000 de 
veh1culos-kil6me­
tros8 

Util para comparar tramos de caminos,_ núcleos de población, entida .. 
des o paises. 

La unidad vehículos-kilómetros puede determinarse, ya sea multipli­
cando el número de vehículos al año por la longitud recorrida en el tramo, 
en el caso de un tramo determinado de un camino, o bien multiplicando 
el consumo anual de combustible por el rendimiento promedio. -. 

Indice para intersecciones.-Relación entre el número de accidentes aue 
ocurren en una intersección y los volúmenes que concurren a la mis.;,a 
por sus accesos. 

A Accidentes X 10 000 OOÓ _ Accidentes por 
1 = • . . = cada 10 000 000 

1 Suma de volumenes en los accesoR de la mtersecc16n d hl 1 , e ve cu os 

Para obtener indices de mortalidad se usarán las fórmulas anteriores, 
sustituyendo el número de accidentes por el número de muertos en el año. 

2.4 LOS ACCIDENTES Y LA SECCION TRANSVERSAL 

En el extranjero han sido realizadas algunas series de estudios que su­
ministran o arrojan datos para determinar la relación entre el número de 
carriles y lcis accidentes, en función de los volúmenes de tránsito; a conti­
nuación se mencionan y comentan los más importantes. En México, por 
carecerse hasta el momento de estudios propios al respecto, se recurre a­
estos estudios tomándose los resultados con las debidas reservas. 

• Ingenierfa de TrdMito. Ing. Rafael Cal y Mayor. 2' edición, México, 1966. 
' Obra citada. 
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2.4.1 Número de earriles 
Una de las primeras investigaciones de seguridad en carreteras con 

düerente número de carriles, fue un estudio realizado en Massachusetts, 
E.U.A., en que se relacionan carreteras de 2 y 3 carriles, Figura 2.1. Se 
encontró que los caminos de 2 carriles tenían un indice mayor de acciden­
tes que los de 3 carriles, hasta volúmenes de 2.6 millones de vehiculos al 
año, o sea poco más ge 7,000 vehiculos diarios. Al llegar a este punto el in-

. dice para caminos de 2 carriles se mantiene constante, mientras que el de 
3 carriles continúa aumentando conforme se incrementa el volumen de ve­
hículos. Debido a que las colisiones de frente, con gran saldo de heridos 
y muertos, fueron asociadas con los caminos de 3 carriles, ese tipo de ca­
rreteras ya no se coristruye, excepto en tramos de pendientes largas, en 
donde el tercer carril es construido únicamente para dar oportunidades de 
rebase cuesta arriba. 

. 

Las carreteras de 4 o más carriles, por tener capacidaa para mayores 
volúmenes de tránsito, debieran tener más accidentes que los caminos de 
2 carriles; sin embargo, se ha determinado que tienen indices de accidentes 
menores. 

El número de carriles está definido por la demanda en un tramo dado 
de carretera; la experiencia ha demostrado que el grado de seguridad de­
pende más del ancho de los carriles, que del número de éstos. 
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2.4.2 Ancho de carrO 

,--\·,, Desde hace años, buscando la justificación económica del ancho de los 
carriles, se pensó que si los amplios fueran más seguros que los estrechos, 
los beneficios de la ampliación podrian ser significativos, en términos de 
ahorro de costos por accidente. Se reconoció que el aumento en el ancho 
del carril es una garantía de seguridad . 

_· --~ J::JJ._efecto, la investigación de los registros de accidentes en carreteras 
- de 2 carrilés, de varios anchos, en el Estado de Michigan, permitió con­
. cluir que Jos más anchos eran más seguros.10 Al estimar el costo de Jos 

accidentes se concluyó que el ahorro por su reducción, como regla general, 
era de tal cuantía, que resultaba suficiente para cubrir el costo probable 
de la ampliación de la calzada de los 5.50 a 6.10 m . 

Aunque la limitación principal a la construcción de calzadas más anchas 
ha sido de orden económico, hay también algunas razones de operación, 
por las que los anchos de la superficie de rodamiento no son más gran­
des. En efecto, si se ofrece ~a gran ·libertad de movimiento a los conduc­
tores, éstos tenderán a efectuar maniobras impropias y quizá a formar otro 
carril; una carretera de 2 carriles que tenga un ancho de calzada de 
8 m, puede ser convertida en una carretera de 3 carriles con ancho de 
2.65 m cada uno. El ancho de 3.65 m actualmente aceptado es probable­
mente muy cercano al ancho de carril ideal para tránsito mixto de alta 
velocidad. 11 

Estos resultados generales obtenidos, relacionando el ancho de la carre­
tera con los accidentes de tránsito, fueron respaldados por investigaciones 
posteriores. Los resultados del Interstate Accident Study, un estudio simi­
lar en Minnesota, E.U.A., y otro en Inglaterra, dieron resultados sorpren­
dentemente parecidos, comprobando la reducción del índice de accidentes 
al ensancharse la superficie de rodamiento, Figura 2.2.12 
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FIGURA 2.2. INDICE DE ACCIDENTES CON RELACION AL ANCHO DE lA CALZADA 

FUENTE: Traffic contra) and ,_c~wcry olemonh; Tholr relotionsbip lo Highway l¡afety·Automotl" 
Safoty Foundation. 1963, póp. 15 y 16 • 

.. Morrison Roger L. El efecto de lo.t ancho8 de calzada en los accidentes. 
Highway Research Board Proceedings. 1934. 

11 Matson Smlth Hurd. Tru//ic Engineering. Edición 1955, pég. 40L 
u Tratfic Control alld Roadway El6mel\t.t. Thetr relationship to hlghway satety. 

Automotive Safety Foundation, 1963, pAg. 16. 
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En otra investigación que cubrió cerca de 384 km de carreteras de 2 
carriles, que habían sido ampliados de 5.50 a 6.70 m,13 habiendo excluido 
todos los accidentes que ocurrieron durante la construcción o al realizar 
trabajos de conservación, así como en las entradas y salidas de los entron­
ques, se encontraron reducciones en los indices de accidentes, después del 
ensanchamiento, que variaron de 21.5% para caminos de bajos volúmenes 
hasta 46.6% para-caminos de altos volúmenes. En general, los datos indi­
caron que el ensanchamiento fue muy efectivo en tramos de altos volú­
menes y altos índices de accidentes, como se muestra en la tabla siguiente: 

( 'VtHC!: OftJOI!'i'Al. VoLUKJ:N' oatanu.L 1 ACC!IIf.!'ITE8 SI Da RJ:DC'CCIOJrl D. TRA.Jt'BrtO 
VF.:iiiCtJ'LO,_.ICW. (TDPA) 

Menor de 2.4 ..... 21.5 2 170 

De 2.4 a 3.0 ..... 25.2 2 284 

De 3.0 a 3.8 ..... 34.4 2700 

De 4.0 y más ..... 46.6 3 006 

2.4.3 Ra.yu de carriles 

Es ya una práctica mundial el pintar la raya central, las de los carriles 
y las laterales en calles y caminos. En varios casos se encontró evidencia 
de los efectos de esta práctica. en relación a la seguridad. En un estudio 
realizado, cuando se pintaron las rayas en la red vial del Pentágono, en 
Washington, se concluyó que se había obtenido un 33% de reducción en los 
accidentes. u 

Ocho estudios realizados en diferentes entidades de los Estados Uní­
dos, indican cómo el pintar rayas laterales afectó la seguridad y en cinco 
casos se redujeron los accidentes, en uno subieron y en otro no hubo cam­
bio apreciable. Los siete casos corresponden a carreteras de 2 carriles. 
Para autopistas, con sólo un caso investigado, se encontró una reducción 
del 65% después de pintar las rayas laterales. 

2.4.4 Aooiamientos 

Cualquier teoría general sobre la frecuencia de Jccidentes, sostendrá 
que los acotamientos más anchos deben prestar una mayor seguridad, 
porque significan un espacio mayor de maniobras, mejor visibilidad y 
área para estacionar vehículos descompuestos fuera de la superficie de 
rodamiento. Esta presunción podría parecer válida, particularmente donde 
todas las obstrucciones estuvieran fuera del acotamiento. 

Antiguamente los acotamientos se construían de tierra y grava y es 
obvio que esto constituía un peligro, debido a que el vehículo muchas 

·u Cope, A. J. E~ en accidentes. Antes y después de ensanchar el pavi­
mento. Revista Tralfic Engineenng. Dic. 1955, pág. 114. Instituto de Ingenieros de 
Tránsito, Washington, D. C. . 

.. Prisk, Charles. Califurnia Legialature .As~bly. Interin Committee on Trans­
portation and Commerce, 1956. 
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RESULTADOS DE ESTUDIOS REAUZADOS ANTES Y DESPUES 
···: .--=.!··:·'~·- DE PINTAR RAYAS LATERALES 
~-: · .. ' .. :_"--!j_:: 

: . .. •' 
.~' . TOTAL .D.G AC'nDE:otTIU ,:_e:-; hrnaVALO . 

Lvau D.n Envoro 

A~a'"l 
I:M'1'tm LOe CoK81f'~AIIJOS .. Reducci6D EI!ITC'Dl08 

.. .. 
" 1 -

. .. .. . . 
K&nsa~:-:·."~ :::. ,:, :.-· lnsignüicánte .. 7 meses El eatudio utilüó secciones de 

control.+ 

lllinoie ...... ....... 21 l at\o Curvas con racliou menorea de 900 
. . .. . metros y acceS&ls a puentea an-

1 

goetoe. 

Louiaia.na ... 33 6 meses ........ 
1 Michigan ........... 11 1 a t1 o Muertea 5 J 
1 

a 
Heridos 112 a 6(1 

Utah .............. 38 

Ari.zona ............ 60 Sección de Contr<·l. 

Ohio ............... 37 Sección de Contrcl. 
'-

1 
Hutchinaon Pkwy ... 65 5 meses Autopiata de cuatro Cllrriles. + + 

+ Con bate en seccione. de control se esperaban 70 accidentes. Se registraron 69. Hubo gran 
red.uc:dón en la1 tnteneec.lones y en las entradas y aalldas. 

++ Sección de S.6 km, muy peUgrosa, "Valle de la Muerte". Reducción Pfectlva de 40 a 14; 

veces no podía dejar la superficie pavimentada y regresar a ella sin 
atascarse o ser ·dirigido hacia afuera del camino. Este h•?cho, más !as 
dificultades en su conservación, aconsejaron la práctica de construir un 
acotamiento con superficie transitable en todo tiempo. 

Se han hecho extensas investigaciones, enfocadas a estudiar las rela­
ciones entre los accidentes y el ancho del acot'Uiliento, en parte para deter­
minar el ancho más económico por constrUir, desde el punto de vista de 
la seguridad y en parte, tratando de encontrar porqué los acotamientos 
más anchos, no siempre producen mayor seguridad. A continuación se 
citan algunas experiencias al respecto. 

Un estudio que abarcó 853 km de carreteras de 2 carriles en Califor­
nia, concluyó que para volúmenes de tránsito similares, los acotamientos 
de 1.80 m de ancho eran más seguros que los acotamientos más estrechos 
y, además, con volúmenes mayores de 5 000 vehículos por día, más segu­
ros que los acotamientos más anchos.15 Los datos fueron obtenidos en 
tramos de caminos, predominantemente rectos y a nivel, sln estructuras 
o intersecciones. Algunos tramos que tenían curvas en gran número o muy 
cerradas, fueron excluidos. 

Otros estudios han demostrado una clara reducción en :.os índices de 
accidentes, con mayor ancho del acotamiento. Se notaron las principales 
reduccio.les·en tramos con curvas y con pendientes . 

" Belmont, Daniel M. B!ectoa de la Velocidad Promedio y Volume.>, en acc-idente8 
a whfcWoe en ta.ngentee de ! carriles. H. Researcll Board Proceedings. 1953, págs. 
383-395 •. 
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Al estudiar carreteras de dos carriles con acotamientos de grava, en 
Oregon, E.U.A., se concluyó que· los índices de accidentes tienen relación 
con el ancho del acotamiento,. en_ la mayoría de los índices de volúmenes. 

Se encontró que los acotamientos más anchos resultaron con menos 
accidentes. Los datos fueron separados por grupos de volúmenes y por 
técnicas de correlación y ecuaciones de regresión, desarrolladas para el 
efecto. Las inves_tígaciones fueron limitadas esencialmente a tramos de 
carreteras rectas y a nivel. La relación entre los accidentes y el ancho del 
acotamiento fue significativa en sólo un grupo de volúmenes de tránsito. 1• 

Anteriormente, se había encontrado que el índice de accidentes se reducia 
con el ensanchamiento del acotamiento en carreteras de 2 carriles. 17 Tam­
bién se encontró una relación casi idéntica en Nueva York. 18 Los resul­
tados se muestran en la Figura 2.3. 
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FIGURA 2.3. INDICE DE ACCIDENTES CON RELACION AL ANCHO DEL ACOTAMIENTO 

Al estudiar la relación entre los accidentes y el ancho del acotamiento 
· en el Estado de Nueva York, otros investigadores separaron. más tramos 

de carretera de acuerdo con la curvatura y la pendiente y encontraron 
__ que los fndices de accidentes en tramos con curvas y ;o en pendientes, 

eran mucho más altos que en tramos de tangentes a nivel. También encon-

" Head, J. A. La relaciól\ et~tre loa Dato.! de Accide!ltea y el Ancho de los Acota­
mientos de Gro:va en Oregon. IL Research Board, 1955. 

" Teltord, Edwanl T. Acotamientos 1m Can-eteras Primarias de California., por 
Telford y Sam Helwer (American ABsoclatlon ot State Highway Offlclals, 1950). 

11 Stoner, Walter R. Relaci61\ de Accidlmt68 de Can-eteru al Ancho del Acotamiento 
1m CtJrretera.B de ! carriles en el E11tado de N. Y. H. Research Board Proceedlngs. 
1956. 
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traron que los . tramos con acotamientos anchos, tenían indices mucho 
más bajos que aqqellos con acotamientos estrechos.18 Figura 2.4. 
::. En un estudiO" en Virginia 20 realizado en un tramo de 24 km de carre­
tera con una calzada de 6.10 m, los acotamientos, que variaban desde 0.30 
a 1.20 m de ancho, fueron ampliados a un áncho uniforme de 1.80 m, a los 

.:.:- "-.,.! ~ • -

ANCHO DE ACOTAMIENTOirnl 

• 0,6•1.2 

~ 1.5·2.1 

~ máede 
~ 2.4 

~ fodOI 
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FIGURA 2.4. INDICE DE ACCIDENTES POR AliNEAMIENTO. Y ANCHO DEl. ACOTAMIENTO 

cuales se dio un tratamiento superficial con un ancho de 1.20 m. En 
los dos años anteriores al ensanchamiento hubo 102 accidentes; en los dos 
años siguientes a la obra sólo se registraron 69. El índice de accidentes 
por millón de vehículos-kilómetros se redujo de 1.71 a 1.16 para esos 
períodos. · · 

' Hay varias razones para· explicar la disminución en el índice de acci­
dentes, cuando se amplía el acotamiento. Entre las más importantes están 
las siguientes: El conductor no tiene temor a orillarse, lo que le permite 
concentrar su atención en los otros problemas que se le presentar,, se 
aumenta la separación entre 2 vehículos que se cruzan, se reduce la influen­
cia de los vehículos estacionados; la salida de la calzada no es necesaria­
mente trágica y se obtiene una mayor seguridad en el acceso y salida 
de los vehículos. 

•• Billion, C. E. Un Eatudio Detallado de Accidentes Reladonado con lo8 Acota­
mientos en el Estado de N. Y., por Billion y Stohner H. Research Board, 1957. 

•• American Association of State Highway Officials, Indicea de Accidentea por 
millón de vehfculos-millas va. Tipo de Can-etercu. WAshington, 1960. · 
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2.4.5 Obstáculos a los lados del camino - .. · 

Un alto porcentaje de accidentes. iñctÜy~ a vehículos que se salen del 
camino. Generalmente estos accidentes son de un solo vehículo e incluyen 
aquellos que se voltean o chocan con· algún objeto cercano en el camino. 

· Un estudio indicó que este tipo de accidentes comprende entre el 30 y el 
35% de todas las muertes en los accidentes de tránsito.21 

En varias referencias existen otras indicaciones de la magnitud de este 
problema particular. · 

En un notable estudio hecho en California se demostró que una con­
siderable proporción de todos los accidentes, son de un sólo vehículo. Cuan­
do se estudiaron tramos de diversas carreteras de 2 carriles, con longitud 
total de 16 800 km, los accidentes a un solo vehículo representaron el 
23.6% del total de accidentes. En un total de 2 652 km de carreteras de 
4 carriles o más, los accidentes a un solo vehículo representaron el 19.5o/c 
del total de accidentes. 22 

En virtud de que es inevitable que algún vehículo se salga del camino, 
los lados de éste deben acondicionarse para reducir al mínimo las conse­
cuencias de un posible accidente, lo cual debe tomarse en cuenta desde el 
proyecto. Algunos ~te los posibles peligros a los lados del camino son pro­
ducto del hombre, tales como guarniciones y parapetos de puentes, postes 
de señales y alumbrado y la forestación ornamentaL Las defensas usadas 
para protección de estos obstáculos pueden reducir la frecuencia y la 
gravedad de estos accidentes, pero deben estar bien proyectadas para po 
convertirse en obstáculos adicionales. 

Cuando el terreno sea plano y ello no implique incremento muy grande 
en el costo, para aumentar la seguridad de los vehículos que intempestiva­
mente salen del camino, se debe prever una "zona de recuperación", libre 
de obstáculos. Esta zona de recuperación debe ser amplia, nivelada y 
fácil de transitar. Deben estudiarse programas de mejoramiento para eli­
minar peligros tales como árboles, estructuras, parapetos, soportes masi­
vos de señales, postes y otros obstaculos que pueden representar riesgos · 
para el tránsito. Cuando no sea posible esa eliminación, debe buscarse la 
forma de instalar defensas u otro tipo de protección para disminuir el 
riesgo. · 

En un estudio realizado en California se encontró que las deferu::as · 
usadas para proteger árboles a los lados del camino, efectivamente redu­
jeron la gravedad de los accidentes del tipo de salida de la superficie de 
rodamiento. =a 

Otro investigador reportó que las defensas en los accesos de los puen­
tes angostos redujeron el número y la gravedad de los accidentes, 24 el 
estudio realizado comprendió un tramo de carretera de 2 carriles con 
28 puentes; se instaló una sección de Z1 m de defensa que cruza el acota­
miento suavemente, del lado derecho de cada puente en ambos accesos. El 
resultado fue una reducción de un accidente por 1.75 millones de vehícu-

.,;._ . 

" Stonex, K. A. Dise;io de los lados deZ Camino para Za Seguridad. Publicado por 
Highway Research Board, 1960. · 

" Moskowitz, Karl. Accidentes en AutopistaB en Califrn-nia. Conferencia Mundial 
de Ingeniería de Tránsito. 1961. 

" Eist, M._H. Free. Guard ~lling reduces severity of accidents. California High· 
· ·" and Pubhc Works, v. 33. Nums. 5-6, 11-12, Nov.-Dec. 1954, pág. 24. 

" Israel, Rudolph J. La canalización reduce los accidentes. California Hlghways 
and Public Works, v. 33. Núms. 1-2. Jan.-Feb. 1954, pág. 21. 
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los que se tenía antes de la instalación de la barrera, a un accidente por 
3.85 millones de vehículos. La gravedad de los accidentes se redujo aún 
máS qúe esa proporción. ' - . . . . _ . . . ·. _ -

·:>¡-);: En üri estudio especial realizado en cuatro condados de Virginia, se 
encontró que los árboles a "los lados del camino estaban relacionados con 
el 25'/é de los casos de accidentes. Como resultado se inició un programa 
de corte de árboles dentro del derecho de vía. Después de algún tiempo se 

, '-:--c-i:óm¡iái-aron los efectos de los accidentes antes y después del programa, 
eñ" periodos de igual duración. El número de muertos en accidentes contra 
árboles disminuyó de 28 a 17 y el número de heridos de 37 a 12. Durante 
el mismo periodo de observaeiones, el número de accidentes de otros tipos 
permaneció casi constante. 

En el resumen de otros estudios sobre puentes angostos, se encontró 
una relación significativa cuando él ancho de calzada de la estructura era 
0.30 m más angosta que el ancho del acceso, teniendo un índice de 62.1 acci­
dentes por cada 100 millones de vehículos-kilómetros. Donde la estructura 
era hasta 1.50 m más ancha que el acceso, el índice fue de 36.0 y en donde 
la estructura era de más de 1.50 m que el acceso, el índice bajó a sola-
mente 7.5.2~ • 

En México, durante los 5 años que transcurrieron de 1963 a 1967, la 
División Núm. 5 de Conservación de Carreteras Federales hizo una inves­
tigación sobre los accidentes en los puentes de los 970 km del tramo 
Culiacán-Nogales, donde el ancho dominante de la superficie de roda­
miento era de 6.10 m. Las conclusiones sobresalientes fueron las siguien­
tes: Donde los puentes tienen un ancho de calzada igual o mayor de 
6.70 m no ocurrieron accidentes atribuibles al ancho del puente. En cam­
bio, en aquellos puentes con un ancho menor de 6.70 m se presentaron 
muchos accidentes. Tan sólo en el tramo intermedio Navojoa-Empalme, 
de 176 km, los puentes de menos de 6.70 m produjeron 80 accidentes, con • 
11 muertos, en ese lapso.~a · 
· Otro detalle que se observó fue que durante los 5 años que comprende 
el estudio, ocurrieron accidentes en todos los puentes angostos del tramo, 
sin que hubiese una concentración de ellos en algún puente especial, que 
hiciese pensar en atribuir los accidentes a algún defecto del proyecto geo­
métrico del camino o a otras causas. 

'• .. ' 

2.5 LOS ACCIDENTES Y LA FAJA SEPARADORA CENTRAL 

2.5.1 Faja separadora 

Es un elemento cuya función primordial es establecer una separación 
de los carriles de circulación en un camino, tanto los de sentido opuesto, 
como los del mismo sentido. 

~.5.2 Clasificación funcional 
· Existen d~ tipos básicos de fajas separadoras, los cuales tienen dife­
rentes propiedades y deberán ser considerados separadamente, siendo deno-
minados: de disuación y no cruzables. · · 

" Fritts, Carl E, y Williams, Sidney J. Conatruyamos seguridad. dentro de nuea­
tras carreteros, Public Safety, v. 47, Núm. 5, mayo de 1965, pág. 19. 

" Romero, Humbcrto lng. Ampliación de puentes en la carretera Culiacán-Noga· 
les. División Núm. 5, de la Direcci6n General de Conservación de Carreteras Federales. 
S.O.P., 1968. . 
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A) Son de dlsuación aquenas fáiú ~piu-adoras que inducen al tránsito 
a mantenerse dentro de una calzada; pero que no impiden que, eventual­
mente, puedan ser cruzadas. En este caso están los camellones y el terreno 
convenientemente acondicionado, sin guarniciones. , __ _._. -· : .,. . 

B) Las no cruzables son aquellas que impiden ÍlSicamente el cruce 
de una calzada a otra. Entre éstas está el terreno natural cuando presenta 
una obstrucción qüe impide el cruce y aquéllas en las que se ha introducido 
un elemento estructural para impedir el paso de un lado a otro. 

' . 

2.5.3 ClasJficacl6n por anchara 

Se pueden clasificar adicionalmente como sigue: 

A) Angostas 
B) Medianas 
C) Anchas 

• 

menores de 5 m 
de5a18m 

mayores de 18 m 

A) Fajas separadoras angostas. Generalmente están constituidas por 
camellones. Aun cuando su efecto es dificil de evaluar con precisión, en 
general, han dado por resultado una reducción efectiva en accidentes 
en calles o caminos antes no divididos. CUando la sección transversal de 
una arteria sea de 4 o más cariiles, se recomienda el uso del camellón, 
aunque éste sea angosto. El camellón no sólo reduce los accidentes de 
cierto tipo, por ejemplo, colisiones de frente, sino que además es un 
refugio para el peatón y permite alojar los elementos del señalamiento. ,á 

En fajas separadoras angostas de arterias con altos volúmenes de trán- ~ 
sito, se ha ensayado el uso de defensas o barreras, para evitar que los 
vehículos pasen de un lado a otro. · 

El tipo de barrera que ha demostrado ser efectivo en las fajas separa­
doras extremadamente angostas, es el ilustrado en la Figura 2.5. 

B) Fajas separadoras de anchura mediana. De acuerdo con la clasifi­
cación antes mencionada, las fajas separadoras de ancnura mediana son 
aquellas que tiene>n un ancho comprendido entre 5 y 18 m. 

En investigaciones realizadas en carreteras con fajas separadoras de 
varios anchos, fue posible establecer una correlación entre los accidentes 
por vehículos que cruzaron el camellón y el ancho del camellón. 

Los acciden~ frontales, como un porcentaje del total de accidentes, dis­
minuyen rápidamente al mismo tiempo que el ancho del camellón aumenta. 

En las fajas con ancho mediano de los caminos de altos volúmenes de 
tránsito, las defensas pueden ser muy útiles. Este tipo de dispositivo no 
evita los accidentes, únicamente los convierte de un tipo a otro (colisión 
frontal a accidente de un solo vehículo). Es condición primordial asegurar 
que el accidente causado por la defensa sea de menor severidad que el 
accidente evitado. Por lo anterior, las defensas deberán tener propiedades 
bien definidas: Primero, deberá evitar el cruce del vehículo al otro lado. 
Segundo, deberá disminuir la velocidad del vehículo con una descelera­
ción tal, que sea tolerable a los ocupantes. Figuras 2.6 y 2.7 . 

. .. . ' . 
C) Fajas separadoras anchas. Aunque los datos para determinar el 

comportamiento de las fajas separadoras smchas son escasos, el indice 
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FIGURA 2.5. BARRERA USADA CON EXIJO EN LOS ESTADOS DE NUEVA JERSEY 
Y CALIFORNIA EN ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 

!-----------_;_ __ 120 O cm-------------~ 

FIGURA 2.6. U.RRERA RECOMENDADA POR a DEPARTAMENTO DE CAMINOS DE PENNSl'LVAhiA 

FUENTE: Geomotric doaign and barrlor rall1 ....,,d numbor 83, page 115. Highway Rnoarch Board. 
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LONGITUD RECOMENDADA 

ENTRE POSTES: 190 cm c. o c. f 
15.0 cm 

1 

---------- 150.0 cm ------

7.5.0 cm 

FIGURA 2j. BARREIIÁ RECOMENDADA POR LA DIVISION DE CAMINOS DEL ESTADO DE CALIFORNIA 

FUENTE: Highway Guardrall. Detwrminatlon af noed and goomotric roqulro-nts with particular rolo­
ronco to boom .,.,.e guardrall. Spodal Roport, pogo 27. Hlghway RoMarch lloard. 

de accidentes por_ vehículos que las cruzan muestra una ligera reducción 
cuando su anchura pasa de 15 m, como puede verse en la Figura 2.8. 

Un aspecto importante que debe considerarse al proyectar fajas sepa­
radoras amplias, es el de tratar de evitar colocar en posición inadecuada 
en su área, objetos potencialmente peligrosos para vehículos fuera de 
control, tales como semáforos, árboles, postes, señales y pilas de pasos 
inferiores. 

Cuando se coloquen plantas dentro de la faja, para proteger contra el 
deslumbramiento o prevenir la monotonía, deberán ser elegidas de tal 
modo que al crecer no causen daños, en caso de ser golpeadas por un 
vehículo de motor. Deberán considerarse adicionalmente los taludes y 
cunetas que puedan existir dentro de la faja. 

2.6 LOS ACCIDENTES Y EL ALINEAMIENTO HORIZONTAL 

·Se ha establecido Una. evidencia clara de que la curvatura de los cami­
nos está relacionada con los accidentes, en todos los tipos de carreteras. 

Al entrar en una curva, la fuerza centrífuga es equilibrada por la resul­
tante del peso del vebículo y la fuerza de rozamiento lateral entre llantas 
y pavimento. La salida de un vehículo obedece a uno o a la combinación 
de los siguientes conceptos: Velocidad excesiva para las condiciones impe­
rantes, sobreelevación inadecuada o pavimento derrapante. 
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rreno y del tipo y volumen del tránsito previsto. Además, las normas ge­
nerales de diseño que se han citado anteriormente, deben ser consideradas 

. en todos. sus aspectos. La coordinación de los alineamientos horizontal y 
vertical desde el punto de visto de apariencia, puede llevarse a cabo visual­
mente en los trabajos preliminares, lográndose magnificas resultados cuan­
do son analizados por un proyectista con experiencia, sin menoscabo de 
que el análisis sea completado con modelos o perspectivas de aquellos lu­
gares donde se tenga duda del efecto de ciertas combinaciones del trazo y 
perfil. 

4.3 PROYECTO 

Es el resultado de los diversos estudios en los que se han considerado 
todos los casos previstos y se han establecido normas para la realización 
de la obra y para resolver aquellos otros casos que puedan presentarse 
como imprevistos. 

La etapa,de proyecto se inicia una vez situada la linea, con estudios 
de una precisión tal, que permiten definir las características geométricas 
del camino, las propiedades de los materiales que lo formarán y las con­
diciones de las corrientes que cruza. 

Con respecto a las características geométricas, los estudios permiti­
rán definir la inclinación de los taludes de cortes y terraplenes y las ele­
vaciones de subrasante. 

Referente a las propiedades de los materiales que formarán las terra­
cerias, se dictan normas para su detección, explotación, manejo, trata-
miento y compactación. . 

Las obras de drenaje quedarán definidas principalmente por las con­
diciones hidráulicas de las corrientes que cruza el camino unidas a las 
características de los materiales en el cauce. 

Buscando la mayor economía posible en la construcción de la carrete­
ra, se procede al cálculo de los mo\'imientos de terracerias por medio del 
diagrama denominado curva masa; asimismo se dan los procedimientos 
que deben seguirse durante la construcción. 

Todos aquellos imprevistos que surjan durante la construcción de la 
obra, se resolverán con base en los estudios realizados en el proyecto de 
la misma, ampliándose éstos para los casos que se crean necesarios. 
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2. La curvatura vertiral sobrepuesta a la curvatura horizontal o vice­
\"ersa, generalmente da como resultado una vía más agradable a la vista, 
pero debe ser analizada tomando.en cuenta el tránsito. Cambios sucesivos 
en el perfil que no están en combinación con ·Ja curvatura horizontal, pue­
den tener como consecuencia una serie de jorobas visibles al conductor por 
alguna distancia Sin embargo, en algunas ocasiones la combinación de JOS 

alineamientes horizontal y vertical pueden también resultar peligrosos ba_io 
ciertas condiciones, tal como se discuten en seguida. 

3. No deben proyectarse curvas horizontales forzadas en o cerca de una 
cima, o de una curva vertical en cresta pronunciada. Esta condición es pe­
ligrosa porque el conductor no pued,~ percibir el cambio en el alineamiento 
horizontal, espec:ialmente en la noche, porque las luces de los coches alum­
bran adelante hacia el espacio y en linea recta. El peligro puede anularse 
si la curvatura horizontal se impone a la vertical, por ejemplo construyendo 
una curva horizontal más larga que la curva vertical. También puede lo­
grarse usando valores de proyecto mayores que los mínimo$. 

4. De la misma manera no deben proyectarse curvas horizontales forza­
das en o cerca del punto bajo de una curva vertical en columpio, porque el 
camino da la impresión de estar cortado. 

Cuando la curva horizontal e:> muy suave presenta una apariencia de 
distorsión indeseable. Muchas veces las velocidades de otros vehículos, espe­
cialmente las de los camiones, son altas al final de las pendientes y pueden 
conducir a operaciones erráticas especialmente durante la noche. 

5. En caminos de dos carriles, la necesidad de tramos para rebasar con 
seguridad a intervalos frecuentes y en un porcentaje apreciable de la lon­
gitud del camino, influye en la combinación de ambos alineamientos. En 
estos casos es necesario proporcionar suficientes tangentes largas, para ase­
gurar la distancia de visibilidad de rebase. 

6. En las intersecciones donde la distancia de visibilidad a lo largo de 
ambos caminos sea importante y los vehículos tengan que disminuir su 
velocidad o parar, la curvatura horizontal y el perfil deben proyectarse lo 
más suave posible. 

7. En caminos divididos se pueden emplear diferentes combinaciones 
de alineamiento horizontal y vertical para cada sentido de circulación, si 
la anchura de la faja separadora lo permite. 

La coordinación entre los alineamientos horizontal y vertical debe 
iniciarse en la etapa de anteproyecto, donde pueden realizarse los ajustes 
correspondientes, mediante. estudios exhaustivos. El proyectista deberá 
utilizar planos de trabajo del tamaño y escala que requiera el estudio; ge­
neralmente para la planta se utiliza la escala 1:2 000 con curvas de nivel 
a cada dos metros y para el perfil se usan dos escalas, la horizontal 
1:2 000 y la vertical 1:200. En este último plano, se acostumbra repre­
sentar en la parte superior el alineamiento horizontal, con-el fin e:;· fad­
litar el estudio de la coordinación entre ambos alineamientos. E•i ¿S'.:a 
etapa el proyectista no debe preocuparse por la precisión en sus cálct.L.os; 
con algunas ex:epciones, el estudio debe ser en su mayor parte a ;:;ase 
de un análisis gráfico, efectuándolo con el auxilio de cerchas o plantillas, 
teniendo en mente el criterio y especificaciones fijadas sobre todo en lo 
referente a la velocidad de proyecto, curvatura y pendiente máxima y, 
como consecuencia, a la distancia de visibilidad. La velocidad de proyecto 
puede variar <?n algunos tramos dependiendo de la configuración del te-
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5. Un perfil escalonado es preferible a una sola ¡;:iendiente sostenida, por­
que permite aprovechar el aumento de velocidad previo al ascenso y el co­
rrespondiente impulso, pero, evidentemente, sólo puede adaptarse tal sis­
tema para vencer desniveles pequeños o cuando no hay limitaciones en el 
desarrollo horizontal. 

6. Cuando la magnitud del desnivel a vencer o la limitación del desarro­
llo motiva largas pendientes uniformes. de acuerdo a las características 
previsibles del tránsito, puede convenir adoptar un carril adicional en la 
sección transversal. 

7. Los carriles auxiliares de ascenso también deben ser considerados 
donde la longitud critica de la pendiente está excedida y donde el volumen 
horario de proyecto excede del 20% de la capacidad de diseño para dicha 
pendiente, en el caso de caminos de dos carriles y del 30% en el caso de 
caminos de varios carriles. · 

8 .. Cuando se trata de salvar desniveles apreciables; bien con pendientes 
escalonadas o largas pendientes uniformes, deberá procurarse disponer las 
pendientes más fuertes al comenzar el ascenso. 

9. Donde las intersecciones a nivel ocurren en tramos de camino con 
pendientes de moderadas a fuertes, es deseable reducir la pendiente a 
través de la intersección; este cambfo en el perfil es benéfico para todos 
los vehículos que den vuelta. 

4.2.8 CombiDa.cl.ón de los allneamientos horizontal y vertical 

Los alineamientos horizontal y vertical no deben ser considerados in­
dependientes en el proyecto, puesto que se complementan el uno al otro. 
Si uno de los dos alineamientos presenta pll!'tes pobremente proyectadas, 
éstas influyen negativamente tanto en el resto de ese alineamiento como 
en el otro. Por lo anterior, deben estudiarse en forma exhaustiva ambos 
alineamientos, tomando en cuenta que la bondad en su proyecto incre­
mentará su uso y seguridad. 

Es dificil discutir la combinación de los alineamientos horizontal y ver­
tical sin referirse al amplio aspecto de la localización de caminos; ambos 
temas están relacionados entre si y cuanto pueda decirse de uno general­
mente es aplicable al otro. 

Si se supone que la localizaciéln general ha sido realizada y que el pro­
blema restante es lograr un proyecto armónico entre los alineamientos 
horizontal y vertical y que obtenido éste, el camino resulta una via eco­
nómica, agradable y segura, se tendrá que la velocidad de proyecto ad­
quiere mayor importancia, puesto que en el cálculo es el parámetro que 
logra el equilibrio buscado. · 

Las combinaciones apropiadas de los alineamientos horizontal y verti­
cal se logran por medio de estudios de ingeniería y de las siguientes normas 
generales: 

l. La L'UI'Vatllra y la pendiente deben estar balanceadas. Las tangentes 
o las curvas horizontales suaves en combinación con pendientes fuertes o 
largas, o bien una curvatura horizontal excesiva con pendientes suaves, 
corresponden a diseños pobres. Un diseño apropiado es aquel que combina 
ambos alineamientos ofreciendo lo máximo en seguridad, capacidad, velo­
cidad, facilidad y uniformidad en la operación, además de una apariencia 
agradable dentro de los límites prácticos del terreno y del área atravesada. 
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.· . 7. En terraplenes altos y largos sólo son aceptables alineamientos rec­

. tós o de muy suave curvatura, pues es muy dificil para un conductor per­
cibir alguna curva forzada y ajustar su velocidad a las condiciones preva­
lecientes. 
· · 8. En camino abiertO debe evitarse el uso de curvas compuestas, sobre 
todo donde sea necesario proyectar curvas forzadas. Las curvas compues­
tas se pueden emplear siempre y cuando la relación entre el radio mayor 
y el menor sea igual o menor a 1.5. 

9. Debe evitarse el uso de curvas inversas que presenten cambios de di­
rección rápidos, pues dichos cambios hacen difícil al conductor mantenerse 
en su carril, resultando peligtosa la maniobra. Las curvas inversas deben 
proyectarse con una tangente intermedia, la cual permite que el cambio 
de dirección sea suave y seguro . 

10. Un alineamiento con curvas sucesivas en la misma dirección debe 
evitarse cuando existan tangentes cortas entre ellas, pero puede propor­
Cionarse cuando las tangentes sean mayores de 500 m. 

11. Para anular la apariencia de distorsión, el alineamiento horizontal 
debe estar coordinado con el vertical. · 

12. Es conveniente limitar el empleo de tangentes muy largas, pues la 
atención de los conductores se concentra durante largo tiempo en puntos 
fijos, que motivan somnolencia, especialmente durante la noche, por lo cual 
es preferible proyectar un alineamiento ondulado con curvas amplias. 

4.2.2 Normas ge.aen.les para el a.Uneamlento vertical 

En el perf"Il longitudinal de una carretera, la subrasante es la Unea de 
referencia que define el alineamiento vertical. La posición de la subrasante 
depende principalmente de la topografia de la zona atravesada, pero exis­
ten otros factores que deben considerarse también: 

l. La condición topográfica del terreno influye en diversas formas al 
definir la subrasante. Así, en terrenos planos, la altura de la subrasante 
sobre el terreno es regulada, generalmente, por el drenaje. En terrenos en 
lomerío se adoptan subrasantes onduladas, las cuales convienen tanto en ra­
zón de la operación de los vehículos como por la economía del costo. En 
terrenos montañosos la subrasante es controlada estrechamente por las 
restricciones y condiciones de la topografia. 

2. Una !'ubrasante suave con cambios graduales es consistente con el 
tipo de camino y el carácter del terreno; a esta clase de proyecto debe 
dársele preferencia, en lugar de uno con numerosos quiebres y p::ndientes 
en longitudes cortas. Los valores de diseño son la pendiente maxima y la 
longitud critica, pero la manera en que éstos se aplican y adaptan al te­
rreno formando una Unea continua, determina la adaptabilidad y la apa­
riencia del producto terminado. 

3. Deben evitarse vados formados por curvas verticales muy _cortas, . 
pues eJ perfil .resultante se presta a que las condiciones de seguridad y es­
tética sean muy pobres. 
· 4. Dos curvas verticales sucesivas y en la misma dirección separadas 
por una tangente vertical corta, deben ser evitadas, particularmente en 
columpios donde la vista completa de ambas curvas verticales no es agra­
dable. Este efecto es muy notable en caminos divididos con aberturas espa­
ciadas en la faja separadora central. 

59 

• a . : 
~- ':----~{:~ ;._ ~~--' .; '- -- - :.':_,.. -



minuciosa, ya que serán inútiles cuantos cálculos se hagan para todas las 
. :~' lineas posibles, excepto para aquella que se juzgue posteriormente la mejor. 

· Un trazo óptimO es aquel que se adapta económicamente a la topografía 
del terreno. Sin embargo, la Eelección de una linea y su adaptabilidad al te­
rreno dependen de los criterios adoptados. Estos criterios a su vez depen­
den del tipo y volumen de tránsito previstos durante la vida útil del camino, 
así como de la velocidad de proyecto .. 

Por consiguiente, una vez clasificada la vía y fijadas las especificaciones 
que regirán el proyecto geométrico, se debe buscar una combinación de ali­
neamientos que se adapten al terreno, planimétrica y altimétricamente y 
cumplan los requisitos establecidos. 

En muchas ocasiones, algunos factores pueden llevar a fon-.ar una línea. 
Entre ellos pueden citarse los requerimientos del derecho de vía, la división 
de propiedades, el efecto de la vía proyectada sobre otras existentes, los 
cruces con ríos, las intersecciones con otras carreteras o ferrocarriles, las 
previsiones para lograr un buen drenaje, la naturaleza geológica de los te­
rrenos donde se alojará la carretera. 

Estos factores y otros semejantes que pudieran establecerse, influyen 
en la determinación de los alineamientos horizontal y vertical de un ca­
mino. Alineamientos que dependen mutuamente entre sí~ por lo que deben 
guardar una relación que permita la construcción con el menor movimien­
to de tierra posible y con el mejor balance entre los volúmenes que se 
produzcan de excavación y terraplén. 

Estos conceptos se reflejan en las siguientes normas generales para los 
alineamientos horizontal y vertical. 

4;2.1 Normas generales para el alineamiento horizontal 

Los diferentes elementos que intervienen para el cálculo del alineamien­
to horizontal, se discutirán con detalle en capítulos posteriores; sin embar­
go, existen ciertas normas generales que están reconocidas por la práctica -
y que son importantes para lograr una circulación cómoda y segura, entre­
las cuales se pueden citar las siguientes: 

l. La seguridad al-tránsito que debe ofrecer el proyecto es la condición 
que debe tener preferencia. 

2. La topografía condiciona muy especialmente los radios de curvatura 
y velocidad de proyecto. 

-~ . 3. La distancia de visibilidad debe ser tomada en cuenta en todos los 
, , casos, porque con frecuencia la visibilidad requiere radios mayores que la 
·,. velocidad en si. 

· ,\ 4. El alineamiento debe ser tan direccional como sea posible, sin dejar 
de ser consistente con la topografia. Una linea que se adapta al terreno 

.. natural es preferible a otra con tangentes largas pero con repetidos cortes 
y terraplenes. 

"· · 5. Para una velocidad de proyecto dada, debe evitarse dentro de lo ra-
zonable, el uso de la curvatura máxima permisible. El proyectista debe 
tender, en lo general, a usar curvas suaves, dejando las de curvatura máxima 
para las condiciones más criticas. 

6. Debe procurarse un alineamiento uniforme que no tenga quiebres 
bruscos en su desarrollo, por lo que deben evitarse curvas forzadas después 
de tangentes largas o pasar repentinamente de tramos de curvas suaves a 
otros de curv~ forzadas . 
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, , __ trónico. Al considerar la vegetación alta en la forma citada, debe tenerse 
_1 _ en cuenta que la vegetación chica que existe entre ella, cumpla con lo 

· :. :~ indicado en los párrafos anteriores. 
01: • :. Cuando las áreas de vegetación densa son aisladas y reprec;entan me­
' nos del 50% de la longitud del proyecto, pueden combinarse ambos proce­
- dimientos con buenos reSultados; es decir, empleando el método fotogra-

metrico donde la vegetación lo permite y el terrestre en el resto. Como 
pueden presentarse muchas combinaciones de densidad y altura de vege­
tación, en estos casos debe predominar el criterio del ingeniero, para elegir 
el procedimiento adecuado. 

B) Configuración topográfica. El terreno, en cuanto a su configuración, 
se clasüica en plano, lomerio y montañoso. En seguida se dan las recomen­
daciones generales para el empleo· de tmo u otro procedimiento en relación 
con la configuración del terreno: 

l. En terreno plano o lomerio suave, el tiempo que se requiere para el 
control terrestre es más o menos el mismo que se necesitaría para el t.--azo 
definitivo, en caso de que no hubiera necesidad de recurrir a levantamientos 
preliminares, lo cual es factible con la ayuda de las fotografías aéreas obte­
nidas con anterioridad. Por lo que, en general, debe usarse el procedimiento 
convencional o terrestre, por ser más económico y rápido que el fotogra­
métrico electrónico. 

2. En terreno de lomerio, la elección del procedimiento depende de su 
costo, el cual a su vez varia con la longitud del camino. Puede decirse 
como término medio, que el procedimiento terrestre conviene usarse en 
caminos hasta de unos 30 km de longitud y de ahí en adelante usar el pro­
cedimiento fotogramétrico electrónico. 

3. En terreno montañoso, el procedimiento más adecuado es el foto- ~ 
gramétrico electrónico, por ser el más económico, pero quedando limitado 
su empleo a longitudes de camino mayores de 10 km. 

C) Plazo de ejecución. Cuando el plazo de ejecución del proyecto es 
corto y la toma de fotografías aéreas no puede realizarse de inmediato, 
como por ejemplo, cuando las condiciones atmosféricas son desfavorables, 
generalmente conviene usar el procedirr.iento terrestre o convencionaL 

D) Accesibilidad a la zona. Otro factor (iUe puede hacer variar la elección 
.. del procedimiento a seguir, es la dificultad en el acceso a la zona del camino 

en estudio, ya sea por los costos resultantes de transporte o por el tiempo 
empleado en movilizar tanto al personal como a sus elementos de trabajo. 

4.2 ANTEPROYECTO 

Es el resultado del conjunto de estudios y levantamientos topográficos 
que se llevan a cabo con base en los datos previos, para situar en planos 
obtenidos de esos levantamientos, el eje que seguirá el camino. -

· · · · Una vez obtenidos los planos con curvas de nivel a una escala apro­
piada, se inicia el estudio para el trazo del camino, considerando un nú­
mero variable de posibilidades, hasta seleccionar la más conveniente que 
se tomará como tentativa del eje de la carretera, quedando así definidos 
los alineamientos horizontal y verticaL 
· El anteproyecto requiere una evaluación razonablemente exacta de la 
geometría de cada una de las posibilidades, sin hacer falta una exactitud 
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El levantamiento se traducirá en un plano con -curvas de' nivel de la 
faja en estudio, un plano del perfil longitudinal del terreno en el eje de 
la poligonal que sirvió de base para el levantamiento y un plano de seccio­
nes transversales a dicho eje. 

Sobre estos planos se efectuará el anteproyecto del eje de la vía, hasta 
situar en ellos.una linea que se considere cumpla con los requisitos esta­
blecidos para la carretera. 

4.1 SELECCION DEL PROCEDIMIENTO PARA EL LEVANTMfiEN­
TO 'lOPOGRAFICO 

Se ha dicho que para completar y definir los datos previos se requiere 
un levantamiento topográfico, ya sea utilizando los métodos convencionales 
terrestres o empleando las facilidades de la fotogrametría y las compu­
tadoras electrónicas, método al cual se le ha llamado fotogramétrico elec­
trónico. 

Para elegir el procedimiento a emplearse deben tomarse en cuenta los 
cuatro factores determinantes: la vegetación, la configuración topográfica, 
el plazo de ejecución y la accesibilidad a la zona. 

A) Vegetación. La precisión en el procedimiento fotogramétriCo elec­
trónico dependerá de la altura, densidad y tipo de vegetación existente. La 
altura máxima de una vegetación densa, permisible para emplear direc­
tamente el procedimiento fotogramétrico electrónico sin ninguna correc­
ción, es de 0.10 m. Cuando la altura de la vegetación esté comprendida. 
entre 0.10 m y 1.00 m, debe obtenerse la densidad y altura media me·­
diante un recorrido, a fin de aplicarlas a manera de corrección al efectuar 
la restitución. 

Si la altura de la vegetación es mayor de lo antes indicado, el empleo 
del procedimiento fotogramétrico electrónico dependerá de su densidad. A 
continuación se presenta una tabla que puede utilizarse a manera de guía, 
para determinar si es posible su empleo. 

Pnn.Y.EDIO Pno.111.:o1o PBOKEDIO ~u1u;uo 
ALTOR.\ nLUII!TBU BIIPALlCIOl'C' loUXI~IO DJ: 

YEO!:TACtON rOLL.&n: AB.BOLI:S C-C AKB0Lii:8 I'Otl - - - HEl."TARE.\ 
m m m APBOXIllfAU.\ 

.S 5 12 60 

10 6 15 50 

15 i 18 -10 

20 S 23 ~'O 

30 8 29 1:! 

Cuando la densidad de la vegetación sobrepase las cantidades anterio­
res, no se podrán observar estereoscópicamente la mayoría de los puntos 
del terreno y entonces no debe recurrirse al método fotogramétrico elec-
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CAPITULO IV 

METODOLOGIA DEL PROYECTO 

GENERALIDADES 

Las inversiones en obras públicas dentro de las que están incluidas los 
caminos, deben producir los máximos beneficios a la colectividad con la 
mínima inversión posible. Una condición primordial para alcanzar este ob­
jetivo, es el conocimiento profundo de los problemas y la aplicación de las 
técnicas apropiadas ·para resolverlos. 

Lo anterior lleva a pensar que sólo deben ejecutarse aquellas obras 
cuyo proyecto se encuentre completamente detallado en todas sus partes. 
Para la elaboración correcta de ese proyecto se requiere como base, que 
todos los estudios se hayan elaborado con la mayor precisión. 

Existen algunos principios de carácter universal en los que debe ba­
sarse el criterio de proyecto. 

l. Son más costosas las fallas de proyecto que se reflejan en una obra 
ya terminada, que el costo adicional que significarian los estudios necesa­
rios para reducir o eliminar la posibilidad de las fallas. 

2. El empleo de una tecnología avanzada, debidamente probada, per­
mite generalmente una economia considerable en la construcción Y ope­
ración de las obras. 

3. Los estudios en el lugar de la obra requieren del esfuerzo continuo, 
la observación profunda y el registro de todos los datos que intervengan 
de alguna forma, en el comportamiento de la estructura por prq~ . 

4. Para cada rama de proyecto debe contarse con ingenieros especia­
listas en esa materia. Para lograr esto, es necesario que en cada disciplina 
se mantenga al personal al dla, en relación con los avances en las distintas 
tecnologiél3 que les atañen. 

Por lo que se refiere al proyecto de carreteras dentro de la Secretaria 
de Obras Públicas, se ha desarrollado toda una metodologia que considera 
tres etapas: Selección de Ruta, Anteproyecto y Proyecto. 

En el Capitulo de Selección de Ruta se explicó cómo detemlinar la 
zona más ventajosa para la localización de un camino. Para el Antepro­
yecto fe requiere establecer el trazo de este camino, haciéndose necesario 
completar y definir los datos recogidos previamente. Para esto último, se 
requiere un levantamiento topográfico, ya sea utilizando los métodos con­

. venclonales tenesties, o empleando las facilidades que proporciona la fo-
~etria y las computadoras electrónicas. 
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Cada punto de control se establecerá en una mojonera de concreto; 
sin embargo, en sitios de acceso difícil, la mojonera podrá sustituirse 
por una piedra grande, un tronco de árbol cortado a ras de suelo, o algún 
otro cuerpo que no se mueva fácilmente. 

Cuando se trabaje con puntos de control preseñalados, las señales de­
berán ser colocadas y pintadas en la fecha más próxima posible al vuelo 
fotográfico, para disminuir las posibilidades de que las condiciones atmos­
féricas, los animales o las gentes, las destruyan, por lo que será necesario 
coordinar el señalamiento con el calendario de vuelos. 

Los puntos de control señalados posteriormente al vuelo deberán iden­
tificarse por un número progresivo y un piquete fino en las fotos de con­
tacto, o en amplificaciones fotográficas de la zona de cada punto. 

Así mismo, para cada uno se entregará_ un croquis en el que aparezca 
el propio punto referido en dirección con los puntos de· control adyacentes 
y en dirección y distancia con otros detalles visibles en la foto y en el 
terreno. 

En el cálculo del control terrestre se consideran todos los elementos 
de corrección inherentes a los levantamientos, como son: correcciones a 
las velocidades de las radiaciones usadas en las mediciones electrónicas 
de distancias; refracción y curvatura; reducción al horizonte; convergen­
cia de meridianos; etc. En este campo están prestando cada vez mayor 

· ayuda las computadoras electrónicas, al dar mayor rapidez a los cálculos. 

3.'7 EV ALUACION DE RUTAS POSIBLES 

La elección de la mejor ruta entre varias posibles es un problema de 
cuya solución depende el futuro de la carretera. 

Al comparar las ventajas que ofrezcan las rutas posibles, es preciso 
hallar el costo aproximado de construcción, operación y conservación, de 
la via que se vaya a proyectar y compararlo con los beneficios probables 
que se deriven de ella. Asimismo, deben tenerse en cuenta los perjuicios 
ocasionados por la obra, a fin de considerarlos en la evaluación. Por tanto, 
una vez establecidas las rutas probables, es necesario comparar los costos 
anuales, tal como se establece en el Capitulo 1 de este Manual, relativo a 
Evaluación de Proyectos. 
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El control ti pico en estos casos es de esta forma: 
::.~.=- -.. -- .... -
·~~===;--,----- ---- ---- --.-------4==::::::;---, 

o 

Solido 

3 puntos de x-y -z 

f punto de z 

o o 

Un punto de z o cado 
tercer modelo, en dis­
tribución al "tresbolillo" 

Llegado 

2 puntos de x-y - z 

La densidad y distribución del control terrestre para aerotriangulación 
depende del tipo de compensación a efectuar, del instrumento a emplear, 
de la precisión requerida, etc. · 

El concepto control terrestre representa un porcentaje elevado del cos­
to total de los trabajos fotogramétricos, por lo que al proyectar el cont!'ol 
se tratará de reducir al minimo el trabajo de campo, buscando la distri­
bución más conveniente, la facilidad de identificación, la posibilidad de 
acceso y la seguridad de intervisibilidad de los puntos. 

La precisión requerida en las mediciones del control terrestre depende, 
entre otros factores, de la escala del plano a obtener y del error permitido 
en éste de acuerdo con su aplicación. 

En fotogrametria para proyecto de carreteras se considera suficiente 
la precisión de 1: 20 000 en los cierres planimétricos de poligonales y ·en 
nivelación un error de cierre de 10 mm yN, siendo N el número de kiló-
metros de desarrollo del circuito cerrado de nivelación. . 

Los procedimientos de levantamiento dependerán básicamente del tipo 
de terreno en que se va:ya a trabajar y del equipo de medición disponible. 
Actualmente con el uso extensivo de los equipos electrónicos de medición 
de distancias, los tránsitos de un segundo de lectura, los niveles automá­
ticos y los barómetros altímetros de precisión, el control terrestre se rea­
liza en la mayoría de los casos a base de poligonales topográficas o geodé­
sicas, según sea necesario, con nivelaciones geométricas unas veces, 
trigonométricas otras y en algunas ocasiones fototrigonométricas; asi­
mismo se efectúan levantamientos por trilateraciones y ya muy poco por 
triangulaciones. 

Los puntos de control terrestre no señalados antes del vuelo, general 
mente se levantan por coordenadas polares a partir de los vértices del le­
vantamiento general, principalmente cuando aquellos dificultan el centra-
do de los instrumentos de medición. · 

En todos los casos, las mediciones deben ser planeadas y desarrolladas 
de manera que haya elementos de comprobación, como orientaciones as­
tronómicas, cierre de circuitos en poligonales y nivelaciones, ligas a vér­
tices geodésicos o bancos de nivel confiables en el área. 
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Idealmente el control completo para un moddo debería establecerse 
de la siguiente manera : -- . . . 

1 

r--·----
o, 

1 

¡O 
1 

1 1 

1 ! 

- rl~ @ D. 1 -

12 3 21 
: 1 

f 1 
1 1 
o 

1 1 o 
L..-----.l 

-

Puntos 

2 

3 

Coordenadas 

z 

x-y 

x-y -z 

En la práctica es común el empleo del control terrestre de sólo cuatro 
puntos como se muestra a continuación: 

Puntos Coordenados 
¡----~ 

9, l~ 
1 1 z 

i 1 
1 1 

,... ,_1 ¡_ -
1 
: 1 
! 1 

3 x-y-z 

13 31 

~----~ 
1 

La aerotriangulación es un método de obtención de control auxiliar a 
través de las relaciones geométricas entre fotografías aéreas adyacentes. 
Estas relaciones pueden establecerse analítica o mecánicamente; esta últi­
ma forma incluye el uso de instrumentos estereoscópicos de restitución, 
para hacer la transmisión de la orientación de una foto a la siguiente. 
Después de Jos correspondientes ajustes con base en el control terrestre; 
la aerotriangulación produce el control auxiliar suficiente para orientar 
aisladamente cada modeló, en el mismo sistema del control terrestre. 

En proyecto de carreteras, generalmente el problema es lineal Y se 
hacen aerotriangulaciones en Balplex o Autógrafo A-7 con fotos a escala 
1:25 000, comr.:cnsadas por fajas del ordPn de 5 a 10 modelos. Los con­
ceptos de compensación son: escala, curvatura y abatimiento, los cuales 
se controlan, respectivamente, con medidas lineales, otientaciones astronó­
micas y nivelaciones terrestres. 
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Escala del negativo Ancho de brazo Longitud de brazo 
de vuelo cm cm 

1: 5000 20 100 
1:10 000 30 -;:;:--- 150 -

1:25 000 70 350 
---

1:50 000 150 750 
~-

-'.. -.. ~ 
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El sitio de una señal deberá estar suficientemente despejado, para que · 
de acuerdo con la posición de la linea de vuelo, el ángulo visual de la. 
cámara y.la hora del vuelo, la señal no quede cubierta por sombras, árbo­
les, edificios, etc.; el color de la señal deberá hacer buen contraste con el 
área circundante, los colores negro y blanco dan buenos resultados. 

Las señales se construyen generalmente con materiales disponibles en 
. la zona, como piedra, madera, pencas de maguey, tela, cartón, etc. 

Cuando los puntos de control no se hayan señalado antes de la toma 
de las fotografías, se escogerán cuidadosamente puntos fácilmente identi­
ficables tanto en el terreno como en las fotografías a la escala de obser­
vación en las máquinas fotogramétric8.s que pueden ser esquinas de puen­
tes y de casas, intersecciones de cercas, intersecciones· de caminos, etc. 

Idealmente los puntos deberian escogerse al centro de cada faja de triple 
sobreposición longitudinal de las fotos de la misma linea de vuelo, y en su .-;-
caso, al centro de cada faja de sobreposición lateral con las lineas de vuelo., . 
adyacentes; algunas veces la falta de buenos detalles naturales que puedan·· 
servir como puntos de control, las dificultades de acceso, etc., no permi-
ten satisfacer esta condición. 

Los puntos de control vertical o de (z) deberán establecerse en áreas 
planas, para que los pequeños errores de identificación de su posición no 
causen grandes errores en elevación . 

3.6.3 Proyecto del control terrestre 

El proyecto del control terrestre se hará por personal que conozca 
suficientemente las posibilidades y las limitaciones· de los procedimientos, 
del personal y de los equipos que se utilizarán, tanto en los trabajos de 
control como en el rerto de las operaciones fotogramétricas. Este trabajo 
se realiza generalmente sobre fotografías existentes, utilizando. un este­
reoscopio con binoculares amplificadores. En las fotos se marcan pequeñas 
áreas que encierran sitios convenientes para los puntos de control; la ·Se­
lección final de los puntos propiamente dichos, la realiza el personal de 
campo atendiendo a condiciones de visibilidad por vegetación, obstáculos 
no previstos, accesibilidad actual, etc. 

El proyecto de un control terrestre puede presentar muchas variantes, 
puede tratarse de establecer uno nuevo o completar uno ya existente, bien 
sea para aerotriangulación por fajas o por bloques, control completo para 
cada modelo, etc. ~. 
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El procedimiento de orientación relativa se basa en el hecho de que 
cada punto en el terreno es el origen de un par de rayos dirigidos cada 
uno a su correspon~iente estación de toma, los que al proyectarse en el 
instrumento deben mterceptarse en el punto que les dio o::-igen. Para lo­
grar lo anterior, se ajustan los proyectores del instrumento haciendo uso 
de los movimientos de rotación y traslación de que están dotados, hasta 
hacer coincidir las . imágenes en todo el modelo. 
- Posteriormente a fa orientación relativa se efectúa la orientación abso­

luta, la cual tiene por objeto lograr que el modelo o grupo de modelos se 
encuentren a escala Y estén nivelados y orientados en posición respecto a 
los puntos de control terrestre. · 

Para poner a escala el modelo es necesario como minimo, conocer la 
distancia real entre dos puntos que estén comprendidos en el modelo; 
para la nivelación se requiere un minimo de tres puntos de elevación co­
nocida. A los primeros dos puntos se les llama puntos de control horizon­
tal o de posición (x-y) Y a los tres últimos se les llama puntos de control 
vertical o de elevación (z). La orientación en posición se logra hacien­
do coincidir los puntos de control situados a escala, con las respectivas 
proyecciones de sus imágenes estereoscópicas. 

Las posiciones y elevaciones de los puntos de control terrestre se pue­
den obtener mediante observaciones astronómicas de posición y gravimé­
tricas, mediciones geodésicas o topográficas de precisión. 

3.6.2 Señalamiento 
Los datos del control terrestre generalmente se manejan en sistemas 

espaciales de coordenadas x-y-z que pueden ser arbitrarios o estar ligados 
a uno o más orígenes preestablecidos; en la mayoria de los casos las ele­
vaciones se refieren al nivel del mar. Como los puntos deben ser identüi­
cables en las fotografías aéreas, se acostumbra señalarlos previamente a 
la toma de ellas, aunque pueden escogerse posteriormente en las fotos, 
puntos fácilmente identüicables en el terreno. 

La práctica señala que se obtienen mejores resultados en los trabajos 
apoyados en puntos de. control. se~alados antes del vuelo; en este caso 
deberán tenerse presentes los s1gu1entes conceptos. 

La forma y dimensiones de las señales deberán ser adecuadas a la es­
cala de la foto, para facilitar su identüicación y el centrado en ellas del 
índice de medición de los instrumentos fotogramétricos. Se usan las for­
mas de cuadro, de circulo, de "T", de "Y" y de cruz, dando mejores resul­
tados la de "Y" y la de cruz. Para esta última se recomiendan las si­
guientes dimensiones: 

o _L 
.-----..1 Q ... , ---.¡ a Ancho de. brazo o T 

Longitudde brazo ~1 -..j 
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3.6 CONTROL rERBESTRE --~, 
~:\·~~ .. :··- .: - . -- - - . . . 

· ~;:--La:S diferentes elevaciones del terreno y los movimientos del avión y de 
la cámara, durante los vuelos fotográficos,_ son la causa de los cambios 
de escala, la deriva, el cabeceo y balanceo que presentan las fotografías 
aéreas. Por esta razón es indispensable determinar en el terreno la po- -
sición y la- elevación de puntos previamente seleccionados, que permitan 

----~----!.elacionar cuantitativamente al terreno con sus imágenes fotográficas. 
;,_,_,_ce: •. _;Con- este- control terrestre -se pueden utilizar las fotografías aéreas como 

, __ w1 medio para obtener planos detallados y precisos del área requerida. 
- -· ,. __ -A la obtención de cartas o planos del terreno por medio de fotogra­

fías aéreas y control terrestre en instrumentos fotogramétricos se le llama 
restitución. 

Para la elaboración de los planos que se emplean en el estudio de ca­
rreteras son apropiados los equipos estereoscópicos de restitución, de los 
cuales existen numerosos modelos, siendo los más usuales el estereopla­
nígrafo, el múltiplex, el estereocartógrafo, el balplex, el kelsh, el autó­
grafo, etc. 

3.6.1 Orientación 

Para hacer posible la restitución en un instrumento estereoscópico, es 
necesario obtener en él una maqueta o modelo geométricamente semejante 
al terreno fotografiado, lo cual se logra reproduciendo en el instrumento 
las condiciones de perspectiva existentes entre las imágenes y el terreno 
en el mismo instante en que fueron tomadas las fotografías, operación que 
constituye la orientación. 

La orientación se divide en interior y exterior; esta última a su vez 
se subdivide en relativa y absoluta. 

La orientación interior se refiere a la reconstrucción de la perspectiva 
interior de cada fotografía, es decir, hacer que el cono de rayos proyecta­
do sea geométricamente semejante al cono de rayos que penetró al obje­
tivo de la cámara en el instante de la exposición. 

Para lograr lo anterior se debe cumplir con los siguientes requisitos: 
Centrar la diapositiva de manera que el eje óptico del proyector o 

camara del instrumento coincida con el punto principal de la fotografía. 
Poner en el proyector la distancia focal resultante de la relación: 

En donde: 

JP = Dist:meia focal a poner en t-1 proyf'ttor. 

dp = Furm::~to del proyector. 
d 0 =.Formato de la c:ímara aérea. 
J. = Distancia focnl ele la cimara nt>rt-a.. 

Corregir la distorsión de los lentes y de los materiales que intervienen 
en el proceso o conocer su valor final para considerarlo en las medicio­
nes y cálculos fotogramétricos. 

La orientación relativa tiene como propósito la reconstrucción de las 
posiciones relativas de toma de las fotografías de un par estereoscópico. 
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PARALELO CONCENTRICO RECTANGULAR 

FIGURA 3.10. APARIENCIAS TIPICAS DE LOS DRENAJES 

El drenaje rectangular suele estar controlado por las diaclasas, las fa­
llas y plegamientos; el drenaje radial se produce desde un cono monta­
ñoso o hacia el centro de una depresión o cuenca; el drenaje concéntrico 
suele ser indicativo de la presencia de una estructura en forma de domo. 
Un siStema de drenaje dendrítico generalmente representa un área de 
rocas bastante homogéneas, mientras que el drenaje paralelo se suele for­
mar ¡ior un control de estratos de diferentes resistencias a la erosión. 
El drenaje emparrado es característico de rocas sedimentarias fuerte­
mente plegadas. 

El mapa fotogeológico, que se utiliza para consulta durante el proyec­
to de la carretera, es obtenido después de estudiar en los pares fotográficos 
todas las características geológicas e hidrográficas de la zona, vaciándolas 
en mosaicos rectificados y distinguiéndolas con símbolos convencionaies. 
Asi, por ejemplo, se acostumbra distinguir los contactos geológicos con 
diferentes colores; los distintos tipos de rocas y suelos por medio de letras 
clave: también existe simbología especial para las fracturas, rumbos y 
echados. Para la hidrografía, es costumbre representar los escurrideros 
con color azul. 

C) El estudio socioeconómico de las fotografías fundamentalmente se 
encamina a la localización y estimación de población, al uso actual y po­
tencial de la tierra, a los recursos forestales y minerales en explotación 
y en potencia y a todo aquello que represente facilidades de prod¡¡cción 
o recursos para el desarrollo económico y social de la zona. 

Para el ·proyecto de carreteras, la interpretación de las fotografías 
desde el punto de vista socioeconómico tiene por objeto estimar las nece­
sidades de transporte, tanto para los düerentes núcleos de población como 
para los sitios de actividad económica actual o futura. 

Estos estudios se tenélrán que verificar en el campo, en aquellos pun­
tos representativos. selecCionados de antemano por el fotointérprete. 

~ 
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FIGURA 3.9. DETERMIHACION DE DESNIVELES MEDIANTE LA lARRA DE PARAUJ! 

Se transfieren dichos puntos reciprocamente, es decir, el N1 a la foto 2 
en N'1 Y el N2 a la foto 1 en N'2 • Se miden las distancias b1 y b: y su pro­
medio será la base aérea b. 

Del informe de vuelo se toma la altura de vuelo .H a la cual fue to­
mada la fotografía, comprobándose con la altitud marcada por el altime­
tro en cada foto y con la elevación media del terreno. 

Supóngase que se trata de determinar el desnivel existente entre los 
puntos A y B, que aparecen en ambas fotografías (A'2 y B'2 en la foto 
2). Se coloca la barra de paralaje haciendo coincidir sus indices con 
los puntos A y A' 2 girando el micrómetro de la barra para hacer que 
el punto flotante "toque" el terreno; en esta posición se toma la lectura 
del micrómetro. Se llevan después los indices de la barra a los puntos 
B y B' 2 girando el micrómetro hasta que el punto flotante "toque" el te­
rreno . 

Se toma esta nueva lectura del micrómetro. La diferencia de lecturas 
es precisamente la diferencia de paralajes t,p; el desnivel .6h que existe 
entre los puntos A y B i;e calcula con la siguiente expresión: · 

H 
t.h=-t.p 

b 

B) El estudio de las aerofotos desde el punto de vista geológico· pro­
porciona información sobre la morfología del terreno, la existencia de 
fallas y de zonas susceptibles de deslizamientos, la clasificación general 
de rocas y suelos, las cuencas de drenaje y los materiales de construcción 
que se tengan en el área en estudio. 

El drenaje constituye una de las mejores guias acerca de la geologfa 
Y los tipos de suelos en el área; también indica las lineas de menor re-
sistencia. ,, 
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D) Características de la vegetación. Por el tipo de vegetación se puede 
identificar el tipo de suelo y el de la roca original. Un determinado tipo 
de vegetación puede indicar la composición del suelo, contenido de hwne­
darl. permeabilidad, variaciones de su espesor y de su pendiente. 
· Debe distin;;uirsc la vegetación natural de la de los cultivos, reforesta­

cionPs, C'tc., ql!.e pudieran desorientar. Para este tipo de estudio las foto­
¡:rafías dC' color, las inrranojas blanco y negro y las infrarrojas de color, 
son de valor inestimable. 

El estudio de las aerofotos en gabinete requ1ere del siguiente equipo: 
cster~oscopio, barr¡¡_ de paralaje, regla de cálculo, escalímetro, lupa, es­
l~uadras. lápices de cera, etc. (Véase Figura 3.8.) El estereoscopio sirve para 
obsprvar el reli<:>ve del terreno en la faja de sobreposición de las fotogra­
fías; la barra de paralaje sirve prinCipalmente para estimar los desniveles 
del terreno. 

3.5.2 Procedimiento de trabajo 

En ·el mosc.ico índice de las fotografías a escala 1:50 000 se marcan 
las diferentes rutas estudiadas previamente, a fin de facilitar la selección 
de las aerofotos que cubren el área donde van a desarrollarse las distin­
tas alternativas. 

Con pares sucesivos de las fotografías seleccionadas, los diferentes 
especialistas estudian con el auxilio del estereoscopio, la localización de 
las rutas, los aspectos geotécnicos, los de drenaje y los socioeconómicos, 
a fin de conocer las ventajas y desventajas de cada una de las rutas mar­
cadas. 

A) El ingeniero especialista en localización determina la mejor po­
sición de una o más alternativas de trazo, conveniente desde el punto de 
vista topográfico con fines operativos, para limitar las fr'llljas de terre­
no en las que debe buscarse la mejor ubicación de la linea en etapas 
posteriores de más detalle. 

Por cada linea de ruta resultante, el localizador debe estimar la lon­
gitud total; las longitudes de las diferentes pendientes; las cantidades de 
materiales en cuanto a terracerias y drenaje; el número y tipo de inter­
s~cciones; las afectaciones; y en general, todos los conceptos de costos que 
sirvan para evaluar cada alternativa. 

Un factor importante en la elección de una ruta es la pendiente del 
terreno; por lo que para tener una idea aproximada de ella y definir si 
las rutas vistas están dentro de lo especificado, se determinan las eleva­
ciones de los puertos, las de los fondos de las barrancas y las de otros 
puntos que pueden afectar la posición de la línea. · 

Para obtener el desnivel aproximado entre dos puntos dados conteni­
dos en un par estereoscópico, se utiliza la barra de paralaje, de la siguien­
te manera: 

Se procura determinar con la mayor aproximación la escala de las 
fotografías. Para ello se verá si en algunas de ellas aparecen puntos de con­
trol terrestre anteriores o bien alguna estructura cuya longitud se conozca. 
En caso de no haberlas se toma como buena la escala indicada en las fotos. 

Apoyándose en las marcas fiduciales de las dos fotos que se estudian, 
se determinan los puntos principales N1 y N2 , los cuales están definidos 
por la intersección de las líneac; que unen las marcas fiduciales (Figura 
3.9) 
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Si se quiere obtener la altitud de vuelo, o sea la altura del vuelo sobre 
el nivel del mar, a la altura de vuelo habrá que agregarle la elevación 
media del terreno referida al nivel del mar. 
_ Después de revelar la pelicula expuesta y obtener las correspondientes 
copias de contacto, se procede a armar las lineas de vuelo tomadas, a com­
probar su posición, escala, sobreposiciones y deriva. Se seleccionan las 
fotografias útiles y se les numera de la siguiente manera: (2 -1) en donde 
el primer número- significa el número de la fotografía y el segundo la 
linea de vuelo. A continuación se forma el fotoíndice de vuelo o mosaico 
indice, el cual es una reproducción fotográfica de las fotografías seleccio­
nadas y armadas según su linea de vuelo, donde además se anotan los datos 
de identüicación. 

Existe también el mosaico rectificado que se elabora con fotografías 
escala 1:50 000 y 1:25 000, el cual muestra una imagen continua del área 
fotografiada y se emplea principalmente en los informes de fotointerpreta­
ción, reconocimientos, etc. 

8.5 FOTOINTERPRETACION 

La fotointerpretación consiste en el examen de las imágenes fotográ­
ficas con el objeto de identificar rasgos y determinar su significado. 

8.5.1 Identificación en las fotografías 

Para poder determinar el significado de las imágenes fotográficas deben 
considerarse los conceptos básicos que se explican a continuación: 

A) Características físicas de las fotografías. El tono y la textura en 
una fotografía tienen un papel muy importante; cada uno de los tonos 
entre el blanco y el negro y su frecuencia de cambio en la imagen mani­
fiesta la textura, haciendo más fácil la identificación de los objetos; por 
ejemplo, en las fotografías aéreas las cimas de las montañas se ven en 
tonos más claros que las barrancas, porque aquéllas reciben más luz del sol. 

B) Características de rasgos y objetos. Considerando la forma, el ta­
maño y la sombra de las imágenes, se puede distinguir entre los objetos 
que se deben a la actividad humana y los naturales; por ejemplo, las ima­
genes con apariencia regular en general corresponden a objetos que se 
deben a la actividad humana, mientras qUP las imágenes irregulares ro­
rresponden a objetos de la naturaleza. La sombra revela y acentúa el 

. relieve terrestre. Estas características se complementan y relacionan con 
objetos asociados en el área. 

·· C) Características topográficas y geomorfológicas. El aspecto del re­
lieve generalmente indica la dureza de los materiales: los materiales resis­
tentes forman partes altas con taludes acentuados y los materiales blandos 
forman llanuras o loJ:Derios suaves; a cada resistencia de material corres­
ponde un talud natural, por lo que puede decirse que los cambios de -::aluct 
indican cambio de material. La disposición o alineamiento puede indicar 
flujo, plegamientos, fracturas, fallas, etc.; el drenaje está dado por la pen­
diente del terreno y por las características de resistencia a la erosión de lo5 
materiales superficiales y subyacentes de la zona, así como por las frac­
turas y las fallas. 
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. Cuando se trata de terreno plano es conveniente que el ángulo sea un poco 
menor, porque así las sombras ayudan a observar el relieve. 

La deriva o ángulo horizontal formado por la linea del vuelo y el eje 
longitudinal de la cámara, no debe exceder de cuatro grados; el giro alre­
dedor del eje de vuelo o balanceo y el giro alrededor del eje normal al de 
vuelo o cabeceo, no deben exceder de tres grados. -- · -
. ~ · La escala de una fotografía vertical y el área cubierta por ella dependen 
de los elementos siguientes: 

La distancia focal o constante de la cámara /, que es la distancia 
entre el centro óptico del objetivo y el plano de la imagen fotográfica o 
Plano focal •-~---·•o'• --~·•.--•·-·--·· - .• ......... ,- ... _. .... -~. _ _. _ _.co·-----. .. ... - -. 

El formato l, que corresponde a las dimensiones de negativo de toma 
o sean las longitudes de sus lados. 

La altura de vuelo H, que es la ·distancia del centro óptico del objetivo 
al nivel medio del terreno en el área cubierta por la foto. 

La escala media Em de las fotografías, llamada también escala del 
vuelo, se obtiene por la relación siguiente: 

---T 
f 

l 
Em=-

L 

----t 
H 

l J 
-=-
L H 

----~-l 
L 

J Em--
H 

fiGURA 3.7. RELACION DE ESCALAS 

Como- para una determinada cámara la distancia focal y el formato 
son constantes, la escala y el área cubierta por cada fotografía, dependen 
sólo de la altura del vuelo. 
· Para una escala dada de fotografía, la altura de vuelo se calcula a 

partir de la fórmula anterior, por ejemplo, si se desea obtener fotograf"1as 
a escala Em = 1:50 000 con una cámara granangular, cuya distancia focal 
es 1 = 152 mm (medio pie), la altura de vuelo sobre el terreno, expresada 
en pies, será: 

11 = _!__ ,;, 0.5 
Em I/50 000 

ll = 0.5 X 50 000 = 25 000 pies. 

o sea, la altura de vuelo expresada en pies, será igual a la mitad del deno­
minador de la escala deseada, cuando se use una cámara granangular. 
Esta expresión es de uso general, dado que los altímetros de los aviones 
vienen en unidades inglesas. 
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En la actualidad es difíctf encontrar un profesionista dedicado al es­
tudio de carreteras, capaz de atender él solo a los complejos problemas 
derivados por los cambios del uso de la tierra, del aumento de vehículos 
y de su velocidad, as1 como de la necesidad de amoldar el camino a la 
topografia. _ · 

Esto significa que el estudio de una ruta y su elección no es de la 
exclusiva competencia de una sola persona, sino que deben trabajar en 
el problema un conjunto de especialistas que necesitan información cuali­
tativa detallada y datos cuantitativos precisos. 

Esta información es obtenida a través de los reconocimientos y de las 
fotografías aéreas, pues éstas facilitan el estudio del terreno desde los pun­
tos de vista topográfico, geológico y de uso de la tierra, permitiendo así 
determinar la elección de la mejor ruta. 

Para la toma de fotografías aéreas se utilizan cámaras métricas de 
eje vertical, con lente granangular con distorsión máxima de 0.01 milí­
metros y distancia focal de aproximadamente 152 milímetros, con formato 
de 23 por 23 centbnetros. 

Para lograr la continuidad estereoscópica, debe existir una sobreposi­
ción longitudinal de 60 a 80% y una sobreposición lateral de 20 a 30%, 
dependiendo de la relación relieve del terreno-altura de vuelo. Véase Fi­
gura 3.6. 

La toma de fotografias aéreas también está restringida a ciertas épocas 
del año y horas del dia, por la presencia de nubes y por la proyección de 
sombras; se especifica que las nubes no cubran más del 5% del área foto­
grafiada y que al ángulo de altura del sol con respecto al horizonte esté 
comprendido entre 45 y 75 grados, dependiendo de la topografia del terreno. 

42 

DISTANCIA INnr DOS POSICIONES D!L 
AVION AL TOMAR POTOUA"U 

AIIU COMUN ~ LU 
DOS POTOGUPIAS 

fiGURA 3.6. FOIIMACION Df U. VISION fSTEREOSCOPICA 
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FIGURA J 5 EQUIPO BASICO PARA RECONOCIMIENTO TERRESTRE, BRUJULA, ANEROIDE Y CLISIMCTRO 
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3.3.2 Reconocimiento terrestre 

Este tipo de reconocimiento se lleva a cabo cuando por las circuns­
tancias existentes no es posible realizar el aéreo; es menos efectivo que 
éste, ya que el ingeniero localizador no puede abarcar grandes áreas y 
tiene que estudiar por partes su linea; de 1¡¡. misma manera, el ingeniero 
geólogo realiza un estudio de detalle que adolece de los defectos que el 
procedimiento implica, ya que la geología requiere estudiarse en grandes 
zonas que permitan definir las form_aciones, los contactos, las fallas y las 

·fracturas. . -~- ... :: -- ···. . 
El reconocimiento se lleva a cabo después de haber estudiado en las 

cartas geográficas las diferentes rutas y estimar las cantidades· de obra 
de cada una de ellas, eligiendo la más conveniente, pues por este procedi­
miento es poco práctico analizar en el terreno todas las alternativas posi­
bles. El técnico en planeación realiza sus estudios previos y marca los 
puntos obligados auxiliado con las cartas geográficas. · 

El ingeniero localizador se ayuda con el siguiente equipo: brújula, 
aneroide, clisímetro, binoculares y cámara fotográfica (véase Figura 
3.5), la brújula le servirá para tomar rumbos de los ríos, cañadas, caminos 
o veredas que atraviesen su ruta, así como el rumbo general de la línea 
que va a estudiar; el aneroide le sirve para verificar las cotas de los 
puertos orográficos, de los fondos de cañadas, y otros puntos de interés; 
el clisimetro, para determinar las pendientes que tendrá la ruta, y los 
binoculares para poder observar las diferentes formaciones que se . atra­
viesan a lo largo de la ruta y ver si es posible encontrar otros puntos en 
mejores condiciones; la cámara fotográfica le permitirá contar con foto­
grafías de los sitios que se considere conveniente incluir en los informes 
que se presentan después de los reconocimientos. · 

Es muy importante contar con un guía que conozca la región, para 
tener la seguridad de que el reconocimiento se haga sobre los mismos luga­
res que previamente se han fijado t>n la carta. 

. Durante el reconocimiento se deberán dejar señales sobre la ruta para 
que posteriormente puedan ser seguidas por el trazo de la preliminar. 

3.3.3 · Reconocimiento combinado .. 
_: ES una combinación de las dos anteriores y se lleva a cabo en las 

siguientes circunstancias: · 

<"A) Cuando no se dispone de fotogi-~as aéreas de la zona y existe la 
posibilidad de recorrerla en avión o helicóptero. El reconocimiento se hace 
en forma similar al que se describe como primer reconocimiento aéreo, 
con la diferencia de que al volar sobre la zona de las posibles rutas, habrá 
que definir desde el aire las mejores, marcándolas en las cartas geográ­
ficas disponibles, para que posteriormente se recorran por tierra siguiendo 
Jos procedimientos indicados para el reconocimiento terrestre. 

B) Cuando se cuenta con fotografías aéreas de la zona y de momento 
no es posible continuar con el reconocimiento aéreo. En este caso se hará 
la fotointerpretación de las fotografías con que se cuenta, marcando en 
ellas las diferentes rutas posibles, eliminando aquellas que ofrezcan me­
nores ventajas, seleccionando las mejores. Si la línea llega a salirse de las 
fotografías disponibles, se utilizarán cartas geográficas para completar 
lo faltante. a fin de que al efectuar el reconocimiento terrestre se tenga 
una idea clara de la situación general de la ruta . 
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las poblaciones que quedan dentro de la zona de influencia de las düerentes 
rutas; el especialista en localización verüica en el terreno si la ruta mar­
cada en el plano es correcta, sobre todo en lo relacionado con el relieve 
topográfico, ya que en las cartas, por ser escalas pequeñas, existe la po­
sibilidad de cometer errores al marcarla. En caso de que haya discrepancia 
entre el terreno y el mapa con que se cuenta, la cual puede ser de índole 
local o general, se deberá buscar una nueva ruta que se ajuste a las condi­
ciones reales del terreno. 

El especialista en geotecnía comprobará desde el avión, la clasüicación 
general de rocas y suelos, la morfología del terreno, la existencia de fallas 
y problemas de suelos. De acuerdo con el localizador observará la hidro­
grafía de la zona, ·apreciando tamaños y tipos de cuencas para prever las 
dificultades que se pueden presentar en el cruce de las corrientes fluviales. 

En este primer reconocimiento los especialistas tienen opción de volar 
sobre las áreas en estudio, tantas veces como crean necesario, a fin de 
escudriñar toda la zona de influencia del camino. 

Al final de este reconocimiento deberán determinar la zona por cubrir 
con las fotografías a escala 1:50 000. . 

B) El segundo reconocimiento se neva a cabo después de haber hecho 
la interpretación de las fotografías a escala 1:50 000 y tiene por objeto 
comprobar en el terreno lo estudiado en las fotografías; este reconocí­
miento se efectúa en helicóptero, lo que permite a los ingenieros descender 
en los lugares de interés y recabar en ellos la inf{)rmación que consideren 
necesaria; en esta forma, el. técnico en planeación puede obtener datos 
sobre el número aproximado de habitantes de un poblado, del tipo y r.ú­
mero de cultivos en la zona, cabezas de ganado y demás aspectos econó­
micos, datos todos ellos que le servirán para precisar su estudio económico. 

El experto en loc¡dización comprobará lo estudiado en sus fotografías, 
principalmente lo relacionado con los cruces de ríos, en donde el especia­
lista en geotecnia podrá apreciar mejor las características del terreno de 
cimentación y las condiciones hidráulicas en el lugar del cruce; compro­
bará además en los diferentes lugares, el tipo de materiales identificados 
durante el estudio de fotointerpretación. . · 

Al finalizar este reconocimiento, se delimita la zona que deberá cu­
brirse con fotografías escala 1:25 000. Una vez realizado este trabajo, se 
hará el control terrestre necesario para · poder estudiar estas fotografías 
en el aparato llamado Balplex, el que proyecta las fotografías sobre una 
mesa hasta una escala cinco veces mayor (véase Figura 3.4); sobre esa 
proyección estereoscópica, los ingenieros proyectistas estudia.., varias 
lineas, obteniendo sus perfiles y estimando los volúmenes de materiales 
por mover en cada una, lo que permite elaborar un presupuesto con una 
aproximación razonable, que pueda ser factor determinante en la elección 
de una de las rutas. 

-
e) El tercer reconocimiento, que puede ser aéreo o terrestre. es propia­

mente un refinamiento del estudio que se ha efectuado en el Balplex, en 
el cual generalmente ya no interviene el técnico en planeación y se rea:iza 
a lo largo de la poligonal en estudio, llamada trazo preliminar del camino. 
En este reconocimiento, un ingeniero especializado en estudios topohidráuli­
cos de cruces substituye al geólogo, con el fin de estudiar el comporta­
miento de los rios y de acuerdo con el ingeniero localizador fija el lugar 
donde debe cruzarse. · 
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fiGURA 3.3. POSIBLES RUTAS ENTRE GUADAWARA Y PUERTO VALLARTA 
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3.2 ESTUDIO SOBRE CARTAS GEOGBAFJCAS 

Las principales cartas geográficas disponibles en la actualidad .. en la 
República Mexicana, son las elaboradas por la Secretaria de la Defensa 
Nacional, a escalas 1:250 000, 1:100 000, 1:50 000 y 1:25 000, que cubren 
parcialmente el territorio. · 
··. Al estudiar ésas c~rtas, el ingeniero puede formarse una idea de las 
características más importantes de la región, sobre todo en lo que respecta 
a su topografía, a su hidrología y a la ubicación de las poblaciones. Auxi­
liado con las cartas geológicas existentes y con mapas que indiquen la 
potencialidad económica de la región, se dibujan sobre ella las rutas que 
pueden satisfacer el objetivo de comunicación deseado. 

Especial cuidado debe tenerse en aquellos puntos obligados, primarios 
o principales, que guíen el alineamiento general de la ruta. Para ello, la 
rt:'-<:1 en estudio se divide en tramos y éstos a su vez en sub-tramos, desig­
nados generalmente con los nombres de los pueblos extremos que unen; 
pero sí ello no es suficiente para determinar la ruta, se indica entonces 
algún otro punto intermedio. Así por ejemplo, en la Figura 3.3 se muestran 
las diferentes rutas entre Guadalajara y Puerto Vallarta, una de las cuales 
se ha dividido en los tramos Guadalajara-Ameca, Ameca-Mascota y Mas­
cota-Puerto Vallarta y en los sub-tramos Ameca-Mixtlán y-Mixtlán-Masco­
ta, pertenecientes ambos al tramo Ameca-Mascota. 

De esta manera es posible señalar sobre la carta varias rutas posibles, 
es decir, diversas franjas para estudio. En las diferentes rutas, aparecerán 
nuevos puntos de paso obligado, tales como: cruces de ríos, puertos, cruces 
con otras vías, que constituyen los puntos obligados secundarios de la vía. 

Al dibujar las diferentes lineas que definen las posiblec; rutas, deben 
considerarse los desniveles entre puntos obligados, así como las distancias 
entre ellos, para conocer la pendiente que :t;egirá en su trazado. 

S..S RECONOCIMIENTOS 

Una vez representadas las posibles rutas en los mapas geográficos, se 
inicia propiamente el trabajo de campo con reconocimientos del terreno, 
los cuales pueden ser: aéreos, terrestres y una combinación de ambos. 

S.S.! Reconocimiento aéreo 

El reconocimiento aéreo es el que ofrece mayor ventaja sobre los de­
más, por la oportunidad de observar el terreno desde la altura que con­
venga, abarcando grandes zonas, lo que facilita el estudio; se efectúa con 
avionetas y helicópteros, distinguiéndose tres reconocimientos aéreos. 

A) El primer reconocimiento aéreo se efectúa en avioneta y tiene por 
objeto determinar las rutas que se consideren viables y fijar el área que 
debe fotografiarse a escala 1:50 000, para que en ella queden incluidas 
con amplitud. Lo realizan técnicos especialistas en planeación, localización 
y geotecnia; Antes de Iniciar el vuelo, los especialistas deben estudiar y 
memorizar las cartas geográficas y geológicas disponibles, a fin de que 
durante el vuelo observen las distintas rutas, estudiándolas dentro de su 
especialidad; así por ejemplo, el especialista en planeación verificará si 
la potencialidad de la zona concuerda con la que se ha supuesto en los 
estudios previos, observando las áreas de cultivo o de agostadero, así como 
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CAPITULO III 

SELECCION DE RUTA 

GENERALIDADES 

Una vez realizados los estudios socioeconómicos que justifican la cons­
trucción de nuevos caminos y las mejoras de los existentes, es net:csario 
programar los estudios de vialidad, que permitan establecer la conveniencia 
y las prioridades para elaborar los nuevos proyectos y las obras corres­
pondientes. 

Con este fin, es necesario realizar una serie de trabajos preliminares 
que básicamente comprenden el estudio comparativo de todas las rutas 
posibles y convenientes, para seleccionar en cada caso, la que ofrezca las 
mayores ventajas económicas y sociales. 

Se entiende por ruta, la franja de terreno de ancho variable entre dos 
puntos obligados, dentro de la cual es factible hacer la localización de un 
camino. Mientras más detallados y precisos sean los estudios para deter­
minar la ruta, el ancho de la franja será más reducido. 

Los puntos obligados son aquellos sitios por los que necesariamente 
deberá pasar el camino, por razones técnicas, económicas, sociales y polí­
ticas, tales como: poblaciones, sitios o á~;eas productivas y puertos oro­
gráficos. 

La selección de ruta es un proceso que involucra varias actividades, 
desde el acopio de datos, examen y análisis de los mismos, hasta los levan­
tamientos aéreos y terrestres necesarios para determinar a este nivel los 
costos y ventajas de las diferentes rutas para elegir la más conveniente. 
(Véanse Figuras 3.1 y 3.2.) Esta es una de las fases más importantes en el 

estudio de una carretera 

3.1 ACOPIO DE DATOS 

La topografía, la geología, la hidrologia, el drenaje y el uso de la tierra, 
tienen un efecto determinante en la localización y en la elección del tipo 
de carretera y conjuntamente con los datos de tránsito, constituyen la 
información básica para el proyecto de estas obras. 

E1 proyectista debe contar con cartas geográficas y geológicas, sobre 
las cuales se puedan ubicar esquemáticamente las diferentes rutas. 

Para la zona de influencia de la obra en proyecto, se recopilará la. infor- · ··· · 
mación sobre ·las obras existentes, asi como la que se pueda obtener sobre 
las planeadas a corto y largo plazo, ya sean de la propia Secretaria o de 
otras dependencias oficiales y privadas. Los datos de tránsito para carre­
teras existentes, se obtienen por medio de los aforos que se realizan siste­
máticamente en la red de carreteras; cuando es necesario se practican estu­
dios de origen y destino. Para el caso de caminos nuevos, se calcula el 
tránsito, de acuerdo con las estimaciones pertinentes. · 
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espectacular de los mismos accidentes y sus saldos en pérdidas de vidas 
y bienes. A pesar de que los accidentes en estos cruceros son solamente 

· un pequeño porcentaje del total de los accidentes, arrojan un alto número 
de personas muertas y heridas. 

Es importante mencionar que de una muestra estadistica de 3 627 acci­
dentes que ocurrieron en cruceros de ferrocarriles,•o solamente cerca de un 
tercio del total fueron entre el ferroc::arril y los vehiculos automotores. Los 
otros dos tercios de-los accidentes ocurrieron entre los vehículos, cuando 
uno de ellos estaba esperando a que pasase el tren y fue alcanzado por otro 
que no pudo detenerse a tiempo. De estos dos tercios, la mitad ocurrió en 
el momento en que un tren pasaba por el crucero y la otra mitad cuando el 
tren no estaba presente. Entre estos últimos, el13.3% de los accidentes que 
ocurrieron fue provocado por los vehículos que tienen obligación de parar 
en todos los cruceros; también se observó que muchos de Jos daños ocasio­
nados a los vehículos accidentados se debieron a obstáculcs naturales, in­
cluyendo los apoyos o postes masivos de los dispositivos de control. . 

Para mejorar las condiciones de todo crucero se vio la necesidad, en 
primer lugar, de proporcionar la distancia de visibilidad adecuada, tomando 
en cuenta la velocidad de los trenes y la de los vehiculos sobre la carretera. 

•• Fuente: Reporte Núm. 50 d~; National Cooperative Highway Research Program. 
1968. Investigación patrocinada por "The American Association of State Highway 
Officials", con la cooperación de "The Bureau of Public Roads", págs. 1-4. 
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2.8 ILUHINACION 

Accidefttes par 100 millonea 
de vehlculo.s•kil6met7'0 

46.5 
67.2 

190.0 
210.5 

Cerca del 60% de todos los accidentf>.s fatales de tránsito ocurren por 
la noche, cuando los volúmenes de vehiculos y peatones son más bajos. Al 
tomar como base el kilometraje, los índices de accidentes nocturnos son 
el doble de los diurnos en las ciudades y cerca del triple en las zonas 
rurales.87 

· Aunque los efectos de la fatiga, intox1cación y otros factores que 
podrían incrementar el riesgo de viajar de noche, no han sido completa­
mente evaluados, es indiscutible que la visibilidad reducida contribuye a 
estas diferencias en los índices· de accidentes. La iluminación artificial 
es un medio efectivo ya probado para reducir los accidentes nocturnos de 
tránsito. 

Un estudio 38 encontró una tendencia . a la disminución de los índices 
de accidentes no~os con un nivel. más· alto de· iluminación. Se sacó esta 
conclusión: basándose en datos para un .tramo ·con tres diferentes:niveles 
de iluminación; Los tramos eran similares en otros aspectos,. asi que las , ~-. 
diferencias en los índices de accidentes deberían ·de atribuirse a· las variado- i 

nes de la .iluminación. 
La experiencia en la autopista Connecticut Turnpike ·es reveladora 

a este respecto.88 Un tramo tiene una iluminación continua;' el· otro: tiene::· 
iluminados sólo. los entronques, ·casetas de cobro y áreas de . servicios.· 
Al dividir el índice de accidentes nocturnos entre el índice de dia, en el 
tramo iluminado continuamente, se encontró una proporción de 2.12. En 
el tramo iluminado sólo en los lugares seleccionados, se encontró que la 
misma relación era de 2.0. Esto sugiere que la iluminación, basándose 
en seleccionar los lugares, es tan efectiva como la iluminación continua. 

La experiencia acumulada hasta la fecha, sugiere que el mayor beneficio 
viene de dar nivel mínimo de iluminación y que la superficie del pavimento 
tiene un papel importante en el nivel de iluminación que se requiere. 

2.9 CRUCES CON VIAS FERREAS 

Los accidentes en los cruzamientos de carreteras con vías férreas, han 
sido materia de interés público por muchos años, especialmente por lo 

" The Automotive Safety Foundation. Traffic Control I!IId Roadway Elements . 
Their Relationship to Highway Safety. Washington, D. C., 1963, pág. 77. 

•• Wyah, D. y Lozano C. E/er:t o! Street Lighting 011 Nigh.t Tm/fic AcC'ident Rate. 
Highway Research Board, Bul!. 146, 1956. págs. 51-55. 

" Pág. 78 de la obra citada. 
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Con relación al uso de sefiales restrictivas que. indiquen la velocidad 
máxima para pasar por una curva, éstas han demostrado su efectividad 
en aquellos casos en donde e~··conductor no puede advertir situaciones 
peligrosas. .· . . . . ' 

Un estudio de 15 curvas, en California, en las que se fijó la velocidad 
máxima, mostró que el total de accidentes fue reducido aproximadamente 
62%, mientras que los accidentes con lesionados y muertos fuéron reduci­
dos en 54%. Estos porcentajes estuvieron basados en un total de 230 
accidentes.aa · 

2.'7 LOS ACCIDENTES Y EL AL1NEAMIEN'rO VERTICAL 

Uno de los aspectos más importantes en el alineamiento vertical, con 
respecto de los accidentes, es la distancia de visibilidad de parada. 

De acuerdo con un estudio " realizado en el Estado de Calüornia, en 
carreteras de 2 carriles, en una longitud de 800 km, se encontró que el 
indice de accidentes decrece con el aumento de la distancia de visibilidad, 
de la manera siguiente: 

Distancia de vislbilldad 
(metros) 

Menos de 240 
240 a 450 
,.450 a 750 
Más de 750 

Indlce de accidentes 
(por mlll6n de 
vehlculos-lan) 

1.5 
1.2 
0.9 
0.7 

'-~ 

Por otra parte, Hilds aa comparó ei indice de accidentes con la frecuen- J;· 
cia de las restricciones en visibilidad. Se definió una restricción como una .:.·¡: 
dis+..ancia de visibilidad menor de 120 m en terreno montañoso y menor de ,~-
180 m en terreno plano o de lamerlo. Se encontró que el indice de acci­
dentes decrece conforme las restricciones son más frecuentes. 

Esto es cuando las restricciones ocurren con frecuencia, el conductor 
se adapta al medio y los indices de accidentes tienden a disminuir. 
·:: Otro de los aspectos importantes del alineamiento vertical con relación 
·a los accidentes es la pendiente. De acuerdo con un estudio realizado en 
las autopistas de Alemania,88 se observa un importante incremento de los 
accidentes cuando aumenta la pendiente. Se atribuye a la gran diferencia 
de velocidades entre los vehículos ligeros con respecto de los vehículos 
pesados. 

. •• Tra/fic Control and Roadway Blsment.. Thelr relatlonship to Highway Safety, 
Automotive Safety Foundatlon, 1963, pág. 35. 

" Young, J. C. COMtNyendo Seguridad en el Swtema Caminero. California Traffic 
Safety Conlerence. Proceedlngs. Sacramento, 1950, p.t.gs. 14-19. 

" Hilda, Harold E. La Seguridad, '"' elemento eaencial en loa ¡rroyectoa de illge­
r.ierla de cammoa. Highway Englneering Conference, Unlverslty of Utah Proceedings, 
1947, págs. 99-113. 
· 

11 Bltzel, L. F. Rerrultado de accid6flt63 en el Pl"((!!eCto de aut~ en Alemania. 
Hlghways and Brtdges and Englneertng Workl, ír. 24, Núm. 1161. Oct. 1954. 
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GRADO DE LA CURVA 

• ~,:: e' o -

Menor de 1°16' ." .......... . 

De 1°16' a 2°32' ............ . 

De 2•33' a 3•so• ....... . 
De 3°51' a 6•34' ................ . 

De 6°35' n 11°28' ..... . 

Mayor de 11°28' ..... . 

Por mi116o do vohlculoo-kD 

4.16 

4.80 

5.60 

6.08 

21. i6 

23.84 

Otros trabajos han demostrado que a partir de un cierto grado de cur­
vatura, las curvas en el extremo de las tangentes mayores de 5 km de 
longitud tienen un índice de accidentes de 1.25 veces mayor que las curvas 
ubicadas en el extremo de tangentes menores de 5 km de longitud. 

Es seguro que la alta incidencia de accidentes en las curvas comprende 
un número mayor de factores que los citados anteriormente, tales como 
exceso de velocidad, distancia de visibilidad de parada y sobrtoelevación. 

Entre las medidas aplicables.para incrementar la seguridad .. en cami­
nos existentes,. están las· rectificaciones, las sobreelevaciones. y la distancia 
de visibilidad adecuada, además de un buen señalamiento preventivo··y · 
restrictivo, marcas ·en el pavimento y fantasmas. 

Ciertas experiencias en rectificación de. las curvas; mostraron que en 
n·casos los accidentes se redujeron un 80%. En 6 casos donde la.sobreele- · 
vación fue. aumentada, los· accidentes con lesionados fueron reducidos en 
un 60%. En 5 casos donde.la .visibilidad· fue mejorada, los accidentes con ... · 
lesionados se redujeron en un 65%.u 

Con relación a la efectividad de las señales preventivas, se indica a 
continuación el resultado de un estudio anterior y otro posterior, que 
muestra una reducción en los accidentes en curvas. u 

ÁCCIDZ~I DJUaHCM ACC'Io•Nna wocrt7BKoa 
NUMERO PO& ARO POB .&.110 

DE CURVAS 
ESTUDIADAS 

1 
An ... Doopu6o An\eo D.pu4o 

52 31.6 
1 

17.4 63.2 31.5 

10 Glanville, William M. La seguridad. tlial y la investigación. Royal Society of 
.\rt. England, 1961. (Hechas las conversiones de unidades). . 

" Comparociones de accidentes antea y deaptds de modl!iéar curoaa en cominos. 
International Road Safety and Traffic Review, v. 8, Núm. 2, Spring, 1960, pAg. 34. 

" Burrus, J., Syrek, D. y Gumett, G. Efectos d.e ditJE!I'8aB dispaaititlas preventiva& 
"" los accidentes en curva&. Study Núm. C-55.01. Los Angeles Country, 1955. 
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·--"En ciertos estudios se encontró que en carreteras de dos carriles b 

índice de accidentes aumenta alrededor de 0.23 por grado de cw·vatur&. 
Para carreteras divididas, de 4 carrileS con acceso controlado, el índice dP 
accidentes aumentó 0.64 por grado de curvatura.zt 

Así como el grado de curvatura influye en la incidencia de accidentPs, 
también la frecuencia de las curvas es otro de los factores que tienen 
marcada influencia De la tabla siguiente se deduce que la peligrosidad 
aumenta, tanto al disminuir el rl¡ldio de la curva, como al disminuir la 
frecuencia de ellas. Como conclusión se establece que las curvas cerradas 
de menor grado y aisladas, son las más peligrosas: -

INDICE DE ACCIDENTF..S EN CURVAS DE DOS CARRILES 
PARA DISTINTOS RADIOS Y FRECUENCIA DE CURVAS" 

NUMERO brDlCZ D& .&.CCJDSl'ifTKII PA.L\ J)J871NT08 OL\008 DE Ct7UVA.TDRA. 

DE CURVAS -
POR KlLOMETRO 1"53' 1°M' a 3°-l6' 3•4r • 6°16' 8°17' o rnd 

De O a 0.5 ...... 1.9 3.4 2.6 5.5 

De 0.6 a 1.8 ...... 1.4 2.3 2.8 2.6 

De 1.9 a 3.0 ...... 1.3 1.8 2.1 2.7 

De 3.1 a 4.3 ...... 2.1 1.7 2.9 .. 
1 

1 
' 

1 

1 

1 
! 
' -----

. .-~~ . 

'd' ... 

· Algunos investigadores trataron de relacionar los índices de acciden­
tes con las curvas de düerentes grados; parte de los resultados obtenidos,,. 
se ilustran en las tablas siguientes: ' 

f :~ 

INDICE DE ACCIDENTES (CON BASE EN EL KILOMETRAJE GENERADO) 
EN RELACION CON EL GRADO DE LA CURVA 

ESTADOS UNIDOS 

IM'DlCI: D& A.C't'IDE'fTE&I' 1 
GRADO DE LA CURVA -Por mill6n de vehlenloe-km 

Menor de 1 •ss· .................. 2.19 

De 1 ·ss· a 3•16' •...... · ........... 3.97 

Mayor de 3•16' .................. 6.18 
1 

" Raff. Morton S. Estudio de accidentes en carreteras interP.statales. Highw•ly 
Research Board. 1953. Bulletin Núm. 74, pág. 1845. 

" Obra arriba citada. 
-,. Kipp, O. L. Los accidentes, los caminos y e¡ rransito. Highway Research Board 

Bulletin 38, 1951. CHechas las conversiones de unidades.) 
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CAPITULO V 

ELEMENTOS BASICOS PARA EL PROYECTO 

GENERALIDADES 

El proyecto geométrico de un camino está basado en ciertas caracte­
rísticas físicas del individuo como usuario del camino, de los vehículos y 
del camino mismo. En este capitulo se tratarán algunos aspectos relativos 
al usuario como conductor; las características dimensionales y de ope­
ración de los vehículos como unidades, estableciéndose cinco tipos de ve­
hículos de proyecto; las características del tránsito vehícular como es el 
volumen de tránsito y la velocidad; una introducción al estudio de la re­
lación entre la velocidad, el volumen y la densidad; y, por último, los mé­
todos para obtener la distancia de visibilidad de parada y de rebase. 

5.1 EL USUARIO 
,, 

La planeación y el proyecto de carreteras así como el control y la ope­
ración del tránsito, requieren del conocimiento de las características físi­
cas y psicológicas del usuario del camino: El ser humano, bien sea como 
peatón o como conductor, considerado individual o colectivamente, es el 
elemento critico en la determinación de muchas de las características del 
tránsito. ·•· 

Las siguientes condiciones del medio ambiente pueden afectar el com­
portamiento del usuario: 1) la tierra: su uso y actividades; 2) el ambien­
te atmosférico: estado del tiempo y visibilidad; 3) obras viales: carrete­
ras, ferrocarriles, puentes y terminales; y 4) la corriente del tránsito y 
sus características, las cuales son manifiestas al usuario. 

En tanto que estas condiciones ambientales estimulan al usuario desde 
el exterior, éste se ve afectado también por su propio sistema orgánico. 
Por ejemplo, el alcohol, deficiencias físicas y aun problemas emocionales, 
influyen en el ser humano afectando su conducta en la corriente del trán­
sito. 

La motivación, inteligencia, aprendizaje y estado emocional del usua­
rio del camino, son otros elementos profundamente significativos en la . 
operación del tránsito. 

5.1.1 Visión del conductor 

· De los sentidos del hombre, la V!siOn · es indudablemente el más im­
portante, ya que a través de este sentido, el individuo obtiene informa­
ción de lo que acontece a su alrededor; muchos de los problemas opera-
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cionales y de proyecto requieren del .conocimiento de las características 
generales de la visión humana. 

Se considera de importancia para la tarea de manejar, la agudeza vi­
sual, la visión periférica, la recuperación al deslumbramiento, la percep­
ción de colores y la profundidad de percepción, es decir, que el conductor 
debe ser capaz de identificar objetos al mirar hacia adelante, de detectar 
el movimiento a sus lados, de ver el camino en la noche con escasez de 
luz y bajo condiciones de deslumbramiento y, por último, de distinguir colo­
res de señales y semáforos y las distancias relativas de los diferentes 
objetos. 

A) Agudeza visual. Uno de los da.tos más importantes acerca del ojo, 
es la agudeza visual. La máxima agudeza visual tiene lugar en un momen­
to dado, en una pequeña porción del campo visual, limitada por un cono 
cuyo ángulo es de 3 grados; sin embargo, es bastante sensible dentro de 
un cono visual de 5 a 6 grados y regularmente clara hasta 10 grados, 
siendo este el punto en el cual la agudeza visual disminuye rápidamente. 
En la Figura 5.1 se muestra el porcentaje de conductores que pudieron leer 
correctamente letreros colocados dentro de diferentes ángulos de visión.11 

En el plano vertical el ángulo de visión aguda es del orden de 1,~ a % del 
plano horizontal. Es importante, por consiguiente, que las señales de trán­
sito sean diseñadas y colocadas de tal manera que queden dentro de un 
cono de visión de 10 grados. 

B) Movimiento del ojo. Debido a que el campo de visión del conductor 
está limitado, éste mueve los ojos sobre aquellas áreas que considera sig-

LETREROS CO:.OCADOS '-~-
DENTRO DEL CONO. DE PORCENTAJE DE 1 

1 

VISION CUYO ANGULO RESPUESTAS CORRECTAS 

1 HORIZONTAL a: ES. 

1 
o 

5.8° 98 u 
.:. ,g. 

7.6° 95 "' w 
1 

9.6° 90 1 

11.4° 84 

13.4° 74 -{t}-

15.4° 66 

FIGURA 5.1. IDENTIFICACION DE LETREROS 

" Matson, Smith and Hurd; Tmlfic Engineeri11g, 1935, pág. 14. 
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. '' nlficativas; es por ello que la velocidad con que se mueven viene a ser 
de suma importancia conforme la vélocidad del tránsito aumenta. Para 

., obtener una clara visión del ·tránsito en el camino, es necesario que el 
,. ojo efectúe seis movimientos diferentes, todos los cuales representan tiem­

po mientras se recorre una distancia.·~ 

l. El ojo debe fijarse en el objeto que va a ser visto. Esta pausa re­
quiere un tiempo promedio de 0.17 seg., variando de 0.1 segundos a 0.3 
segundos. 

2. El ojo "salta" de un punto fijado al siguiente. Este tiempo varía de 
0.029 a 0.100 segundos para movimientos de 3~ a 40°, respectivamente . 

.... - ·· El tiempo de reacción que se requiere para estos movimientos, varía de 
0.125 a 0.235 segundos con un promedio cercano a Jos 0.2 segundos. Así 
que el tiempo requerido para mover el ojo varía de 0.15 a 0.33 segundos. 

3. El ojo debe seguir Jos elementos en movimiento en la corriente de 
tránsito. · 

4. Ambos ojos deben moverse armoniosamente para que las pupilas 
puedan converger o diverger, asegurando una visión binocular sobre los 
objetos que se mueven en el camino. El tiempo requerido para que los obje­
tos puedan converger o diverger para tener una visión binocular, varía 
de 0.3 a 0.5 segundos. 

5. El ojo debe moverse para compensar Jos movimientos de la cabeza. 
6. El ojo se mueve a menudo involuntariamente, respondiendo a ruidos 

u otra clase de estímulos. 
_ Para una visión clara, estos movimientos deben ocurrir constantemen­

te. Como el movimiento del ojo no es instantáneo, el usuario requiere de 
un tiempo para ver continuamente el cambio de aspecto del camino y .. , .. 
de las condiciones del tránsito; así por ejemplo, un conductor cuyos ojos 
estén fijos én lo que ocurre a la derecha. de una intersección, puede nece­
sitar hasta un segundo completo para mover sus ojos al lado izquierqp y 
regresar de nuevo la vista al lado derecho. 

Movimiento a la izquierda ........... . 
Fijarlos en la izquierda ............... . 
Movimiento a la derecha ............. . 
Fijarlos en la derecha ................ . 

Tiempo total: 

0.15- 0.33 seg. 
0.10- 0.30 seg. 
0.15- 0.33 seg. 
0.10- 0.30 seg. 

0.50 - 1.26 seg. 

Estos valores muestran el tiempo para ver únicamente y no incluyen 
el tiempo de reacción. 

Cuando el conductor depende de la ilwninación artüicial, éste pierde 
seis metros de visibilidad por cada 15 km!h de incremento en la veloci­
dad, es decir, que el conductor requiere 1.4 segundos más, por cada 
15 km/h de incremento en la velocidad, para obtener la máxima percep­
ción visual de las condiciones del tránsito. 

C) Visión periférica. Estudios de conductores muestran que el ángulo 
central total de visión periférica, usualmente varía entre 120° y 160°, pero 
debido a la concentración visual, el rango de visión periférica efectiva se 

" Matson, Smlth and Hurd; Tra/fic Engifteeri"((, 1955. 
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contro.e al incrementarse la velocidad, desde un ángulo central de lOO< a 
30 km/h hasta m1 ángulo de 40° a 100 km;h. 

Si bien es cierto que para muchas situaciones del tránsito se confía 
en la visión periférica, un buen proyecto y regulación adecuada no se 
apoya en la visión periférica de los conductores, sino en el cono de agu· 
deza visual. 

D) Visión en -condiciones de deslumbramiento. Algunas condiciones. 
como son la salida de túneles, la iluminación de las calle!. y el deslum­
bramiento por los faros de los otros vehículos, exigen del conductor un 
esfuerzo de adaptabilidad a los cambios de luz. En tanto que la reacción 
pupilar a los cambios de luz compensa cuando mucho en 'f O veces el in­
cremento de luz externa, el cambio de luz del día a la noche varia en re­
laciones de millones a uno. La adaptación residual al cambio de luz es 
una función de la retina. Al pasar de la obscuridad a la luz, ~1 ojo se adap­
ta por sí mismo mucho más rápido que cuando pasa de la 1 JZ a la obscu­
ridad (ver Figura 5.2.). La operación del tránsito y la ilun inación deb<>n 
tomar en cuenta este problema de recuperación al pasar a condiciones 
de iluminación mucho más bajas después de entrar a un tú1 el o al encon­
trarse con deslumbramientos producidos por los faros de los vehículos. 

E) Percepción del espacio. Los valores del espacio y del tiempo de per­
cepción basados en la visión, permiten que el conductor se forme juicios 
de su propio comportamiento, así como del comportamiento de los demás, 
en la corriente del tránsito. 

Los tamaños y formas de los detalles que se perciben y. su posición re­
lativa premiten que. el usuario se forme un juicio del espacio;. este juicio, 

8 ¡ 
1 

~ 
.. .,. 1-""' 

V 
V 

1\ 1 
V 

\ ...... - 1 
1/ 

c\"'íaTól Di 1 a taci ón 

1 1 1 
····· 

o 1 2 3 4 5 60 o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 15 30 300 

TIEMPO EN SEGUNDOS 

r.;,s::URIDAD ------ LUZ OBSCURI •AD 

FIGURA 5.2. ADÁPT<lBILID.o.D A LOS CAMBIOS DE LUZ 
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sin embargo, está sujeto a variación, debido a .factores tales como la con­
vergencia de los ojos para ·acomodarse a la visión binocular, la tensión 
nerviosa para v :r a través de la niebla o del humo, etc. 

. . _ Ejemplos de la necesidad que tiene el conductor para percibir el es­
pacio; son el uso de marcas en el pavimento, guias para estacionamiento · 
delineación de calles y entronques para obtener ángulos visuales gran­
des,_ etc; ·< · 

F) Altura del ojo del conductor. La altura del ojo del conductor sobre 
la superficie del camino ha sufrido una disminución gradual a través de 
los años, reduciendo la distancia de visibilidad en muchas situaciones. 

Las dimensiones representativ3S de la altura del ojo del conductor 
son importantes en el proyecto geométrico para el cálculo de distancia 
de visibilidad. 

La variación de la altura del ojo es· función de las características, tan­
to de los vehículos como de los conductores. De acuerdo con investigacio­
nes efectuadas en Estados Unidos de America, durante el periodo de 
1930 a 1960, la altura promedio del vehículo disminuyó de 1.70 m a 1.40 m, 
con el correspondiente cambio en la altura del ojo del conductor, de 1.50 m 
a 1.20 m.· 

Debido a que estas variaciones en la altura del ojo signüicaron una 
disminución en la distancia de visibilidad en curvas verticales en cresta, 
la altura del ojo fue cambiada para fines de especificación, de 1.37 m a 
1.14 m y la altura del objeto se aumentó de 0.10 m a 0.15 m. 

5.1.2 Tiempo de reacción del conductor 

El breve intervalo de tiempo entre ver, oir o sentir y empezar a actuar 
en respuesta al estimulo de una situación del tránsito o del camino, se 
conoce como "tiempo de reacción". Idealmente esta respuesta del conduc­
tor requiere de un tiempo para percepción, futelección, emoción y voli­
ción (voluntad). As!, mientras más compleja viene a ser una situación, el 
conductor debe disponer del tiempo suficiente para hacer una evaluación ~· 
apropiada de todos los factores que intervienen, con el fin de reaccionar 
con seguridad. El tiempo requerido para esta acción, puede variar desde 
0.5 segundos para situaciones simples, hasta 3 o 4 segundos para situa­
ciones más complejas. Se ha encontrado que la respuesta a estimules vi­
suales, es un poco más lenta que la de los estimulas audibles o a los del 
tacto, como puede verse en la sigUiente tabla: 

Estímulo 

Luz 
Sonido 
Tacto 

Tiempo de reacción 
en segundos 

0.18. 
0.14 
0.14 

TAlLA $.A. RESPUESTA A DifERENTES ESTIMULO$ 

Los tiempos de reacción del conductor están involucrados en la de­
terminación de distancias de visibilidad de parada, velocidades de segu­
ridad en los accesos a intersecciones y en la programación de semáforos. 
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5.2 EL VEHICULO 

Una carretera tiene por objeto permitir la circulación rápida, econó­
mica, segura y cómoda, de vehículos autopropulsados sujetos al control 
de un conductor. Por tanto, la carretera debe proyectarse de acuerdo 
a las características del vehículo que la va a usar y considerando en lo 
posible, las reacciones y limitaciones del conductor. 

En esta parte se expondrán las características del vehículo que deben 
tomarse en cuenta en el proyecto de una carretera, así como las caracte­
rísticas fisicas y psicológicas del conductor, que complementan y /o mo­
difican las características del vehículo. 

5.2.1 Clasificación 

En general, los vehículos que transitan por una carretcta pueden divi­
dirse en vehículos ligeros, vehículos pesados y vehículos e:;peciales. Los 
vehículos ligeros son vehículos de carga y/o pasajeros, que tienen dos ejes 
y cuatro ruedas; se incluyen en esta denominación los automóviles, camio­
netas y las unidades ligeras de carga o pasajeros. Los vehículos pesados 
son unidades destinadas al transporte de carga o de pasajeros, de dos o más 
ejes y seis o más ruedas; en esta denominación se incluyen los camiones 
y Jos autobuses. Los vehículos especiales son aquellos que eventualmEnte 
transitan y /o cruzan el camino, tales como: camiones y remolques especia­
les para el transporte. de troncos, minerales, maquinaria pesada t: oL·os 
productos voluminosos; maquinaria agrícola; bicicletas y motocicletas; y 
en general, todos los demás vehículos no clasificados anteriormente, tales 
como vehículos deportivos y vehículos de tracción animal . .Dado que la 
circulación de los vehículos especiales es eventual en la ge11eralidad de 
las carreteras, las características de estos vehículos se utilizarán funda­
mentalmente· para definir los gálibos de las estructuras,. o bien,. para. el. 
proyecto de vías de comunícación.de uso especializado, tales como carreteras·: 
mineras o madereras,· pistas y ciclopístas. La tabla 5-B muestra la clasifi­
cación general de los vehículos, así como la proporción en que intervienen 
en la corriente de tránsito, de acuerdo con los estudios de origen y destino, 
realizados hasta la fecha indicada. 

5.2.2 Características geométricas y de operación 

En el proyecto de los elementos de una carretera, deben tenerse en 
cuenta las características geométricas y de operación de los vehículos. Las 
características geométricas están definidas por las dimensiones y el radio 
de giro. Las características de operación están definidas principalmente 
por la relación peso/potencia, la cual en combinación con otras caracterís­
ticas del vehículo y del conductor, determina la capacidad de acelerac:ón 
y desceleración, la estabilidad en las curvas y los costos de operación. 

Dado que una carretera debe proyectarse para que funcione eficiente­
mente durante un determinado número de años, no deberán proyectarse 
los caminos solamente en función de las características del vehículo actuc.l, 
sino que deberán analizarse las tendencias generales de esas características 
a través de los años, para prever hasta donde sea posible las modificaciones 
futuras. 
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En México se carece actualmente de la información necesaria para 
definir las características de los vehículos y sus tendencias; sin embargo, 
dado Que una gran parte de ellos son de procedencia norteamericana, pueden 
utilizarse los datos obtenidos en este país, pero tomando P.n cuenta el tipo 
de vehículos predominante en las carreteras mexicanas. 
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A) Dimensiones. En la Figura 5.3 se muestran las dimensiones de los 
vehículos ligeros y pesados que deben tomarse en cuenta para el proyecto 
geométrico de carreteras. Estas dimensiones son: 

He 

70 

L = Longitud total del vehiculo. 
DE = Distancia entre los ejes más alejados de la unidad. 

DET = Distancia entre los ejes más alejados del tractor. 
DES = Distancia entre la articulación y el eje del semirremolque. 

Cuando el semirremolque tiene ejes en tándem, esta distancia 
se mide hasta el centro del tándem. 

Vd= Vuelo delantero. 
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Vt = Vuelo trasero. 
Tt = Distancia entre los ejes del tándem del tractor. 
Ts = Distancia entre los ejes del tándem del semirremolque . 
Dt = Distancia entre el eje delantero del tractor y el primer eje del 

tándem. 
Ds = Distancia entre el eje posterior del tándem del tractor y el eje 

delantero del tándem del semirremolque. 
A = Ancho total del vehículo. 

EV = Distancia entre las caras extremas de las ruedas (entre vía). 
Ht = Altura total del vehículo. 
He = Altura de los ojos del conductor. 
H/ = Altura de los faros delanteros. 
HZ = Altura de las luces posteriores. 

a = Angula de desviación del haz luminoso de los faros. 

Las dimensiones actuales de los vehículos ligeros y pesados varí~~ 
dentro de rangos muy amplios, dependiendo del modelo y uso. V1s dimen­
siones que deben emplearse para el proyecto geométrico de carr<:!:.~!'as f.•.m 
las que corresponden al vehículo de proyecto, tal como se estipll!l.' <:r! '!)] 
inciso 5.2.3 . 

B) Radio de giro y trayectoria de las ruedas. El radio de giro es el radio 
de la circunferencia definida por la trayectoria de la rueda delantera 
externa del vehículo, cuando éste efectúa un giro. ·" 

El radio de giro, las distancias entre ejes y la entrevía del vehículo, 
definen la trayectoria que siguen las ruedas cuando el vehículo efectúll 
un giro. Estas trayectorias, especialmente la de la rueda delantera externa 
y la trasera interna, sirven para calcular las ampliaciones en las curvas 
horizontales de una carretera y para diseñar la orilla interna de la calzada 
en los ramales: de las intersecciones. 

El radio de giro mínimo está limitado por la deflexión máxima de las 
ruedas. En los vehículos modernos, la rotación máxima de las ruedas 
es 50°. 

Obviamente, la distancia entre los límites exteriores de las huellas de 
la llanta delantera externa y trasera interna es mayor cuanto menor es el 
radio de giro, alcanzando su valor máximo cuando el radio de giro es mí­
nimo, es decir, cuando la deflexión de la llanta es máxima; a esa distan­
cia, se le llama distancia entre huellas externas y se le representa con la 
letra U. A la diferencia entre la distancia entre huellas externas y la entre­
vía se le denomina desplazamiento de la huella y se le representa con la 
letra d. Esto es: 

d=U-EV 

En los vehículos sencillos, sin remolques articulados y con distancia 
entre ejes relativamente corta, se puede detenninar analíticamente el 
máximo desplazamiento de la huella, ya que para estas condiciones, las 
trayectorias de las ruedas son arcos de circunferencia y tienen un centro 
de giro común. En efecto, de la Figura 5.4 se tiene: U = EV + d 
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Fórmulas: 

Ancho • U+ FA+ F 8 

U •EV+R0 -jR~-(OE) 21 

FIGURA 5.4. ANCHO DEL VEHICULO EN CURVA 
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en donde 

por lo tanto 

También se tiene: 

en donde 

como 

se tiene 

entonces 

Finalmente 

d- Ro- OP y OP- v' RlJ- (DE)• 

U= EV +Ro- v' R~- (DE)' 

F.a."' R1-Ra +a 

R1 = v' (DE+ Vd)Z + OP' 

OP' = RA- (DE)' 

Rl = v' (DE+ Vd)1 + RA- (DE)' 

= v' RA +"Vd (2DE +Vd) 

F .a.= V Rl; +Vd (2DE +Vd)- Ro+ a 

F
. A-EV 

B = Y a=FB 
2 

Cuando el vehículo consta de tractor, semírremolque y/o remolque, 
el desplazamiento de la huella se determina a partir de ensayes con mo­
delos a escala, aunque puede determinarse analíticamente en forma apro­
ximada, considerando que el eje delantero del semirremolque es el eje real 
o virtual que pasa por la articulación. ' 

El desplazamiento se calculará como sigue: 

Desplazamiento de la huella del tractor (dt): 

d, = Ra- V R& -, (DET)' 

Desplazamiento de la huella del semirremolque (d.): 

d. = (Ro- d ,) - V (Ro- d,)•- (DES)' 

Desplazamiento total de la huella del vehículo: 

a= a,+ a. 
También F.a. =V Rl; +Vd (2DET + Vd)-Ro y Fs =O 

Cabe insistir en que el cálculo anterior es aproximado, ya que el des­
plazamiento máximo total de la huella depende de la deflexión total del giro. 
En vehículos sencillos, el desplazamiento máximo generalmente ocurre en 
deflexiones menores de 90°, pero en vehículos articulados, ese desplaza­
miento máximo ocurre a los 180° y en ocasiones a los 270°, como en las 
rampas de los entronques tipo trébol. En el inciso 5.2.3 se da un método 
para calcular estos desplazamientos, basado en pruebas con modelos a 
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escala. El método permite calcular los desplazamientos de huella máximos 
de los diferentes vehículos de proyecto para diferentes radíos de giro. 

C) Relación peso/potencia. El peso del vehículo cargado y la potencia 
de su motor son los factores más importantes que determinan las caracte­
rísticas y costos de operación de un vehículo en la carretera. Este hecho 
es particularmente significativo en Jos vehículos pesados. Se ha encontrado 
que la relación -peso/potencia de los camiones, está relacionada directa­
mente con la velocidad y tiempo de recorrido en la carretera; asimismo, 
se ha observado que todos los vehículos con la misma relación peso/poten­
cia tienen características de operación símilares,<3 lo cual indica que dos 
camiones de diferentes pesos y potencias tienen el mismo comportamiento 
sobre el camino, si la relación peso/potencia se conserva constante. Esta 
particularidad es de importancia en el proyecto del camino, pues hay 
evidencia de que la industria automotriz tiende a uniformar la relación 
pesO/potencia de cada uno de los tipos de vehículos, lo cual ¡:-ermite esta­
blecer una relación peso/potencia de proyecto. 

Normalmente, la relación peso/potencia está expresada en términos 
del peso total del vehículo cargado, en kilogramos y la poter.cia neta del 
motor expresada en caballos de fuerza (HP). 

La relación peso/potencia influye directamente en el proyecto del ali­
neamiento vertical y en el análisis de capacidad del camino. 

D) Aceleración y desceleración. Un vehículo acelera, cuando la fuerza 
tractiva que genera el motor es mayor que las resistencias que se oponen . 
al movimiento deJ·vehiculo y descelera, cuando las resistencias que se opo­
nen al movimiento son mayores que la fuerza tractiva genernda: Cuando· 
las resistencias .son iguales a la fuerza tractiva, el vehículo. se mueve a una 
velocidad constante y entonces se dice que ha llegado a su velocidad de 
régimen. 

En general, el conductor acelera su vehículo cuando efectúa una ma­
niobra de rebase, cuando va a entrar a una pendiente ·ascendente, cuando . 
se incorpora a una corriente de tránsito a través de un carril de acelera­
ción, cuando cruza una intersección a nivel en presencia· de un vehículo 
que se aproxima por otra rama, o bien, cuando desea aumentar su velo­
cidad para disminuir tiempos de recorrido. El conductor descelera su 
vehículo cuando advierte algún peligro, para salir de un camino de alta 
velocidad a otro lateral, para cruzar una intersección, para disminuir 
su velocidad en pendientes descendentes y en general, cuando quiere dis­
minuir su velocidad; la longitud en que el conductor desee descelerar su 
vehículo, dependerá de la forma en que use el mecanismo de freno y de 
las resistencias que se oponen al movimiento de su vehículo. 

Habrá ocasiones en que el vehículo pueda descelerar o acelerar en 
mayor grado que el deseado por el conductor, como por ejemplo en las 
pendientes ascendentes y descendentes. En estos casos, toca al proyectista< 
juzgar e interpretar los deseos del conductor, apoyado en las características·· 
de su vehículo y en función del uso del camino. 

La fuerza de que dispone el vehículo para acelerarse o descelerarse, 
viene dada por la expresión: 

Fn = FT - IRA+ Hn + Rr + /lp) 

" A Policy on. Gcometrir DE'Mgn of Rwul Highuay CAASHO, 196Sl 
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En donde: 
f' 0 = Fuerza disponible para acelerar o descelerar el vehfculo en kg. 
· · Cuando esta fuerza es positiva el vehículo acelera; si es negativa, 

el vehículo descelera. 
F T =Fuerza tractiva neta del vehículo en kg. Es generada por el motor 

me~os las resistencias internas producidas por los mecanismos 
de transmisión y las pérdidas producidas por la altura sobre el 
nivel del mar y otros factores. 

N A= Resistencia producida por el aire al movimiento del vehículo, 
en kg. 

1f K= Resistencia al rodamiento producida por la deformación de la 
llanta y la superficie de rodamiento, en kg. 

R 1 =Resistencia producida por la fricción entre llanta y superficie de 
rodamiento cuando se aplican los frenos, en kg. 

R,. =Resistencia que ofrece la pendiente al movimiento del vehículo, 
en kg. Cuando la pendiente es ascendente, ofrece resistencia al 
avance del vehículo, pero cuando es descendente, favorece este 
movimiento. 

Las fuerzas y resistencias anteriores se calculan de la siguiente manera: 

l. Fuerza tractiva. De la definición de potencia: P = FV, en donde: 

¡,:. •• k11:- m 
.. P= Potrnria, C't: 

!le![. 
,. 

f' = Fuerza, en k~. 
. ,. 

V = V <'loddnd, pn m/~cg. 

Si consideramos que la fuerza tractiva se ve afectada principalmente 
por las resistencias internas y la potencia del motor varía con la altura 
sobre el nivel del mar, la fórmula anterior queda: 

1' p 
'T= -·/\ 

V 

En donde: K = C¡ ('2 

e 1 = Eficiencia según la altura sobre el nivel del mar. 

Emplricamcnte se ha determinado que: 

f~¡ = 1.09- 10"4 h para h > 900 m 

En donde h = altura sobre el nivel del mar en metros. 

<' 2 = Efit'ient'ia mecánica. Varia entre O. 8R y O. 95. 

... 
)' ... 
" 
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.Finalmente, si expresamos la potencia en caballos de fuerza y la velo­
cidad en kilómetros por hora, la expresión anterior queda: 

FT = 'nOHP K 
V 

El valor de K varia entre 0.70 y 0.95. 

2. Resistencia del aire. La resistencia que ofrece el aire al movimiento 
del vehículo es proporcional al área que presenta el vehículo al viento y al 
ruadrado de la velocidad. 

Esto es: 

En donde: 

RA = Resistencia del aire, en kg. 

A = Area frontal del vehículo, en m1• 

V = Velocidad del viento, en km(h. Para fines de cálculo se considera 
que la velocidad del viento, es igual a la velocidad del vehículo. 

KA = Factor que debe determ.inarse experimentalmente. Usualmente va­
ría entre 0.005 y 0.006. 

Como puede observarse, en la expresión anterior la resistencia del . 
aire depende del cuadrado de la velocidad. Esto hace que para velocidades / 
pequeñas esta resistencia puede despreciarse, no así para altas velocidades. • 

3. Resistencia al rodamiento. La resistencia al rodamiento depende del 
tipo de superficie de rodamiento, medida, dibujo, presión y velocidad de . 
las llantas y peso del V<:!hículo. Estas variables se pueden representar por 
Wl factor K R que multiplicado por el peso del vehículo, define la resis­
tencia al rodamiento, esto es: 

RR = KR w 
En donde: 
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RR ~ Resistencia al rodamiento, en kg. 
W = Peso total del vehículo, en kg. 

KR = Factor empírico. Para las condiciones usuales de las llantas, este fac­
tor varia. entre O. 008 y 0.160, según el tipo de superficie de roda-
miento. (\'er tabla 5-C) · 

Tipo de superficie de rodamiento 

Asfalto o concreto 
Revestimiento 
Tierra 

0.008 a O.DlO 
0.020 a 0.025 
0.080 a 0.160 

TABLA S.C. FACTOR DE RESISTENCIA Al RODAMIENTO IKRI 
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En estudios realizados se encontró que para camiones pesados y buena 
superficie de rodamiento, como asfalto o concreto, se cumplia: 

Ra + RA = 0.007 W + 89 

o sea que la resistencia del aire es una constante en el rango de las velo­
cidades de ·recorrido usuales. 

4. Resistencia por friéción en el frenado. La resistencia por fricción 
en el frenado es proporcional al peso del vehículo y al coeficiente de fric­
ción longitudinal entre llantas y pavimento, esto es: 

Rt=WJ 
En donde: 

Rt = Resistencia por fricción en el frenado, en kg. 

W = Peso total del vehlculo. 

f = Coeficiente de fricción longitudinal entre llanta y pavimento, que 
debe determinarse experimentalmente. 

Se han efectuado numerosas pruebas en pavimentos de todos tipos y 
bajo diferentes condiciones para determinar los coeficientes longitudinhles. 
Después del análisis de los resultados de las investigaciones, AASHO ha 
concluido que el valor de ese coeficiente es el que se muestra en la tabla 
5-D. Estos coeficientes están afectados de un factor de seguridad. '·• , ·, 

VELOCIDAD EN 
COEPICIENTa DE PBICCIOM LONGrTtJDINAL (f} 

-.... 
Kx/H Pa.vimento .eco Pavimento mojado ...... 

30 0.650 0.400 
40 0.630 0.380 
50 0.620 0.360 

.60 0.600 0.340 
70 0.590 0.325 
80 0.580 0.310 
90 0.560 0.305 

!00 0.560 0.300 
110 0.550 0.295 

Para fines de proyecto deben emplearle loa coetlclentes para · 
pavimento moJado. 

TABLA S.D. COEFICIENTE DE FRICCION LONGITUDINAL EN EL FRENADO 

., 

5. Resistencia por pendiente. La resistencia por pendiente es propor­
cional al peso del vehiculo y a la pendiente de la tangente vertical. En 
efecto, de la Figura 5.5 se tiene: 

Rp = Wt = W. sen a 

n 



para el rango de las pendientes usada~; en caminos: 

'''" u = tan " :-· 

IV/' 
11111 

,. 
1 ( 111 

En donde: . 

Rp =Resistencia por pendiente, en kg. 

W =Peso total del vehículo, en kg. . 

P =Pendiente de la tangente del alineamiento vertical, en f>'H cient,, 

En pendientes pronunciadas esta resistencia es mucho mayor que las 
demás y su influencia es decisiva en la operación de los vehículo.'> pesa­
dos. 

fiGURA ~.~. RESISTENCIA QU! OI'OH! LA ,fNOifHl~ Al AVA.NCf DEl VfHICUlO 

Una vez calculada la fuerza disponible para acelerar o descelerar el 
vehículo CFD), pu~e encontrarse el tiempo y la distancia que ·necesita 
un vehículo para adquirir una velocidad dada. 
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En efecto, de la segunda ley de Newton: 

FD = ma; n = Fu 
711 

Fv~ 
= --- = w 

!l 81 X F 0 (m/oeg'J w 
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Por otra parte, de las ecuaciones del movimiento uniformemente acele­
rado puede establecerse que: · 

En donde: 

V~- V~ 
:J.l = ---"--..!.. 

2a 

m = ¡.rasa del vch!culo . 

a 

.:ll = Longitud que requiere l'l Vt•h!culo para pa.•ar de la velocirlnd inir.ial 
(V 1) a la velocidad final (V 2), en metros. 

V 1 = V t>locidad inicial, en metros/stgundo. 
li 2 = Velocidad final, en metros/sl'guHdo . 
. .lt = Tiempo requerido nara pasar de la velocidad inicial (V 1) a la veloci­

dad final (V 2). 
a = Acelcrnción, en m/seg2• 

·u = Aceleraci6n de la gravedad = 9.81 m/seg2• 

SI expresamos la velocidad en km!h y sustituimos las expresiones 
anteriores, quedarán: 

Vª- V~ W a 2 .:1! = ---=---=- - --- (V 2- V¡} 
2a 254 FD 

V2-V1 w 
t.t = --=-a--'-.:.. = 35 .4 F D (V 2 - V,) 

En donde: 

V 2 =Velocidad final, en kilómetros/hora. 
V 1 = Velocidad inicial, en kilómetros/hora. 

Las expresiones anteriores permiten proyectar todos aquellos elemen­
tos del camino en que intervengan .la aceleración o desceleración de los 
vehículos. 

Cuando se calcula la longitud de aceleración o desceleración de los 
vehículos en tangentes del alineamiento vertical, el cálculo debe hacerse 
por incrementos de vélocidad, ya que el tiempo y la longitud dependen 
de la fuerza disponible y ésta, a su vez, depende de la velocidad Se reco-
miendan incrementos de 2 kilómetros por hora. . 

Siguiendo el criterio anteriormente señalado, se calcularon las curvas 
representativas del efecto de las pendientes en los vehículos de proyecto . 
cuya relación peso/potencia es la indicada, para lo cual se consideraron· 
pendientes ascendentes desde 2% hasta 15% y descendentes desde 0% 
hasta 8%; ver Figuras 5.6, 5.7 y 5.8. 

E) Estabilidad en las curvas. Un vehículo es estable cuando no tiene 
tendencia a salirse de la trayectoria que le fija el conductor por medio del 
volante. La inestabilidad del vehículo procede generalmente de las fuerzas 
transversales a que está sujeto, ya sea por asimetrías internas tales como 
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carga mal distribuida, neumáticos desinflados y mecanismos de suspensión 
defectuosos, o bien por la fuerza centrifuga que aparece cuando el vehículo 
describe una curva. 

La inestabilidad debida a la fuerza centrifuga puede manifestarse de 
dos maneras: por deslizamiento o por volcamiento. Cuando las fuerzas que 
tienden a hacer deslizar el vehículo son mayores que las fuerzas que 
mantienen_ al vehículo en su trayectoria, el vehículo desliza; cuando la 
resultante de las fuerzas que actúan sobre el vehículo sale fuera del poli­
gano formado por los puntos de contacto de las ruedas con el pavimento, 
el vehículo vuelca. 

Considérese un vehículo que se mueve con una velocidad V (m/sC'g) 
sobre una curva circular horizontal de radio R (m) que forma un ángulo 
alfa con la horizontal (ver Figura 5.9). Las fuerzas que actúan sobre el 
vehículo, son el peso W (kg), la fuerza centrifuga F (kg) y la fuerza 
de fricción entre llantas y pavimento . (kg). 

1 
Sr 1 

1 d. L ___ _ 
lOO 

FIGURA 5.9. ESTABILIDAD DEL VEHICULO EN LAS CURVAS 

La condición necesaria y suficiente para que no se produzca el vuel­
co es que el momento del peso respecto al eje en el punto O sea menor 
que el momento de la fuerza centrífuga respecto al mismo eje. Si el 
vehículo tiene una entrevía EV y la altura de su centro de gravedad es 
h1 se tendrá: 

F • = W sen a - F cos a = ( W tan a - F) cos a 

F 7 = - W cos a}i? F sen a = (- W + F tan a) ros a 
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despejando: 

EV 
h(W tan a- F) = - (W- tan a) 

2 

W EV +hF 
2 . 

tan a .. --=-----:--
h W+ EV F 

2 

como: F"" m a; 
vs 

a=--· m= R , 
w 
g 

y como: tan a • sobreelevación 

S= 
gR(EV) + 2h V1 

2gRh + V2(EV) 

. 
• 

Si el radio y la sobreelevación están fijos la velocidad máxima de segu­
ridad para que no ocurra volcamiento, será: 

V= 
gR(EV) - 2gRhS 

S(EV)-2h 

Este valor de la velocidad debe ser menor que el valor de la velocidad 
máxima de seguridad por deslizamiento. 

La condición necesaria y suficiente para que el vehlculo no deslice al 
transitar por la curva es: 

En donde: 

ó 

xF. =o 
F.+ q, = O . 

1/>=.uWy 

.P = ,uW cosa 

Siendo ,u el coeficiente de fricción lateral. 

Como el valor de F. ya se definió, se tiene: 

(W tan a- F) cosa+ ¡¿W cosa = O 
pero 

F= 

por lo cual: wv• 
W tan a- + ,uW = O 

gR 
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Si expresamos la velocidad en km/h y sustituimos g por su valor, se tiene: 

S+ u= 0.00185 
y2 

R 

Si el radio, la sobrc>clevación y el coeficiente de fricción lateral están fijos, 
la velocidad múxima segura para que no ocurra deslizamiento, será: 

V=~/S+u R l 0.00785 

De esta relación, puede encontrarse también el radio mínimo para 
que no ocurra deslizamiento de un vehículo, viajando por la curva a la 
velocidad V. 

De las expresiones anteriores pueden extraerse las siguientes conclu­
siones generales: 

l. Si: W sen a = F cos a, la resultante rlel peso y la fuerza centrífuga 
es perpendicular a la superficie de rodamiento y la fue¡~¿a centrifuga no es 
percibida por el conductor. La velocidad que produce este efecto se llama 
velocidad de equilibrio. 

2. Si: W sen a> F' cosa, la resultante se desplazl' según el sentido nega­
tivo de la pendiente transversal del camino. El vehículo tiende a deslizar 
hacia el interior de la curva, siendo contrarrestada esta. tendencia por una 
fuerza lateral de sentido opuesto, consecuencia de la fricción de las llantas 
con la superficie de rodamiento. Simultáneamente, se origina un momento 
que tiende a volcar el vehículo hacia adentro. · 

·' 
3. Si: W sen a < F cos a, la resultante se desplaza según el sentido 

positivo de la pendiente transversal del camino. Los efectos son opuestos 
a los descritos en el párrafo anterior. La fuerza de fricción actúa hacia 
adentro y el vehículo tiende a volcarse hacia el lado exterior de la curva. 

Para fines de proyecto, es importante conocer el coeficiente de fric­
ción lateral entre llanta y superficie de rodamiento. Se han efectuado' un 
gran número de ensayos para determinar empíricamente es.te coeficiente. 
La A.ASHO, después del análisis de los estudios efectuados, ha propuesto 
para fines de proyecto, los coeficientes de fricción lateral que se muestran 
en la Figura 5.10. El coeficiente de fricción puede considerarse que sigue 
una variación lineal a velocidades de 70 km/h o mayores y eliptica para 
velocidades menores. 

F) Costos de operación. Los costos de operación de un vehículo pued<?n 
dividirse en dos categorías: costos fijos y costos variables. Los costos fijos 
son aquellos que no dependen directamente de la distancia recorrida por el 
vehículo, tales como amortización, interés del capital, seguros e impuestos; 
usualmente se expresan por unidad de tiempo. Los costos variables depen­
den directamente de las distancias recorridas por el vehículo, tales como: 
consumos de combustibles, lubricantes y llantas y las reparaciones y servi­
cios; usualmente se expresa por unidad de. longitud 
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. Gl Tendencias. Como se dijo antes, en el proyecto de una carretera no 
solamente deben considerarse las dimensiones de los vehículos actuales, 
sino que también deben tomarse en cuenta las tendencias de esas caracte­
rísticas a través del tiempo, para prever hasta donde sea po;;ible las modi­
ficaciones que puedan sufrir los vehículos durante el lapso de previsión 
del cam_ino. Las características del vehículo que conviene analizar, son las 
que se refieren a las dimensiones, al radio de giro mínimo y a la relación 
peso/potencia. 

En lo referente al radio de giro mínimo, se ha observado que en los 
vehículos. tipo A0, A.,, B, C2 y C1 , prácticamente no ha cambiado durante 
los últimos años, por lo cual puede considerarse para proyecto, el radio de 
giro mínimo de los vehículos actuales. 

En lo referente a las dimensiones. casi todas se han estabilizado en los 
últimos diez años; sin embargo, hay tres que han sufrido cambios substan­
ciales. Una es el aumento de 0.15 m en el ancho de los vehículos ligeros. 
Otra es el aumento de la longitud total de camiones y remolques. Una 
tercera es la tendencia a aumentar la altura legal de los vehículos pesados. 
Estas tendencias se tienen en cuenta al fijar el vehículo de proyecto. 

En lo referente a la relación peso/potencia, se ha observado una mejo­
ría notable a través de los años, pues con el tiempo se van construyendo 
vehículos más eficientes y de mejores características de operación. 

5.2.3 Velúculos de proyecto 

Un vehículo de proyecto es un vehículo hipotético cuyas características 
se emplearán para establecer los lineamientos que regirán el proyecto 
geométrico de caminos e intersecciones. . 

El vehículo de proyecto debe seleccionarse de manera que represente 
un porcentaje significativo del tránsito que circulará por el camino, y las 
tendencias de los fabricantes a modificar las características de los vehículos. 

La AASHO ha establecido cuatro tipos de vehículos para proyecto: 
Uno representativo de los vehículos tipo A0 y Ac, otro para representar los 
vehículos tipo B, C2 y Ca, otro para representar a los vehículos tipo T2-S1 
y T2-S2 y, finalmente, otro para representar los vehículos tipo Ta-82 y 
demás combinaciones de más de cinco ejes. 

Estos vehículos de proyecto fueron elegidos con base a la distribución 
del tránsito por tipos de vehículo prC'dominante en la mayor parte de las 
carreteras de Estados Unidos de América. En México, el 42% ·de los 
vehículos son vehículos pesados, de los cuales la mayor parte son camiones 
de dos ejes, contando también con un porcentaje considerable de auto­
bUl>l:& suburbanos (ver tabla 5-B). 

Considerando los hechos expuestos anteríormen.te y dado que en gran 
parte de la red nacional el volumen de tránsito es bajo, se ha optado por 
introducir un quinto vehiculo de proyecto, representativo de los vehículos 
tipo e,, el cual se emplearía en el proyecto de caminos secundarios que, por 
su composición del tránsito, no ameritan proyectarse para vehículos ma­
yores. 

En la tabla 5-E se resumen las características de los vehículos de pro­
yecto. La denominación de estos vehículos está en función de la distancia 
entn• ejes externos; así el vehículo DE~1525 representa un vehículo con una 
distancia entre sus ejes extremos de 15.25 m. 
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ERISTteAS 
VEHICULO DE PROYECTO 

e A R A e T 
DE-335 DE-450 DE- 610 OE-1220 DE-1525 

Lon9itud total del vehículo L 580 no 915 1525 1678 

Distancio entre ejes extremos del vehículo DE 335 450 610 1220 1525 

Oistonc•a entre ejes extremos del tractor DET - - - 397 915 .¡ 

:i Distancia entre ejH del semiremolque DES - - - 762 1 1<6 1 o . 
u Vuelo delantero Vd 92 lOO 122 122 92 
z Vuelo trasero Vt 153 180 183 183 61 

"' .. Distancia entre ejes tándem tractor Tt - - - - 12 2 

"' Distancia entre ejes tándem semiremolque Ts - - - 122 122 
z 

Distancio entre ejes interiores tractor DI 397 488 o - - -- Oist. entre IJIS interiores tractor y semiremolque Os 701 793 .. - - -
z Ancho total del veh(cuto A 214 244 259 259 259 
"' ::1 Entrev:o del vehÍculo EV 183 244 259 259 259 -o Altura total del vehÍculo H 1 167 214-412 214-412 214-412 214-412 

Altura de los ojos del conductor He 114 114 114 114 114 

Altura de los foros delanteros Hl 61 61 61 61 61 

Altura de los foros traseros HL 61 61 . 61 61 61 

An9ulo de desviación del hoz de luz de los faros ,. ,. ,. ,. . . .,. 
ex 

Radio de oiro mÍnimo (cm) Ra 732 1040 1281 1220° 1372 • 

Peso to!ol (K gl 
VehÍculo vacío Wv 2500 4000 7000 11000 14000· -
Veh:culo corqodo Wc 5000 10000 17000 25000 30000 

Rl!lación Peso/ Potencio (Kg/HP) w% 45 90 120 180 1 BO 

VEHICULOS REPRESENTADOS POR EL DE PROYECTO ApYAc C2 B.-C3 T2- SI T3- 52 
T2- 52 OTROS 

ApyAc 99 100. lOO lOO lOO 
PORCENTAJE DE VEHICULOS DEL TIPO C2 30 90 99 lOO lOO 

INDICADO CUYA OISTAt~CIA ENTRE C3 10 75 99 lOO lOO 

EJES EXTREMOS (O El ES MENOR T2- SI o o 1 e o ~ 
OUE LA DEL VEHICULO DE PROYE':TO T 2-52 o o 1 93 78 lOO 98 

T3 -52 o o 1 18 ~ 
Apy A e 98 lOO lOO lOO lOO 

PORCENTAJE DE VEHICULOS DEL TIPO 
C2 62 98 lOO lOO lOO 

INDICADO CUYA RELACION PESO/POTEN- C3 20 82 lOO lOO lOO 

ClA ES MENOR OUE LA DEL VEHICULO T 2- S 1 6 es lOO lOO lOO 

DE PROYECTO T2-S2 6 42 98 98 98 

T3- 52 2 35 BO 80 80 

TABLA $-E. CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS DE PROYECTO 
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En las Figuras 5.11 a 5.15 se ilustran las principales dimensiones de los 
vehículos de proyecto, así como sus radios de giro mínimo y las trayec­
torias de las ruedas para esos radios en ángulos de vuelta de 180°. 
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En las gráficas de las Figuras 5.16 y 5.17 puede obtenerse el desplaZa­
miento de la huella a y, por tanto, la distancia entre huellas externas 
U para los diferentes vehiculos de proyecto, para diferentes radios de 
giro y para ingulos de welta de 90° y Z10°. Estas gráficas están basadas 
en pruebas con modelos a escala." , 

Las gráficas ~e usan como sigue: 
A) Con el radio de giro Re y la distancia entre ejes del camión o 

tractor {DE' o DET), se obtiene un primer desplazamiento de la huella. El 
desplazamiento asi obtenido será el total para los vehiculos tipo DE-335, 
DE-450 y DE-610. 

B) Si el vehiculo es articulado, tal como el DE-1220 y el DE-1525, al 
desplazamiento anterior deberá sumárSele el desplazamiento del semirre­
molque. Para encontrar este segundo desplazamiento se obtiene el radio 
de giro del semirremolque, que será el radio de giro del tractor menos el 
desplazamiento calculado en el inciso A). Con este radio de giro y la dis­
tancia entre ejes del semirremolque (DES), se entra a la gráfica y se en­
cuentra el desplazamiento de la unidad articulada. 

Para ilustrar el uso de las gráficas, supóngase que se quiere encontrar 
la distancia entre huellas externas del vehiculo DE-1525 cuando efectúa 
una welta de 270° con un radio de giro de 39 m. 

De la Figura 5.17 entrando con 39m, que es el radio de giro del tractor, 
intersectando la curva DET-610 se obtiene que el primer desplazamiento 
de la huella es igual a 0.48 m. · 

El radio de giro del semirremolque es igual a la diferencia entre el radio 
de giro del tractor y el primer desplazamiento de la huella, es decir, 
39.00 - 0.48 = 38.52 m. . 

En la misma figura, entrando con el radio de giro del· semirremolque 
e intersectando la curva DES-915. se obtiene oue el desplazamiento ·de: 
la huella del semirremolque es igual a 1.12 m. El desplazamiento total de 
la huella será: 

0.48 + 1.12 = 1.60 m 

La distancia entre huellas externas será: 

U = a + EV = 1.60 + 2.59 = 4.19 m 

U TRANSITO 

Al proyectar una carretera, la selección del tipo de camino, las inter 
secciones, los accesos y los servicios, dependen fundamentalmente de 1:. 
demanda, es decir, del volumen de tránsito que circulará en un interval .. · 
de tiempo dado, su. variación, su tasa de crecimiento y su composiciór 

Un error en la det€'rminación de estos datos ocasionará que la carreter 
funcione durante el periodo de previsión, bien con volúmenes de tránsit 
muy inferiores a aquellos para los que se proyectó o que se presente 
problemas de congestionamiento . 

.. Stevens, Tignor y Lojacono: 0//tracking ca1culaticm charla tor trailer combi"' 
. tioM. Hlghway Re5l!arch Road N• 159, WWI!úngton, D.C., 1967. 
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5.S.l DefiDlclones 

-:,_·:·. Volumen de tránsito. Es él núril~ro de . vehlculos que pasrut por un tra­
. · mo de la C'.arretera en un intervalo de· tiempo dado; los in:ervalos más 

usuales son la hora y el·dia y se tiene el tránsito horario TH y el tránsito 
diario TD. 

·· '- .· Densidad de trAnsito. Es el número de vehículos que se encuentran en 
una cierta -longitud de Céllnino en un instante dado. 

Tránsito promedio diario. Es el promedio de los volúmenes diarios 
registrados en un determinado período. Los más usuales son el tránsito 
promedio diario semanal TPDB y el tránsito promedio diario anual 
TPDA. 

Tránsito máximo horario. Es el máximo número de vehfculos que pasan 
en un tramo del camino durante una hora, para un lapso e:;tablecido de 
observación, normalmente un año. 

Volumen horario de proyecto. Volumen horario de tránsito que servirá 
para determinar las características geométricas del camino. Se representa 
como VHP. 

Tránsito generado. Es el volumen de tránsito que se origins. por la cons­
trucclón o mejoramiento de la carretera y ;o por el desarrollo de la zona 
por donde cruza. 

Tránsito desviado o inducido. Es la parte del volumen de tránsito que 
clrculaba antes por otra carretera y cambia su itinerario para pasar por 
la que se construye o se mejora. ·' 

5.3.2 Determluacl6n del volumen de tránsito 
•,\ 
:•· 
:·¡ 

Parn Céinocer los volúmenes de tránsito en los diferentes tramos de una 
carretera, se utilizan como fuentes los datos obtenidos de los estudios de 
origen y destino, los aforos por muestreo y los aforos continuos en esta-
ciones permanentes. ~· 

. . . 
. A) EStUdios de origen y destino. Su objetivo primordial es conOcer el 

movimiento del tránsito en cuanto a los puntos de partida y de términos 
de los viajes; adicionalmente se obtienen datos del comportamiento del 
tránsito, tanto en lo que se refiere a su magnitud y composición como a 
los diversos tipos de productos que se transportan. Esto último con miras 
a determinar el grado de desarrollo de los sectores que integran la vida 
económica y social y la localización de los centros productores y consumi­
dores, indicando la importancia que éstos guardan dentro de la economla. 

El método más apropiado para estudios en carreteras es el de las 
entrevistas directas, ya que se obtiene en forma rápida y eficiente el ori­
gen, destino y un punto intermedio del viaje de cada conductor entrevis­
tado, que es preciSainente la estación. La duración de cada uno de estos 
estudios es variable, dependiendo del grado de confianza requerido. 

En estos estudios se registJ.:an las rutas de los diferentes tipos de vehícu­
los y los productos o pasajeros que transportan por cada sentido, asf como 
las longitudes de recorrido. Se incluyen los volúmenes horarios de los dife­
r':'ntes tipos de vehículos registrados, por sentidos de circulación. 

En los estudios recientes se han registrado, además, modelos y marcas 
de los vehículos. Esto ha sido una consecuencia de la necesidad de cono­
cer con ~ás detalle, los lipos de vehículos que transitan por las. carreteras. 

97 

. ' ' ; ... ,. 
J{ , . 

. ~· .· 



B) Muestreos del tránsito. El crecimiento de los volúmenes de tránsito 
en la red de carreteras, así como la variación de las composiciones de trán­
sito, ha conducido a que se instalen estaciones de aforo en toda la red, pro­
curando que éstas capten el tránsito representativo de cada tramo, sin 
influencia apreciable de viajes suburbanos o de itinerarios muy cortos, y 
a su vez registren un tránsito promedio diario con base al periodo de una 
semana, el cual, correlacionado con estaciones maestras, dará como resul­
tado un muestreo razonablemente cercano al tránsito promedio diario anual. 
Estas previsiones tienden a reducir las correcciones ocasionadas por las 
.variaciones estacionales. 

El conteo de los vehículos se realiza por medio de contadores manuales 
o electromecánicos, registrando estos volúmenes cada hora, clasificándolos 
en (A) Vehículos ligeros, (B) Autobuses y (C) Vehículos pesados. 

C) Estaciones maestras. Con el objeto de complementar, tanto los mues­
treos de tránsito como Jos estudios de origen y destino, se han instalado 
en diversos tramos de la red estaciones permanentes, provistas de conta­
dores automáticos, cuya finalidad es registrar las variaciones y comporta­
miento de las corrientes de tránsito durante todo el año. Desde el punto 
de vista estadístico, se ha zonificado la red nacional de carreteras, en tal 
forma que cada estación permanente tenga funciones· de correlación con 
otras estaciones de muestreo. 

Se están utilizando en la Secretaria de Obras Públicas, dos tipos de 
contadores: Los neumáticos que detectan el número de ejes que pasan y 
cuyas lecturas se llevan a cabo cada 24 horas, y los eléctricos que regis­
tran, durante lapsos de una hora, el número de vehículos que cruzan por 
la estación. Mediante un muestl'f'o se obtiene la composición del tránsito, 
lo que así permite obtener la et :ivalencia entre el número de vehículos 
y los ejes registrados por los cm cadores neumáticos. 

Las casetas de cobro del organismo Caminos y Puentes Federales de 
Ingresos y Servicios Conexos funcionan como estaciones maestras,· ya que 
registran los volúmenes de tránsito, así como su composición, en:forma· 
continua, permitiendo conocer las variaciones estacionales. 

El análisis de los datos obtenidos para estimar el volumen de tránsito, 
tanto para carreteras nuevas como para el mejoramiento de las existentes 
es, en general, privativo de cada proyecto; sin embargo, se presentarán 
algunos de sus aspectos más comunes con objeto de sentar sus antece­
dentes: 

1. Obtención del tránsito actual. El tránsito promedio diario semanal 
obtenido de la estación de muestreo debe corregirse, para hacerlo repre­
sentativo del TPDA) para lo cual se seleccionará una estación maestra 
con la cual existe una correlación aceptable; es decir, que el comportamien­
to del tránsito en ambas estaciones sea similar. 

-Con base en la variación del tránsito en la estación maestra se lleva 
a cabo la corrección de los datos del muestreo, para obtener el tránsito 
promedio diario anual . 

2. Cálculo del tránsito desviado o inducido. De los estudios de origen 
y destino se puede obtener el tránsito desviado probable, que dependerá 
del ahorro que represente para los usuarios, el empleo del camino en estu­
dio, por concepto de costos, longitud y tiempo de recorrido. 

En virtud de que los estudios de origen y destino son semanales, se 
deberá hacer la misma corrección que se trató en el inciso anterior. 
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3. La obtención·del·tránsito generad~ se puede hacer por .medi~ de. 
modelos matemáticos de tipo gravitatorio, que consideren la d1stanc1a y 
costo de transporte entre las localidades y las características de la zon&. 
de influencia de éstas, tales como habitantes y producción. 

5.3.3 Composición y distribución del tránsito por sentidos 

Para determinar las características geométricas de un proyecto carre­
tero, es necesario analizar, de acuerdo con el nivel de servicio que se pre­
tenda que debe proporcionar el camino, durante el periodo de previsión, la 
composición y distribución del trá:u;ito por sentidos. . . 

La fluidez del tránsito depende. además del volumen de trans1to, del 
porcentaje relativo de vehículos con características diferentes y de su 
distribución por sentidos. · 

La composición de tránsito puede estimarse con base en los datos regis­
trados en los muestreos, estudios de origen y destino y en los proporcio­
nados por el organismo Caminos y Puentes Federales de Ingresos Y Servi­
cios Conexos. 

La distribución del tránsito por sentidos de circulación, es fundament;¡l 
en el proyecto de carreteras de dos o más carriles, ya que puede obligar 
a prever una capacidad mayor y puede estimarse con base en los estudios 
de origen y destino o pur los proporcionados por una estación maestra. 

5.3.4 Predicción del tránsito 

La predicción del tránsito es una estimación del tránsito futuro.· 
Para hacer la predicción del tránsito existen diferentes métodos est •­

dí~ticos :·: 

A) Con base en la extrapolación de la tendencia media, ajustando um 
curva de regresión a la tendencia histórica del crecimiento del volunwn 
de tránsito y extrapolando dicha tendencia para obtener lo.; valores .futuros 
y los intervalos de confianza de esas predicciones. · ::. 

Bl Re!ilizando un estudio de regresión múltiple entre el volumen de 
tránsito y otros elementos, como pueden ser el consumo ele gasolina, Pl 
registro de vehículos y Producto Nacional Bruto, extrapolüJldo el cred­
míento de los tres últimos, para obtener el volumen de tránsito futuro. 

En virtud de que en muchas ocasiones la falta de datos impide aplic::~r 
los métodos mencionados anteriormente, es necesario estimar en forma 
empírica, hipótesis de crecimiento pesimista, normal y optimista, para 
diferentes rangos de volúmenes de tránsito. Estas tasas de crecimiento 
se obtienen de la observación del incremento de tránsito en carreteras con 
varios años de operación. 

La selección de la hipótesis queda al criterio de las personas que reali­
zan la planeación o el proyecto, quienes deberán analizar previamente, el 
'lesarrollo socioeconómico actual y potencial de la zona. 

5.4 VELOCIDAD 

La velocidad es un factor muy importante en todo proyecto y factor 
definitivo al calificar la calidad del flujo del tránsito. Su importancia, como 
elemen~o básico para el proyecto, queda establecida por ser un parámetro 
en el calculo de la mayoría de los demás elementos de proyecto. 
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Con excepción de una condición de flujo forzado,· normalmente existe· 
una diferencia significátiva entre las velocidades a que viajan los diferentes 
vehículos dentro de la corriente de tránsito. Ello es consecuencia del sin­
número de factores que afecta..'1 la velocidad, como lo son las limitaciones 
del conductor, las características de operación del vehiculo, la presencia 
de otros vehiculos, las condiciones ambientales, y las limitaciones de velo­
cidad establecidas por dispositivos de control. Estos mismos factores hacen 
que la velocidad de cada uno de los vehículos varíe a lo largo del camino. 
Esta disparidad en la velocidad ha conducido al uso de velocidades repre­
sentativas; frecuentemente la velocidad representativa es la velocidad 
media. 

La velocidad media puede definirse con respecto al tiempo o a la dis­
tancia. 

La velocidad media con respecto al tiempo está definida como la suma 
de velocidades dividida entre el número total de velocidades consideradas: 

N 

J2djt¡ 
•-1 V' = ..:..:..!:-:-- = 

N N 

En donde: 

V, = Velocidad media con respecto al tiempo. 
d = Distancia recorrida. 
t 1 = Tiempo de recorrido para el vehículo i. 

N = Número total de vehículos observados. 
v¡ = Velocidad del vehículo i. 

La velocidad media con respecto a la distancia es el resultado de dividir 
la distancia recorrida entre el promedio de los tiempos de recorrido: 

d Nd 
Va= N = N 

J2t¡ ¡: t¡ 
i- 1 •-1 
N 

En donde: 

Va = Velocidad media con respecto a la distancia. 
d = Distancia recorrida. 
t 1 = Tiempo de recorrido del vehículo i. 

N = Número total de veh!culos observados. 

PUesto que existe una diferencia numérica entre ambas, es necesario 
establecerla, debiendo especificarse cuál de ellas se usó para un determi­
nado estudio. 

La velocidad media con respecto al tiempo es siempre mayor que la 
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velocidad media con respecto a la distancia. Estas velocidades están rela­
cionadas por la siguiente ecuación: 

En donde:-

fT d = Desviación estándar de la distribución de velocidades con respecto a 
la.distancia.. 

5.4.1 Definiciones 

Existen varias definiciones a las que se ha tenido necesidad de recu­
rrir, para mayor claridad cuando se habla del proyecto geométrico de 
carreteras. Las siguientes definiciones COITesponden a las más frecuentes 
empleadas. 

A) Velocidad de punto. Es la velocidad de un vehículo a su paso por un 
punto de un camino. Los valores usuales para estimarla, son el promedio 
de las velocidades en un punto de todos los vehículos, o de una clase esta­
blecida de vehículos. 

B) Velocidad de marcha. Es la velocidad de un vehículo en un tram~. 
de un camino, obtenida al dividir la distancia del recorrido entre el tiempo 
en el cual el vehículo estuvo en movimiento. Los valores empleados :o­
determinan como el cociente de la suma de las distancias recorridas oo:­
todos los vehículos o por un grupo determinado de ellos, entre la suma· áe 
tiempos correspondientes. · 

C) Velocidad de operación. Es la máxima velocidad a la cual un vehícu­
lo puede viajar en un tramo de un camino, bajo las condiciones prevale­
cientes de. tránsito y bajo condiciones atmosféricas favorables, sin rebasar 
en ningún caso la velocidad de proyecto del tramo. . 

D) Velocidad global. Es el resultado de dividir la distancia recorrida por 
un vehículo entre el tiempo total de viaje. En este tiempo total van·~inclui­
das todas aquellas demoras por paradas y reducciones de velocidad provo­
cadas por el tránsito y el camino. No incluye aquellas demoras fuera del 
camino, como pueden ser las correspondientes a gasolineras, restaurantes 
y recreación. 

Los valores empleados se determinan como el cociente de la suma de 
las distancias recorridas por todos los vehículos o por un grupo determi­
nado de ellos, entre la suma de tiempos totales de viaje. 

E) Velocidad de proyecto. Es la velocidad máxima a la cual los vehícu­
los pueden circular con seguridad sobre un camino y se utiliza para 
determinar los elementos geor.1étrícos del mismo. 

F) Velocidad de proyecto ponderada. Cuando dentro de un tramo bajo 
estudio existen subtramos con diferentes velocidades de proyecto,. la velo­
cidad repres·entativa del tramo será el promedio ponderado de las diferen­
tes velocidades de proyecto. 

5.4.2. Velocidad de punto 

En la velocidad de punto influye el usuario, el vehículo, el camino, el 
volumen de tránsito, la velocidad permitida y las condiciones prevale­
cientes. 
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A) Influencia del usuario- en la· velocid-ád -d~ punto. Bajo condiciones 
normales de flujo libre, el conductor puede escoger su velocidad de opera­
ción libremente, influido por factore:; tales como la longitud del viaje y la 
presencia de pasajeros en el vehículo. 

Según experiencias realizadas, a mayor longitud de viaje mayor velo­
cidad de operación. El incremento en velocidades para viajes largos. de 
más de 150 kilómetros, es del orden del 10~-ó al 30~é. de la velocidad 
empleada en viajes cortos. 

El conductor que viaja solo, tiende a manejar a velocidades mayores 
que cuando lo hace acompañado, siendo esta velocidad de 3 a 5 km/h, 
mayor. 

Las mujeres conductoras tienden a viajar a la misma velocidad o un 
poco menor que la de los hombres. 

B) Influencia del vehículo en la velocidad de punto. Los automóviles 
transitan a mayor velocidad que los autobuses, y éstos más aprisa que los 
camiones, observándose, además, un decremento promedio en la velocidad 
de 2.5 kilómetros por hora para cada año adicional en la edad del ve­
hiculo.u 

C) Se ha encontrado que la diferencia en la velocidad para caminos 
pavimentados con diferentes materiales, es de 5 a 6 kilómetros por hura; 
sin embargo, la diferencia de velocidades entre un camino revestido y uno 
pavimentado, es del orden de los 15 kilómetros por hora. 

Las velocidades en los puentes son generalmente menores qu<' en tan­
gentes a nivel; en los pUI:>ntes con ancho de calzada de 7.30 m o mayor, 
generalmente no se registra ninguna diferencia en la velocidad, cuando 
el parapeto es de poca altura. 

Cuando el puente es una estructura de armaduras de paso inferior, aun 
cuando tenga 7.30 m de ancho, ocasiona reducciones en la velocidad, del 
orden de 10 kilómetros por hora. 

En pendientes de 7% a 8% sostenidas en un tramo largo, las veloci-. 
dades varían según la dirección en que los vehículos circulen, siendo más 
dispersas en descenso, comparándolas con los valores en tangente. Las 
velocidades en descenso son de 3 a 10 km/h mayores que en ascenso. 

A_un mayor número de intersecciones por unidad de tiempo o de dis­
tancia, habrá un mayor decremento en la velocidad: las velocidadPs de 
punto para zonas urbanas varían de 40 a 50 km;'h, mientras que en zonas 
rurales esa variación es de 65 a 80 km/h. 

La curvatura en el alineamiento horizontal no produce una reducción 
de velocidad, hasta que la fuerza requerida para balancear la fuerza cen­
trífuga se aproxima a un valor de 0.16 del peso del vehículo. 

D) Efecto dPI volumen de tránsito en la velocidad de punto. En términos 
generales pu¡o,áe establecerse que la velocidad media de punto disminuye 
al aumentar el volumen de tránsito; esta relación deja de cumplirse al 
llegar el volumen de tránsito a ser la capacidad de la vía, ya que a partir 
de ese punto ambos disminuyen el volumen y la velocidad, en una manera 
más o menos predecible. 

El rango de variación de la velocidad de punto es mayor cuando el 
voium~n es bajo y disminuye a medida que el volumen aumenta, debido 
principalmente a la dificultad para rebasar a los vehículos más lentos. 

" Matson, Smith aná Hurd; Traflic Engineering, 1955, pág. 57. 
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· · _-,• El efecto del volumen de tránsito en la velocidad de punto es mayor 
en los caminos de dos carriles, aunque su influencia es marcada para todo 
. tipo de caminos. Hay ciertos factores que hacen variar el efecto del volu­
. m~n en la v.elocidad para_ un mismo tipo de camino, como son Jos alinea-
mientos horiZontal y vertical. · · 

-·- E) Efecto de la velocidad permitida en ia velocidad de punto. Al esta­
blecer las medidas de control para regular la velocidad de operación del 
camino, debe tenerse cuidado en la determinación del limite de velocidad 
para los düerentes tramos del camino, procurando obtener las velocidades 
de punto de aquellos vehículos de la corrrente del tránsito que se están 
moviendo bajo condiciones de flujo libre, sin ser afectados por los demás 
vehículos. 

Para cada camino hay un lurute de velocidad óptimo, el cual general­
mente se encuentra entre el 80 y el 90 porcentual de la velocidad de los 
vehículos bajo condiciones de movimiento libre. 

F) Efecto de las condiciones prevalecientes en la velocidad de punto. 
La düerencia de la velocidad media de punto entre las horas de luz y de 
oscuridad, es pequeña. La velocidad de punto, bajo condición de movi­
miento libre, regularmente no cambia con el día de la semana; muchos 
caminos muestran menores velocidades bajo condiciones de congestiona­
miento durante los fines de semana; pero las velocidades en condiciones 
de movimiento libre aparentemente nc, "Stán afectadas dur:!lnte los domin­
gos o días de fiesta. Existe, sin emb<: · ·go, una diferencia a lo largo del 
año; bajo buenas condiciones atmosfé::tcas la velocidad de punto durante 
el verano es de 2.5 a 6 km!h menor que en el invierno. · ~ 

Las condiciones del clima pueden influir las velocidades de punto, a 
través de· reducciones. en la visibilidad, de condiciones especiales de la 
superficie de rodamiento, o a través de efectos psicológicos en el conductor. 
Se han encontrado reducciones que varían·desde el 4% hasta el 37%,,debi­
do a las condiciones· del clima. Malas condiciones de la superficie de .roda­
miento, provocan m1yores reducciones en la velocidad que condiciones 
pobres de visibilidad. 

5.4.3 VelriCidad de Dla.reha 

La velocidad de marcha se obtiene dividiendo la suma de las distancias 
recorridas por todos los vehículos o por un grupo determinado de ellos, 
entre la suma de los tiempos de recorrido correspondientes. 

La velocidad de marcha a la que circulan los vehículos en un camino, 
es· una medida de la calidad del servicio que el camino proporciona a los 
usuarios: por lo tanto, para fines de proyecto, es necesario conocer las velo­
cidades de los vehículos que se espera circulen por el camino para düe­
rentes volúmenes de tránsito. 

Una forma de obtener la velocidad de marcha en un camino cuya 
circulación sea casi continua, es medir la velocidad de punto. Para tramos 
cortos de un camino, en el que las características que influyen en la velo­
cidad no varían apreciablemente, la velocidad de punto puede considerarse 
como representativa de la velocidad de marcha. En tramos más largos 
de camino, la velocidad representativa de la velocidad de marcha puede 
obtenerse promediando las velocidades de punto medidas en varios sitios 
representativos de cada subtramo en que se subdivide todo el tramo, 
tomando en cuenta la longitud de cada uno de ellos. 
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La curvatura horizontal es el principal factor relacionado con la velo­
cidad en caminos abiertos. La experiencia demuestra que las velocidades 
en curvas horizontales son menores que en tangentes y que la diferencia 
entre la velocidad de marcha y la velocidad de proyecto en tales curvas, es 
menor conforme aumenta el grado de curvatura. 

Las observaciones efectuadas en curvas horizontales indican que aque­
llas curvas con velocidades de proyecto bajas, producen velocidades de 
marcha muy próximas a la velocidad de proyecto. En curvas con velocidad 
de proyecto alta, la velocidad de marcha es apreciablemente menor que 
la velocidad de proyecto, acercándose a la velocidad de marcha medida 
en tangentes largas. · 

Como la curvatura horizontal es el principal factor relacionado con 
la velocidad en caminos abiertos y teniendo- en cuenta que en estos casos, la 
velocidad de marcha es aproximadamente igual a la velocidad de punto, 
ha sido posible establecer experimentalmente una relación entre aquélla 
y la velocidad de proyecto. Comparando las velocidades observadas con 
las velocidades de proyecto, se ha encontrado que en caminos con una ve­
locidad de proyecto de 50 km/h, la velocidad de marcha es aproximada­
mente el 90% de la velocidad de proyecto. Esta relación disminuye gra­
dualmente hasta el 80%, para caminos con una velocidad de proyecto de 
110 km/h. 

La relación general entre la velocidad de marcha y la velocidad de 
proyecto se ilustra en la Figura 5.18. La curva superior representa las con­
diciones para volúmenes de tránsito bajos. Conforme el volumen de tránsi­
to aumenta; la velocidad de marcha disminuye debido a la interferencia. 
entre los vehículos. La curva correspondiente a volúmenes intermedios, 
representa la relación entre la velocidad de marcha y la velocidad de pro­
yecto, cuando el volumen se aproxima al volumen de servicio utilizado para 
proyecto. Si el volumen excede el nivel intermedio, la velocidad de marcha 
disminuye todavía más y en el caso extremo, es decir, cuando el volumen · 
es igual a la capacidad del camino, la velocidad de los vehículos, está 
determinada más por el grado de saturación del tránsito que por la velo­
cidad de proyecto, especialmente cuando ésta es superior a so· km/h. La 
relación entre la velocidad de marcha y la velocidad de proyecto, para vo­
lúmenes de tránsito muy altos, se indica con la curva inferior de la misma 
figura. La curva establece el limite de esta relación y no se utiliza para 
fines de proyecto, siendo solamente de carácter ilustrativo. Todo camino 
débe proyectarse para que circulen por él volúmenes de tránsito que no 
están sujetos al grado de saturación que representa esta curva . 
. . :. En la tabla de la Fig. 5.18 se muestran los valores redondeados de la 
velocidad de marcha en relación con la velocidad de proyecto, para los 
tres casos de volumen de tránsito. El caso de bajo volumen de tránsito 
es el más importante. Un proyecto que satisfaga los requisitos para la 
velocidad de marcha con volúmenes bajos, será también adecuado para 
el tránsito que use el camino cuando los volúmenes sean mayores y las 
velocidades menores. I,.os valores de la tabla 5.18 para bajos volúmenes 
constituyen el factor más importante que gobierna ciertos elementos de 
proyecto, tales como la sobreelevación, las curvas en entronques y los ca­
rriles de cambio de velocidad. 

La velocidad de marcha en un camino sufre variaciones durante el dia, 
dependiendo principalmente esta variación del volumen de tránsito. Por 
lo truito, cuando se utilice la velocidad de marcha debe especificarse clara­
mente si con-esponde a la hora de máxima demanda o a otra hora, o bien 
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si es un promedio de las velocidades de todo el dia. Las dos primeras se 
utilizan para fines de proyecto y operación y la Qltima para análisis eco­
nómicos. 

5.4.4 Velocidad de operaei6D 

Velocidad de operación es la velocidad máxima a la cual los vehículos 
· pueden circular en un tramo de un camino, bajo las condiciones prevale­
cientes del tránsito y bajo condiciones atmosféricas favorables, sin rebasar 
en ningún caso, la velocidad de proyecto del tramo. 

En la Figura 5.19 se muestra la relación entre las velocidades de opera­
ción y los volúmenes horarios de tránsito. Cuando no hay limite de velo­
cidad y la única variable es el volumen de tránsito, la velocidad de 
operación disminuye según una variación lineal conforme el volumen 
aumenta. La linea F es la relación entre las velocidades y los volúmenes 
en caminos de velocidad excepcionalmente alta en condiciones casi ideales 
y con poca o ninguna restriccion en la velocidad. En otras condiciones 
que no sean las ideales, las velocidades de operación son menores, como 
se indica mediante la linea E. El volumen limite a la derecha de la 
figura, representa la capacidad a la velocidad óptima. Para velocidades 
menores, a pesar de que la densidad aumenta el volumen disminuye, como 
se ilustra por la linea interrumpida en la parte interior de la figura. •e 

Las lineas de puntos muestran el efecto en la relación velocidad de 
operación vol"umen de tránsito, cuando se establece un limite a la velocidad. 
de los vehlculos en el caso F. Para el caso E, limitar la velocidad tiene 
poco efecto en dicha relación y no se muestra en la figura._ .... 

Todo el espacio comprendido entre las lineas llenas y la linea interrum­
pida de la figura, muestra el campo de operación normal en caminos· 
rurales de alta velocidad de proyecto. Conforme las lineas llenas y la in­
terrumpida se acercan a su punto de intersección, el volumen se aproxima 
a la capacidad del camino. El rango de velocidades disminuye y· cualquier 
interferencia que cause una ligera reducción en la velocidad, puede provo­
car graves congestiones e inclusive una paralización total del tránsito. 
Es por esto que no debe tomarse un volumen cercano a la capacidad, para 
fijar la velocidad de proyecto. 

5.4.5 Velocidad de proyecto 

Es la velocidad máxima a la cual los vehículos pueden circular con 
seguridad sobre un camino, cuando las condiciones atmosféricas y del 
tránsito son. favorables. 

La selección de la velocidad de proyecto está influida principalmente 
por la configuración topográfica del terreno, el tipo de camino, los volú­
menes de tránsito y el uso de la tierra. Una vez seleccionada, todas las .. 
caracteristicas propias del camino se deben condicionar a ella, para obtener 
un proyecto equilibrado. Un camino en terreno plano o con lamería suave 
justifica una velocidad de proyecto mayor que la correspondiente a la 
de un camino en terreno montañoso. Un camino que cruce una región 
poco habitada justifica una velocidad de proyecto mayor que otro situado 
en una región poblada. Cuando el usuario se da cuenta de que la localiza­
ción del camino es dificil por condiciones especiales, acepta con buena 

" Highway Research Board. Vol. 167. 
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disposición velocidades bajas, cosa que no admite cuando no ve razón para 
ello. Un camino que tiene un gran volumen de tránsito puede justificar 
una velocidad .de proyecto mayor que otro de menos volumen, en una 
topografía semejante, principalmente cuando la economía en la operación 
de vehículos es grande, comparada con el aumento de costo por la co:Js­
trucción. Sin embargo, no se debe suponer una velocidad baja de proyecto 
para un camino secundario, cuando la topografía del camino sea tal, que 
los conductores puedan transitar a gran velocidad. Los conductores no 
ajustan sus velocidades a la importancia del camino, sino a las limitaciones 

· fisicas o de los volúmenes de tránsito que se presenten. En algunos casos, 
los conductores se muestran renuentes a cambiar la velocidad que ellos 
creen conveniente, a ,p.quella de seguridad y tratan de viajar con una 
velocidad alta, que no está de acuerdo con el camino y las condiciones 
predominantes. 

Al proyectar un tramo de un camino, es conveniente, aunque no siem­
pre factible, suponer un valor constante para la velocidad de proyecto. 
Los cambios en la topografía pueden obligar a hacer cambios en la velo­
cidad de proyecto en determinados tramos. Cuando éste sea el caso, la 
introducción de una velocidad de proyecto mayor o menor no se debe 
efectuar repentinamente, sino sobre una distancia suficiente para permitir 
a los eón ductores cambiar su velocidad gradualmente, antes de· llegar al 
tramo del camino con distinta velocidad de proyecto. 

En la mayoria de los Departamentos de Caminos de los diferentes 
Estados de la Unión Americana, se ha adoptado como velocidad de pro­
yecto limite superior 112 km/h. Existen, sin embargo, casos en donde la 
velocidad máxima perrnitil:ia es de 128 km/h. . . . 

En Europa, en lo que respecta al valor numérico de la velocidad de 
proyecto comúnmente empleado por los diferentes paises, la primera ob­
servación es que existe una tendencia contraria a valores muy ·altos, .. los 
cuales fueron considerados adecuados hace algún tiempo. Italia es un 
ejemplo: hace 10 años, velocidades de proyecto tan grandes como 160 
lan/h fueron considerados como muy posibles, mientras que en la actua­
lidad, la velocidad de proyecto más alta indicada en las na..-.nas oficiales 
para caminos es de 120 km/h. Similarmente, Francia y Alemania han 
reducido los valores más altos para velocidad de proyecto, aunque aún 
aceptan valores numéricos un poco mayores (140 km/h), mientras que el 
resto de los paises europeos no van más allá de los 120 km/h. 
. . Esta tendencia en los paises europeos, a disminuir los valores numéri­

cos en la velocidad de proyecto, se debe principalmente al reconocimiento 
de que los valores extremadamente altos para la velocidad de proyecto son 
en parte ilusorios, porque muchos elementos del camino no pueden ser 
proyectados para tales velocidades, ya que ellas no son. obtenibles por la 
combinación vehículo-conductor y porque tienen poca influencia en la velo­
cidad de marcha, en el momento en que los caminos transportan una 
cantidad razonable de tránsito." 

La mayorfa de los caminos son diseñados para satisfacer las necesida­
des del tránsito, dentro de un periodo hasta de 20 años adelante del año 
en que se hace el proyecto. 

Sin embargo, los elementos del alineamiento horizotnal y del vertical 
que están relacionados directamente a la velocidad de proyecto, normal-

•• Pellegrini Glorglo, Rural Motorway Geometr!c Deslgn In Europe, Proceedings 
1965, Instltute of Traftlc Englneers, p. 160. 
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mente se detenninan bajo la base de un tiempo de duración mayor, si no 
es que permanente. Si se planea adecuadamente, los elementos de la sección 
transversal de un camino pueden alterarse en ·el futuro sin mucha düicul­
tad, mientras que los cambios en los alineamientos horizontal y vertical 
incluyen gastos y consideraciones de gran envergadura. Una pregunta a 
contestar es si se deben usar o no velocidades de proyecto mayores de 
110 km/h, para permitir un incremento probable de la velocidad limite 
superior en un tiempo futuro. La mayoría de los vehículos actuale~ __ pu~en. 
obtener velocidades de operación mayores de los 160 km/h y son capaces 
de sostener velocidades del orden de los 130 km/h. Puede esperarse que la 
velocidad promedio en los caminos principales continuará aumentando gra­
dualmente. Esto será posible al reducir el número de vehículos que viajen 
a velocidades menores y al proporcionar mejores caminos y demás ele­
mentos viales, incluyendo mejor control del tránsito. No es probable, sin 
embargo, que haya incrementos radicales en las máximas velocidades. 
Además, un vehículo puede viajar a mayor velocidad que la supuesta para el 
proyecto, con algún grado de seguridad cuando las condiciones son favo­
rables y el conductor es hábil. 

Con los datos anteriores, se llega a la conclusión de que donde los 
elementos fisicos del camino son el principal contro! de la velocidad y 
donde la mayoría de los conductores estén condicionados a operar casi 
todo el tiempo bajo los limites de velocidad comunes en nuestros dias, 
una velocidad límite de 110 km/h satisfará un porcentual de velocidad, 
únicamente un pequeño porcentaje de los conductores operarán sus vehicu­
los a velocidades mayores, cuando el volumen es bajo y todas las demás 
condiciones son favorables. . 

Basándose en los datos anteriores y a la topografia de México, se 
pueden establecer, como limites para la velocidad· de proyecto, 30 km/h y 
110 km/h. 'Asimismo, la variación recomendada· para la velocidad de pro­
yecto de diferentes cam;nos, debe estar basada en incrementos de 10 
km/h. Incrementos menores que el anterior indicarán poca variaCión · 
en los elementos del proyecto e incrementos mayores de velocidad c~usa­
rían una diferencia muy grande en los elementos de proyecto. El use) de 
incrementos de 10 km/h en la velocidad de proyecto, no excluye el uso 
de valores intennedios para propósitos de control del tránsito, tales como 

· avisos de velocidad en los diferentes tramos. 

5.5 RELACION ENTRE LA VELOCIDAD, EL VOLUMEN 
Y LA DENSIDAD 

En la operación de un camino, el volumen, la velocidad y la densidad 
de tránsito, están íntimamente relacionados. Para comprender mejor el 
comportamiento del tránsito sobre el camino, en este punto se analizará 
cualitativamente, la relación que existe entre volumen, densidad y velo­
cidad. 

Teóricamente para esta relación debe usarse la velocidad media con 
respecto a la distancia, ya que Wardrop u demostró que únicamente usando 
esta velocidad se cumple. Sin embargo Drake, Schofer y May,'e encon-

" Charles Wardrop: Some theoretical aspect8 of road tra!fic research. Proeed.l­
mientos Instituto de Ingenieros Civiles (Londres) 1,325-362. 1952. 

" Joseph S. Drake, Joseph L. Schofer y AdoU: D. May, J,r.: A Statiat~ A!!alym 
o! Speed Density Hipotheaes. Expressway Surve!llance ProJet, State of Dlmo1S, ma­
yo, 1965. 
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traron que aunque _existe una diferencia entre la velocidad media con 
respecto a la distancia y la velocidad media con respecto al tiempo, para 
esta clase de estudios es despreciable. Por lo tanto, debe-rá probarse para 
cada estudio, que la variación es despreciable o bien usar la velocidad 
media con respecto a la distancia. 

Aunque muchas veces se les confunde, los términos volumen y den­
sidad expresan conceptos diferentes. Volumen es el número de vehlculos 
que pasan por un tramo de un camino en una unidad de tiempo; en cam­
bio, densidad es el número de vehículos que permanecen en el tramo por 
unidad de longitud en un momento dado. 

Dimensionalmente, el volumen de tránsito es igual a la densidad por la 
velocidad, esto es: 

En donde: 
T=VD 

T =Volumen de tránsito, en vehículos/hora. 
V= Velocidad del tránsito. 
D = Densidad de tránsito, en vehíCulos/kilómetro. 

La expresión anterior nos indica que si la velocidad permanece cons­
tante, el volumen y la densidad están relacionados linealmente, esto es, 
que a incrementos iguales de densidad corresponden incrementos iguales 
de volumen; sin embargo, lo que en realidad ocurre es que al incremen­
tarse 1::. densidad, la velocidad ya no permanece constante, sino que se 
reduce y al ocurrir esto, la relación entre densidad y volumen no es lineal. 

En la Figura 5.20 se ilustra cualitativamente, la relación entre el volu­
men, la velocidad y la densidad de tránsito, partiendo de la hipótesis de una 
relación lineal entre la velocidad y la densidad. En la figura, para una den­
sidad muy chica, la velocidad es V., y el volumen de tránsito es bajo. 
cuando aumenta el volumen a T 1 y por tanto la densidad a Dt. la velocidad 
disminuye a Vt. Si la densidad sigue aumentando hasta llegar a ser critica 
D,., el volumen de tránsito llega a su máximo T., alcanzando la ca­
pacidad del camino C, y la velocidad es óptima v •. Si se sigue aumen­
tando la densidad a D2 la velocidad disminuye a V 2 y el volumen será 
otra vez T1• Si se sigue incrementando la densidad, hasta su valor máximo 
D,., la velocidad y el volumen caen a cero, produciéndose el congestio­
namiento total. 

Bajo la hipótesis de una variación lineal de la velocidad, pueden esta­
blecerse las siguientes relaciones: 

. (!) 

Cuando el volumen es máximo · T.= e 
.dT - (V,.) . D., 
dD = ? = V'"- 2 D,. D. . - D. = -2- . . . . . - . - . . (3) 

110 



1 , •. i 

---

----- - - ----...:----------V m r~=-=-=--':"":~----- --------------------.:::.v, -------
> 1 > 

; 1 "O 
a v0 --f----- ----- ov0 

"O . 1 1 \~: .•• :.-~~ 
~ 1 1 ~ 
~ 1 1 ~ 

V2 - L--- - L-- --- - --- --- -Vz 
1 1 1 1 
1 1 1 1 
1 1 1 

Dt Do Dz o, r, To 
1 1 Densidad (DI 1 : 1 1 1 e, 1 , 1 

To - --t- - - - -- - - + - - - T - - - - - ~ --- - - - - r - - - -- --
1 1 1 1 1 
1 1 1 1 
1 1 1 1 1 
1 1 1 1 1 -
1 1 1 1 1 

e 1 1 
1 

1 
.. 1 1 1 

E r1 ------L---- ----1-----L-------
"' 1 1 1 
~ .1 

1 
1 

1 1 1 
1 1 1 
1 1 
1 1 
1 1 

Do Dz 

Densidad (O) 

fiGURA 5.20. RELACION ENTRE LA VElOCIDAD, El VOlUMEN Y LA DENSIDAD 

... -! ... 

Volumen ( TJ 



y sustituyendo en (1) 

V =V-~(~) o m Dm 2 

Y m 
Yo=T ···································· (4) 

Sustituyendo (3) y ( 4) en (2) 

e= n .. v .. 
4 

En las relaciones anteriores: 

e = Capacidad (veh/hora). 

V m = Velocidad a bajo volumen (km/h). 

Do = Densidad critica (veh¡ km). 

D,. = Densidad en congestionamiento (veh/km). 

Yo= Velocidad óptima (km/h). 

5.6 DISTANCIA DE VISmiLIDAD 

A la longitud de carretera que un conductor ve continuamente delante 
de él, cuando las condiciones atmosféricas y del tránsito son favorables, 
se le llama distancia de visibilidad. En general, se consideran dos distancias 
de visibilidad: la distancia de visibilidad de parada y la distancia de visi­
bilidad de rebase. 

5.6.1 Dista.Dcla de vlslbWdad de parada 
La distancia de visibilidad de' parada es la distancia de visibilidad 

aúnima necesaria para que un conductor que transita a, o cerca de la velo­
cidad de proyecto, vea un objeto en su trayectoria y pueda parar su 
vehlculo antes de llegar a él. Fs la minlma distancia de visibilidad que 
debe proporcionarse en cualquier punto de la carretera. 

La distancia de visibilidad de parada está formada por la suma de dos 
distancias: la distancia recorrida por el vehlculo desde el instante en que 
el conductor ve el objeto hasta que coloca su pie en el pedal del freno y la 
distancia recorrida por el vehículo durante la aplicación de los frenos. 
A la primera se le llama distancia de reacción y a la segunda, distancia 
de frenado. 

Lo anterior, expresado en forma de ecuación queda: 
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En donde: 

DP = Distancia de visibilidad de parada . 
d = Distancia. de reacción. 

d' = Distancia de frenado. 

La distancia de reacción se calcula mediante la expresión: 

d = Kvt 

En donde: 

d = Distancia de reacción (m). 
t = Tiempo de reacción (seg). 
v = Velocidad del vehículo (kmjh). 

K= Factor de conversión de km/h a m/seg, igual a 0.278. 

La distancia de frenado se calcula igualando la energfa cinética del 
velúculo con c::I trabajo que realiza la fuerza para detenerlo, esto es: 

En donde: 

_!_mV2 = Wfd' + Wpd 
2 

m = Masa del veh!culo (m = ~ ) 

V = Velocidad del veh!culo (m/seg). 
W = Peso del vehfculo. 
J = Coeficiente de fricción longitudinal. 
p = Pendiente de la carretera.. 
g = Aceleración de la gravedad (g = 9. 81 m/seg2

). 

d' = Distancia. de frenado. 

Expresando la velocidad en kilómetros por hora y sustituyendo a m por 
su valor, la expresión anterior queda: 

(0. 278V) 2 W = Wfd' + Wpd' 
2 X 9.81 

y simplüicando: 

V' 
d'=-----

254 (f + p) 

Sumando la distancia de reacción y la distancia de frenado, se obtendrt 
la distancia de visibilidad de parada expresada por: 

V' 
Dp = 0.218Vt + 254 (f+ p) 
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En la deducción de la expres10n anterior, se ha considerado que la 
velocidad del vehículo es constante durante el tiempo de reacción. Ade­
más, se ha supuesto que el vehículo se detiene por la sola aplicación de los 
frenos, despreciando la inercia de las partes móviles, las resistencias inter­
nas, la resistencia al rodamiento, la resistencia del aire y la variación en 
la eficiencia de los frenos. 

Las variables no consideradas están involucradas implícitamente en 
el tiempo de reacción y en el coeficiente de fricción longitudinal. Este 
coeficiente varía a su vez, con la velocidad, con la presión, tipo y estado 
de las llantas, y con el tipo y estado de la superficie de rodamiento. 

El coeficiente de fricción y el tiempo de reacción deben establecerse 
experimentalmente. Después de numerosas experiencias, la AASHO ha 
determinado que para proyecto, debe emplearse un tiempo de reacción de 
2.5 segundos. El coeficiente de fricción longitudinal para proyecto varia 
entre 0.40 para una velocidad de 30 kilómetros por hora, hasta 0.29 para 
110 kilómetros por hora. Estos coeficientes corresponden 'l pavimentos 
mojados y, por tanto, la velocidad de Jos vehículos en esta condición es 
inferior a la de proyecto y se aproxima a la velocidad de marcha, para 
bajos volúmenes de tránsito. 

En la tabla 5-F se muestra la distancia de visibilidad de parada para 
düerentes velocidades de proyecto, condiciones de pavimento mojado y a 
nivel. 

VEL. Dr V&LOClDAD 
REACCJOH 

Cor;rJ~ nraT. 
DISTANC'IA DC VtSIBJLJDAD 

PROTI[CT\) Da MARCH.t. CJCNT • DA I'UNA.DO 
- - Tiempo D¡st.&Deia •• - Calculad& Rodo!deadt.l ltiD/b km/b - m FIUC'CION ID ID 

30 28 2.5 19.44 0.400 7.72 27.16 :l5 
40 37 2.5 25.69 0.380 14.18 39.87. 40 
50 46 2.5 31.94 0.360 23.14 55.08 55 
60 55 2.5 38.19 0.340 35.03 73.22 i5 
70 63 2.5 43.75 0.325 48.08 91.83 90 
80 71 2.5 49.~() 0.310 64.02 113.32 115 
90 79 2.5 54.86 0.305 80.56 135.42 135 

100 86 2.5 59.72 0.300 97.06 156 78 !55 
llO 92 2.5 63.88 0.295 112.95 176.83 Ji5 

TABLA S.F. DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA 

Las distancias de visibilidad de parada de la tabla 5-F se calcularon 
de acuerdo a las características de operación de los vehículos ligeros y, 
por lo tanto, su aplicación a vehículos pesados puede dar origen a dudas. 
Evidentemente los camiones, especialmente los grandes y pesados, requie­
ren mayores distancias de visibilidad de parada que un vehículo ligero, 
cuando circula a la misma velocidad. Sin embargo, en la operación esta 
düerencia se compensa, porque en los camiones el conductor está situado 
a una altura tal, que ve el obstáculo antes que el automovilista y dispone 
de mayor tiempo para frenar; además, su velocidad es casi siempre menor 
a la del automóvil. Estos dos factores explican la razón de que no se 
consideren separadamente distancias de visibilidad de parada, para vehícu­
los ligeros y vehículos pesados. No obstante, esta situación debe examinarse 
con cautela en algunas situaciones particulares del proyecto, por ejemplo 

114 



cuando hay una restricción-o la distancia de visibilidad, causada por una 
curVa horizontal al final de una tangente larga con fuerte pendiente deseen­
denté. En esta situación, la mayor altura del ojo del conductor del camión 
no le reporta ninguna ventaja y, por otra parte, la velocidad del camión se 
ha- incrementado por efecto de la pendiente, hasta igualar la de los vehícu­
los ligeros, por lo cual la distancia de visibilidad de parada tendrá que ser 
necesariamente más larga, aun haciendo la consideración de que los con­
ductores de los camiones están mejor entrenados que los de los vehículos 
ligeros, -Y .reconocen más rápidamente las situaciones peligrosas. ·--

Al calcular las distancias de visibilidad de parada en la tabla 5-F, no 
se tomó en cuenta la pendiente; esto introduce un error, que para 1 ~n­
dientes fuertes y altas velocidades puede ser relativamente grande, por 
lo que habrá que corregir la distancia de visibilidad de parada. El valor 
de la corrección D. D. vale: 

y2 
' ADp = -----

254 (f±p) 254f 

Si se usan coeficientes de fricción pan. pavimento seco en vez de uti­
lizar para la condición de pavimento mojado y la velocidad de proyecto 
en ve:z de la velocidad de marcha, las correcciones correspondientes se re­
ducen hasta en dos terceras partes; estas correcciones más pequeñas apli­
cadas a las distanCias de visibilidad de parada en pavimento seco, _dan 
como resultado valores menores que los calculados para pavimentos m?ja­
dos y, por tanto, ·siempre debe considerarse esta última condición, para 
efecto de corrección por pendiente. 

En casi todos los caminos, una tangente· en pendiente es recorrida por 
los vehículos en ambas direcciones; sin embargo, la distancia de visibilidad 
es diferente en cada dirección, particularmente en terreno en lomerio. :por 
lo general, todas las tangentes en pendiente tienen mayor distancia. de 
visibilidad en el sentido descendente que en el ascendente, por lo cual, 
la corrección a la distancia de visibilidad de parada por efecto de la pen­
diente, se efectúa más o menos automáticamente. Esta circunstancia ex­
plica porqué los proyectistas utilizan la distancia de visibilidad de parada 
calculada para terreno plano y la aplican, sin corrección, para terrenos 
montañosos o en lomerío. La excepción a este criterio se presenta en 
carreteras divididas, en donde los carriles para cada sentido se proyectan 
por separado, debiéndose hacer la corrección por pendiente en cada cuer­
po del camino. 

5.6.2 Distancia. de visibilidad de rebase 

Se dice que un tramo de carretera tiene distancia de vhibilidad de 
rebase, cuando la distancia de visibilidad en ese tramo es suficiente para 
que el conductor de un vehículo pueda adelant'ar a otro que circula por el 
mismo carril, sin peligro de interferir con un tercer vehículo que venga 
en sentido contrario y se haga visible al iniciarse la maniobra. 

La distancia de visibilidad de rebase se aplica a carreteras de dos 
carriles; en carreteras de t-'Uatro o más carriles, ·la maniobra de rebase se 
efectúa en carriles con la misma dirección de tránsito, por lo que no hay 
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Peligro de interferir con el tránSito- de sentido opuesto; las maniobras de 
rebase que requieran cruzar el eje de- un camino de cuatro o más carriles 
sin faja separadora central, son tan peligrosas que no deben permitirse. 

No es posible establecer criterios rígidos para determinar la frecuencia 
y longitud de los tramos de rebase que debe tener una carretera de dos 
carriles, ya que depende de variables, tales como el volumen de tránsito, 
la configuración topográfica, la velocidad de proyecto, el costo y el nivel 
de servicio deseado; sin embargo, es aconsejable proporcionar tantos tra­
mos de rebase como sea económicamente posible. En gran parte de los 
caminos, los tramos de rebase se incluyen de manera natural en el desarro­
llo del proyecto y como consecuencia lógica de la configuración topográ­
fica; estos tramos de rebase son suficientes cuando el volumen de tránsito 
es bajo o muy bajo; sin embargo, conforme el volumen de tránsito se 
acerca a la capacidad, es esencial proyectar tramos de rebase más largos 
y más frecuentes, para evitar que se formen filas de vehículos detrás de los 
vehículos lentos. 

En pendientes descendentes fuertes, la distancia de visibilidad de rebase 
generalmente es menor que en terreno plano, puesto que el vehículo que 
va a rebasar puede acelerar más rápidamente y reducir el tiempo de ma­
niobra; los vehículos rebasados generalmente son pesados y normalmente 
evitan acelerar en pendientes descendentes para un mejor control del 
vehículo, facilitando así que sea rebasado. 

En pendientes ascendenres fuertes, la distancia de visibilidad de rebase 
es mayor que en terreno plano, debido a la reducción en el poder de ace­
leración de los vehiculos que van a rebasar y a la mayor velocidad de los 
vehículos que vienen en sentido opuesto; esto queda compensado· en parte; 
por la baja velocidad del vehículo que se quiere rebasar. Sin embargo, 
si se quiere que la maniobra de rebase se efectúe con ·gran seguridad, la 
distancia de visibilidad de rebase debe ser mayor que en terreno plano; -
a la fecha no hay un criterio establecido para calcular· ese aumento, pero 
el proyectista debe reconocer que esos aumentos son deseables. 

La distancia de visibilidad de rebase mínima .es suficiente para rebasar 
un solo vehículo, por lo que el proyecto de tramos con esa distancia mí­
nima no garantiza totalmente la seguridad del camino, aun con bajos volú­
menes de tránsito. 

Para definir la distancia minima de visibilidad de rebase, la AASHO 
efectuó estudios que permitieron formular algunas hipótesis sobre el com­
portamiento de los conductores en las maniobras de rebase; estas hipótesis 
son: 

1. El vehículo que va a ser rebasado circula a velocidad uniforme, de 
magnitud semejante a la que adoptan los conductores en caminos con 
volúmenes de tránsito intermedios. 

2. El vehículo que va a rebasar alcanza al vehículo que va a ser reba­
sado y circulan a la misma velocidad, hasta que inicia la maniobra de 
rebase. _ · · 

3. Cuando se llega al tramo de rebase, el conductor del vehículo que 
va a rebasar después de un tiempo para percibir la nueva condidón, re­
acciona acelerando su vehículo para iniciar el retase. 

4. El rebase se realiza bajo lo que puede llamarse maniobra de arran­
que demorado y retorno apresurado, pues cuando se ocupa el carril iz­
quierdo para iniciar el rebase, se presenta un vehículo en sentido contrario 
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con igual velocidad que el vehículo rebasante. Aunque el rebase se realiza 
acelerando durante toda la maniobra, se considera que la velocidad del 
vehículo rebasante mientras ocupa el carril izquierdo, es constante y tiene 
un valor de 15 km/h mayor que la del vehículo rebasado. : 

.. -.- _-. _:~ 5. Cuando el vehículo rebasan te regresa a su carril, hay suficiente dis­
tancia entre él y el vehículo que viene en sentido contrario, para lo cual 
se considera- que el vehículo que viene en sentido contrario, viaja a la 
misma velocidad que el vehículo que está rebasando, y la distancia que 
recorre es dos tercios de la distancia que ocupa el vehículo rebasante 
en el carril izquierdo. 

En la Figura 5.21 se ilustra la forma en que se efectúa la maniobra de 
rebase, según las hipótesis anteriores. Se muestra también una gráfica 
con el resultado de los estudios realizados, donde se aprecian los valores 
de las diferentes distancias parciales y la suma de ellas que corresponde 
a la distancia de visibilidad de rebase. Puede observarse que la distancia 
de visibilidad de rebase es casi siete veces la velocidad de proyecto en 
km/h, dando valores sumamente altos, razón por la cual en México se 
considera que los conductores efectúan sus maniobras de rebase en forma 

· menos conservadora que la representada por el tnodelo establecido por la 
AASHO. En 1958, la Secretaria de Obras Públicas, basada en un número 
limitado de observaciones, recomendó 500 metros como limite para la dis­
tancia de visibilidad de rebase, a velocidad de proyecto de 110 km/h. Por 
otra parte, el Manual de Capacidad de Carreteras de 1965, establece una 
distancia de visibilidad de rebase de 458 m (1500') independientemente 
de la velocidad de proyecto, y las Especificaciones Inglesas consideran 
que la distancia de visibilidad de rebase no debe ser menor que la:;dis­
tancia recorrida por un vehículo a la velocidad de proyecto en 16 seguridos, 
lo. cual significa que para 110 km/h se tendrá una distancia de visibilidad · · 
de rebase de· 490 m. 

Para velÓcidades menores de 110 km/h las distancias de visibilidad de 
rebase se reducirán proporcionalmente, esto es: -

'•';', 

D - SOO V= 4.545V 
R- 110 

q, 

Esta expresión coincide notablemente con la recomendada por las nor­
mas inglesas, que es: 

DR = 4.445V 

Para proyecto, la expresión para calcular la distancia de visibilidad 
de rebase mínima es: 

DR=4.5V 

en donde D R es la distancia mínima de visibilidad de rebase en metro! 
y V la velocidad de proyecto en km/h. 

5.6.3 Medida y registro de la distancia de visibilidad 

La distancia de visibilidad es un elemento que debe tenerse presente 
desde las etapas preliminares del proyecto. Determinando gráficamente 

117 

~~·. .. . . '. .:. 

. ; :• .. : .• ·.• 



Vehículo 
reboaante 

, ,-- -------- ... 
,' "--

::.e:¡¡:¡ ::-ce: c:P~t:c: -
l/3dz 2/3dz 

d1 

Dr 

Vehículo que aparece cuando el 
vehícula rebosante eat6 en A 

2/3 dz 

dt - ·Distancia recorrido durante el tiempo de reacciÓn y durante la oceleracHSn inicial 
hasta el punto en donde el vehículo rebosante invade el carril izquierdo. 

d2. - Distancio recorrido por el vehÍculo rebosante desde que invade el carril izquierdo 

hasta que regreso o su corr i 1 • 

d3 - D1stoncio entre el veh(culo rebosante al terminar su maniobro y el veh:culo que viefte 

en sentido opuesto. 

d4- Distancio recorrido por el veh•'culo que viene en sentido opuesto. 

VELOCIDAD DE PROYECTO km/h 
25 30 40 50 60 70 80 90 100 110 

1 1 i : 
eoo~----~-+-----+-----r----r~----+----+---+-i---+----r-~,L~ 

:; 1 !1 1 : , ....... 

f 
1 

-

~ 1 • , i 1 yv 
-600 1-------'f-----+-1---;-----r--~---"---+-,...~---------1 

!.001-----· __ ;, ___ t-i ___ .1 ,, .V_· _______________ ----~ 
w 1 ! O< ~ -
o i ~ ' ----

<1 : i J..'" d z--------
u 1 _:_'"'=-----=:.:::::::;;;;-í~~lE - - --~ 2001----- -+ y ===~===~:~d¡·~~=~~1=::±~~~~ :;; /' ',;' -- - l - -· 
e / - -r" ~j:;::~~~~d~, !;:=:===r::::===r¡-= --. /' - ¡- -- __.¡ -- ! 1· . -==-~- _....!..-- . d ¡' i 

o --:-:. - -.:e-=-- - -- ' 3 
1 j 

3C 40 50 60 70 BO 90 lOO 110 

VELOCIDAD DEL VEHICULO OUE REBASA km/h 

Fig. 5.21 Maniobra de 
, 

rebase segun AASHO 

na 



.l 

sobre los planos las distancias de visibilidad y anotáhdolas a inttrvalos 
frecuentes, el proyectista puede apreciar de conjunto todo el trazo y reali· 
zar un proyecto más equilibrado, con un mínimo de correcciones en la 
planta y el perfil. . 

Puesto que la distancia de visibilidad en el camino cambiará rápida­
mente en tramos cortos. se debe medir la distancia de visibilidad en los 
álíneamientos horizontal y vertical, anotando la menor. En caminos de 
dos carriles deben medirse las distancias de visibilidad de parada y rebase; 
en caminos de carriles múltiples, únicamente la distancia de visibilídad de 
parada. 

Para medir la distancia de visibilidad se considera la altura de los ojos 
del conductor sobre el pavimento, de 1.14 m. Para medir la distancia de 
visibilidad de parada, la altura del objeto que debe ver el conductor, es 
de 0.15 m. Para medir la distancia de visibilidad de rebase, se fijó una 
altura de objeto de 1.37 m, con la cual se cubre la altura de la mayoría 
de los automóviles. 

Durante la noche, la distancia de visibilidad queda condicionada por 
la zona iluminada por los faros del vehículo. Para fines de proyecto de 
curvas verticales en columpio, se considera que los faros del vehículo están 
a 0.61 m sobre el pavimento y los rayos luminosos del cono proyectado 
forman un ángulo de 1°, con la prolongación del eje .longitudinal del 
vehículo. 

La distancia de visibilidad del alineamiento vertical se mide en el perfil 
de la carretera, como se ilustra en la Figura 5.22. Se usa una regla transpa­
rente de aristas paralelas de 1.37 m de ancho a la escala vertical del perfil; 
a la misma escala se marcan dos lineas paralelas, a 0.15 y 1.14 m de la 
arista superior. Haciendo coincidir la linea a 1.14 m de la arista superior 
con un punto del camino y haciendo tangente esta arista ai. perfil, la dis­

. tancia entre el punto considerado y la intersección del perfil con la linea 
a 0.15 m de la arista superior, nos da la distancia de visibilidad de parada 
de ese pur 7; la distancia entre el punto considerado y la intersección, del 
perfil con ·~ arista inferior de la recta, nos da la distancia de visibilidad 
de rebase. Las distancias se miden horizontalmente. 

En la parte inferior de la Figura 5.22 se muestra un registro tipo de las 
distancias de visibilidad en cada dirección, usando cifras y flechas. Este 
registro debe aparecer en los planos del alineamiento vertical. Para evitar 
medir distancias de visibilidad muy largas, se puede anotar un valor máxi­
mo seleccionado. En el ejemplo, las distancias de visibilidad mayores de 
500 metros, se anotan como 500 + ; la aproxiniación requerida en las me­
diciones es de diez metros. 

Los registros de distancias de visibilidad son muy útiles para calcular 
la capacidad y/o nivel de servicio, facilitan la verificación y revisión del 
proyecto y sirven de guia para señalar las zonas en donde debe prohibirse 
rebasar. · 

5.6.4 Distancia de visibilidad ea curvas horizontales 

En las curvas horizontales, la altura del objeto no es un factor deter­
minante en la distancia de visibilidad de parada. Cuando existe un obs­
táculo lateral, si el paramento del obstáculo es vertical, todos los objetos 
de cualquier altura sobre la superficie del camino, se pueden ver a la mis­
ma distancia. Cuando el obstáculo es el talud de un corte, la distancia de 
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visibilidad se ve afectada por la altura del objeto, pero este efecto es tan 
pequeño para el rango de alturas considerado que podría despreciarse. 
Para ser consistentes con lo expresado anteriormente, la altura del ojo 
debe considerarse a 1.14 m sobre el pavimento y la altura del objeto a 
0.15 m. En los cortes, la visual es tangente al talud del corte a una altura 
de 0.60 m ó 1.20 m, según se trate de analizar la distancia de visibilidad de 
parada o la· de rebase. 

En la Figura 5.23 se ilustra la razón para proyectar de tal manera que 
los obstáculos laterales estén lo suficientemente alejados de la orilla de la 
calzada. Esa distancia al obstáculo lateral puede calcularse fácilmente. 

Llamemos: 

a =Ancho de calzada en tangente (m). 
A = Ampliación de la calzada en curva (m). 

R1 = Radio de la trayectoria del conductor (m). 
m = Distancia del obstáculo al eje de la trayectoria del conductor (m). 
P = Distancia del obstáculo a la orilla de la calzada (m). 
D =Distancia de visibilidad de parada o de rebase (m). 

De la Figura 5.23, puede establecerse: 

m = R1 - R1 cos <1 

pero: ,. 
D D 

2A = ~ . · . .1 = 2R¡ 

Sustituyendo en la primera ecuación el vluor {). y desarrollando en 
serie el coseno: ·, ,. ,. 

En donde: 

m = R¡- R¡ (1 - 8DR2¡2 + ) . ~ . . = SR
1 

P=-D_
2 
__ a+~t 

SR 1 4 

R¡ = R- a+ 3A 
ll 

La distancia de visibilidad en la parte interior de la curva está liml· 
tada por obstrucciones, tales como edüicios, cercas, bosques y taludes. 
Estos obstáculos deben ubicarse perfectamente en los planos. La visibili· 
dad horizontal se mide con una regla transparente, como se muestra en 
la parte superior de la Figura 5.22. 

La visual del conductor es tangente al obstáculo lateral; cuando ese 
obstáculo sea el talud de un corte, la visual es tangente a la intersección 
o traza de la superficie del talud con un plano paralelo a la corona Y sl-

121 

l\! 

\.:l 

·,•.! 



! m-p 

/ 
/ 

~'y 
' 

,_J 
/ 

de rebase. 

fiGURA 5.23. DISTANCIA A OBSTACULOS LATERALES EN CURVAS HORIZONTALES 

Orilla' calzada 



l 
~ ... ~:_ .. :·0-.::.-:., .. : ". 

tuado a cierta altura sobre ella. Esta altura se considera de 0.60 m para 
medir distancia de visibilidad de parada y 1.20 m para medir distancia 
de visibilidad de rebase. Estas cifras representan aproximadamente la al­
tura media entre la altura del ojo del conductor y la altura del obstáculo. 
Preferentemente, la distancia de visibilidad debe medirse entre puntos del 
eje del carril interior de la ~a: sin embargo, en carreteras de dos ca­
rriles basta medirla sobre el eje del camino. 

5.8.5 ApUcaclones 

Un camino debe tener en toda su longitud una distancia de visibilidad 
por lo menos igual a la distancia de visibilidad de parada. Si el camino es 
de dos carriles y se desea un buen nivel de servicio, además de la visibili­
dad de parada, es necesario proyectar suficientes tramos con visibilidad 
de rebase. En consecuencia, los diferentes elementos geométricos del ca­
mino deben proyectarse de manera que cumplan con los requisitos de 
visibilidad. 

Los elementos del alineamiento ho¡·izontal y vertical que interfieren con 
la visual del conductor son, respectivamente, las curvas horizontales y las 
curvas verticales. 

Una aplicación directa de la distancia de visibilidad al proyecto, es de­
terminar la longitud de las curvas verticales o la distancia a obstáculos la­
terales en curvas horizontales, de manera que un conductor que circule a 
la velocidad de proyecto, tenga una distancia de visibilidad de parada o de 
rebase adecuada a esa velocidad. 

:í.7 LONGITUD DE CURVAS VERTICALES 

La determinación de la longitud de las curvas verticales, es otra aplica­
ción de la distancia de visibilidad en el proyecto. Cabe hacer notar que el 
criterio de visibilidad es uno de tantos para determinar la longitud de la 
curva. En el Capítulo vm se tratarán con detalle los criterios para deter­
minar la longitud de las curvas verticales; en este punto sólo se establece­
rán los relativos a visibilidad en caminos abiertos. 

En los desarrollos de las fórmulas se usará la siguiente nomenclatura: 

pl 
p2 
A 
H 
h 
u 

T 
L 
D 

-
= 
-
-
-
-

-
-
-

Pendiente de entrada a la curva. 
Pendiente de salida a la curva. 
Diferencia algebraica de pendientes. 
Altura del ojo o altura de los faros (m). 
Altura del objeto (m) . 
Angulo máximo que forman los rayos de luz de los faros 
con el eje longitudinal del vehiculo. 
Pendiente correspondiente al ángulo a. 
Longitud de la curva vertical (m). 
Distancia de visibilidad de parada o de rebase (m). 

Utilizando la propiedad de la parábola, que dice: 

La relación de cambio de la pendiente en todas las parábolas es cons­
tante, o sea: 
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d'y 
d:t;3 = r = constante 

Se tiene, integrando: 

En la Figura 5.24: 

Cuando x =O, 

dy 
-=rx+C 
dx 

dy 
-=P, 
d:t; 

ycuandox=L, 

Por lo que de la expresión (1) se tiene: 

P 1 = C y P 2 = rL + C 

o también: 

r= 

y en general: 

.!!!!._ = ( P2-P, )x + p 
dx L 1 

Integrando de nuevo: 

. . . . . . . . . . (1) 

dy 
-=P, 
dx 

Y=+(p2 -¡p')X2 +P,X+C, ........ (2) 

pero C, = O, pues Y = O cuando X = O 

En la Figura 5.24 se observa que: 

Y-'ry -x=P, 

Substituyendo en (21 se llega a: 

P,- Pz ."' 2 y= ,, 
2L 

Si P1 - P2 = A., de la fórmula general Y = K X2 

se obtiene qu.e: 
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fiGURA 5.24. CURVA VERTICAL 

,., 

5. 7.1 Longitud de carvaa verticales eu cresta 
Pueden presentarse dos casos: cuando el conductor y el objeto están en. " 

tangente vertical fuera de la curva (D > L) y cuando el condtictpr· y el 
objeto estén dentro de la curva (D < L). 

Para eller. caso, de la Figura 5.25 puede deducirse: 

L H h D=-+-+-
2 PI p2 

como: 

Se tiene: 

L H h 
D=-+-+-~-

2 P 1 A-P1 

En el vértice de la curva la visual es horizontal y, por tanto: 

dD __ _!!_+ h =O· 
dP 1 - P~ (A-P 1) 3 ' 

H h 
p~ = p~ 
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Despejando a P1 y Pa de la expresión anterior: __ 

y 

.1 = p 1 + p ~ = p 1 ( ~ ~ + 1) = p ~ ( ~ ~ + 1) 

Sustituyendo los valores de P1 y P2 en la primera ecuación:-

L H h 
D = -2 + --=A=--- + _ _:A_:___ 

~~ + 1 

D = ~+ h/H+ v'h)2 
2 A 

y despejando a L 

L = 2D- -2-'-( V.:..__:.H:......+.:.........:Vh~h):--2 

A 

Para distancia de visibilidad de parada: 

D = Dp; H = 1.14 m; 

425 
L=2D ---

P A 

Para distancia de visibilidad de rebase: 

D =Da; H = 1.14 m; 

1 000 
L = 2Da- A 

Para el segundo caso, cuando D < L: 

Por la propiedad de la parábola: 

y H h 
K=-=---

X2 D~ - D~ 

y 

h=0.15m; 

h = 1.37 rn ; 

A en% 
•' 

' 

A en% 
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De la Figura 5.26: 

D .. Dt + D2 

D- ~lf: + ~;; 
2 H 2 _rñr h 

D = - + ;..._ V Hh. + -K K K 

como: 

y despejando a L: 

D' - ~ ( v7f + ~)' 

A 
K--

2L 

D' - 2L ( V1f + v'ií)' 
A 

AD1 

L = 2( v'7f + vli)i 

Para distancia de visibllidad de parada: 

D•Dp¡ H=l.l4m; h- 0. 15m; 

L = AD~ 
425 

Para distancia de visibilidad de rebase: 

D ... Dai H .. 1.14 m; Ja - 1.37 m ; 

· ADi L = --!:.... 
1 000 

5.'7.2 Longitud de cunu vertkalea a columpio 

A en% 

A en% 

Al igual que en las . curvas de cresta, pueden preSentarse dos casos: 
cuando D > L y cuando D < L. 
Para el ler. caso, de la Figura 5.27: 
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por triángulos semejantes: 

__ D..:..~-- L/2 
TD+H 4d 

(TD + H)L 
- D¡ • 8d 

como: 

d• AL 
8 

D 
TD+H 

l- A 

y sustituyendo en la primera ecuación: 

despejando aL: 

D = TD+ H +..!!_ 
A 2 

L = 2D-2 H+ TD 
A 

Para distancia de visibilidad de pr rada: 

D = Dp; H = 0.61 m ,;. 0.60 m; T • tan a • tan t• • 0.0175 

y estando A en por ciento:· 

L = 2Dp- 120+ 3.5Dp 
A 

Para distancia de visibilidad de rebase, no hay necesidad de calcular 
ninguna fórmula, porque se pueden ver los faros del vehlculo que viene en 
<~~entido contrario. 

Para el 2' caso, D < L 

Por la propiedad de la parábola: 

como: 
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y despejando a L: 

AD2 

L = ---o-:::-::-:-""7:":-
2(TD + H) 

· Ver Figura 5.28 -

Para distancia de visibilidad de parada: 

D=Dp; H=0.61m,;,0.60m; T=tancr=tanl 0 =0.0175 

y si A se expresa en por ciento: 

L = ADf, 
120 + 3.5 Dp 

Para distancia de visibilidad de rebase, la fórmula no se aplica porque se 
pueden ver los faros del vehículo que viene en sentido contrario. 
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CAPITULO VI 

CAPACIDAD 

GENERALIDADFS 

En la planeación. proyecto y operación de calles y carreteras, la de­
manda del tránsito, bien sea presente o futura, es considerada como -;ma 
cantidad conocida. Una medida de la eficiencia con la que una calle o ca­
rretera presta servicio a esta demanda, es conocida como capacidad. Para 
determinar la capacidad se requiere no sólo de un conocimiento general de 
las caracterfsticas de la corriente de tránsito, sino también de un. conoci­
miento de los volúmenes, bajo una variedad de condiciones flsicas y de 
operación. 

Asimismo, no puede tratarse la capacidad de un camino, sin hacer refe­
rencia a otras consideraciones importantes, tales como la calidad del nivel 
de servicio proporcionado y la duración del perlodo de tiempo considerado, 
debido a que la capacidad es uno de tantos niveles de servicio al cual puede 
operar un camino. · 
-· El término ''Nivel de Servicio" se usa para describir las condicio:tes de 
operación que un conductor experimentará durante su viaje po:r una. calle 
o carretera, cuando los volúmenes están por abajo de la capaciriad ce un 
camino determinado. Como las condiciones f'J.Sicas del camino están fijas, el 
nivel de servicio en una carretera varia principalmente con el volumen de 
tránsito. 

Los elementos fundamentales que se consideran para evaluar el nivel de 
servicio bajo condiciones de flujo continuo, son la velocidad durante el re­
corrido y la relación volumen de demanda-capacidad o volumen de servi­
cio-capacidad, en tanto que para intersecciones controladas con semáfo­
ros, el nivel de servicio es función del grado de utilización de las f&Ses del 
semáforo. 

Es importante sefialar que la Información y los criterios de análisis que 
se dan a este Capitulo, han sido tomados del Manual de Capacidad de Ca­
rreteras de los Estados Unidos 10 y reflejan, por lo tanto, condiciones tipicaa 
o promedio de las condiciones observa::'& en ese pais. 
. Sin embargo, en aquellos casos en que se cuenta con Información cle es­
tudios efectuados en nuestro medio, se han aprovechado incorporándolos 
en algunos de los procedimientos de análisis. 

Los resultados favorables de estos estudios invitan a llevar a cabo más 
Investigaciones, que indudablemente conducirán a proyectos más apropia­
dos a_ nuestro medio y por consiguiente más económicos. 

10 HighVIGJI C'~ MMWII; HRB; SR, 87; 1965. 
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6.1 DEFINICIONES 

6.1.1 Capacidad 

Capacidad de un camino, o de un carril, es el número máximo de ve­
hículos que pueden circular por él durante un periodo de tiempo_ determi­
nado y bajo condiciones prevalecientes, tanto del propio cammo como 
de la operación del tránsito. 

La capacidad, normalmente no puede ser excedida sin cambiar una o 
más de las condiciones prevalecientes. Al expresar la capacidad, es esencial 
plantear cuáles son las condiciones prevalecientes del camino y del tránsito. 

6.1.2 Condiciones prevalecientes 
La capacidad de un camino depende de un cierto número de condicio­

nes: La composición del tránsito, los alineamientos horizontal y vertical, Y 
el número y ancho de los carriles, son unas cuantas de estas condiciones 
que, en conjunto, pueden designarse como condiciones prevalecientes. 

Las condiciones prevalecientes pueden dividirse en dos grupos gene­
rales: 1) condiciones establecidas por las características físicas del camino 
y 2) condiciones que dependen de la naturaleza del tránsito en el camino. 

Las condiciones prevalecientes del camino no pueden ser ca·mbiadas, 
a menos que se lleve a cabo u:1a reconstrucción del camino. Las condicio­
nes prevalecientes del tránsito pueden cambiar o ser cambiadas de hora 
en hora, o durante varios periodos del dia. 

Además de las condiciones del camino y del tránsito están las .condicio­
nes ambientales, como. son el frío, el calor, la lluvia, la nieve, los vientos,- la 
niebla, la visibilidad. etc., condiciones que afectan la capacidad de un ca­
mino; sin embargo, debido a que los datos disponibles son limitados, la 
cuantificación de su efecto en la capacidad no será discutida en este ca­
pitulo. 

6.1.3 Nivel de servicio 

Nivel de Servicio es un término que denota un número de condiciones 
de operación difE'rentes que pueden ocurrir en un carril o camino dado, 
cuando aloja varios volúmenes de tránsito. Es una medida cualitativa del 
efecto de una serie de factores, entre los cuales se pueden citar: la veloci­
dad, el tiempo de recorrido, las interrupciones del tránsito, la libertad de 
manejo, la seguridad, la comodidad y los costos de operación. 

Un determinado carril o camino puede proporcionar un rango muy 
amplio de niveles de servicio. Los diferentes niveles de ~ervicio de un ca­
mino especifico son función del volumen y composición del tránsito, asi 
como de las velocidades que pueden alcan7.arse en ese camino. 

Un carril o camino proyectado para un determinado nivel de :ervicio, 
en realidad operará a muchos niveles, conforme varia el volumen durante 
una hora o durante diferentes horas del dia, durante dias de la semana. o 
durante períodos del año, y aun durante diferentes años, con el crecimien­
to del tránsito. 

6.1.4 Volumen de servicio 

A cada nivel de servicio le corresponde un volumen de tránsito, al cual 
se le llama Volumen de Servicio para ese nivel. Por lo tanto, puede definir-
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. se el volwnen de sc.rvicio, como el máximo número de vehículos que pue­
den circular por un camino durante un periodo de tiempo determinado, bajo 
las condiciones de operación correspondientes a un seleccionado nivel de 
servicio. El volumen de servicio máximo equivale a la capacidad, y lo mis· 

"mo que ésta, los volúmenes de servicio se expresan· normalmente como vo­
lúmenes horarios. 

6.1.5 Caminos según su función 

A) Control total de accesos. Significa que se le da preferencia al tránsito 
de paso, y que sólo existen conexiones con otros caminos en puntos selec­
cionados de la autopista, prohibiéndose además, las intersecciones a nivel 
y los accesos directos a propiedades privadas. 

B) Control parcial de accesos. Significa que se le da preferencia al trán­
sito de paso, y que además de las conexiones con otros caminos en puntos 
específicos, pueden existir algunas intersecciones a nivel y accesos directos 
a propiedade3 privadas .. 

C) Camino dividido. Camino cori circulación en dos sentidos, en el cual 
el tránsito que circula en un sentido es separado del tránsito que circula 
en sentido opuesto, por medio de una faja separadora central. Tales cami­
nos pueden estar constituidos por dos o más carriles en cada sentido. 

D) Camino no dividido. Camino sin faja separadora central, que separe 
los movimientos en sentido opuesto. ·. 1 

E) Arteria urbana. Camino principal en zona urbana, para el tr~ito 
de paso, generalmente sobre una ruta continua. · 

F) Camirio de dos carriles. Camino no dividido, con circulación en am­
bos sentidos,:.:que tiene un carril destinado a cada sentido de circulación. 

G) Camin~ de tres carriles. Camino no dividido, con circulación en am­
bos sentidos, que tiene un carril central destinado para maniobras de ·re­
base, en el cual se puede circular en los dos sentidos y los otros dos carriles 
están destinados cada uno, para el uso exclusivo del tránsito que circula 
en sentidos opuestos. 

H) Camino de carriles múltiples. Camino no dividido, con circulación 
en ambos sentidos, que tiene cuatro o más carriles para el tránsito. 

I) Vía rápida. Camino dividido destinado al tránsito de paso, con control 
total o parcial de accesos y generalmente con pasos a desnivel en intersec­
ciones importantes. 

J) Autopista. Vía rápida con control total de accesos. 

6.1.6 Caminos según la configuración del terreno 

El término, tal como se usa en este capítulo, se refiere en general a 
caminos que se ·construyen en tres tipos de terreno~. a saber: plano, lome­
río y montañoso. Estos tres tipos representan combinaciones de caracte­
rísticas geométricas en grado variable, que se refieren principalmente a las 
pendientes y a la sección transversal. Reflejan el efecto sobre la capacidad 
de las características de operación de los vehículos pesados, en relación 
con las características de operación de los vehículos ligeros, bajo las dife­
rentes condiciones geométricas. 
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A) Camino en terreno plano. Se refiere a cualquier combinación de 
los alineamientos horizontal y vertical, que permita a los vehículos pesados 
mantener una velocidad semejante a la de los vehiculos ligeros. 

B) Camino en terreno de lomerio. Se refiere a cualquier combinación 
de los alineamientos horizontal y vertical, que obligan a los vehiculos pesa­
dos a reducir su velocidad debajo de la de los vehículos ligeros, en algunos 
tramos de la carretera. 

C) Camino en terreno montañoso. Se refiere a cualquier combinación 
de los alineamientos horizontal y vertical, que obliga a los vehículos pesa­
dos a operar con velocidades muy bajas, en distancias considerables y a 
intervalos frecuentes. 

6.L 7 Conceptos relacionados con el tránsito 
A) Factor de carga. Es la relación del número total de intervalos con 

luz verde !fel semáforo que se utilizan completamente por el tránsito du­
rante la hora de circulación máxima, al número total de intervalos verdes 
para ese acceso durante el mismo período de tiempo. El valor máximo que 
puede alcanzar es uno. 

B) Factor de la hora de máxima demanda. Es la relación entre el 
volumen registrado en la hora de máxima c':: .. :::tnda y el valor máximo de 
la circulación durante un periodo de tiempo dado dentro de dicha hora, 
multiplicado por el número de veces que ese periodo cabe en una hora. 
Es una medida.de·las caracteristicas del tránsito durante los. periodos má­
ximos; el valor. más· alto de esta. relación es uno. El término asi descrito 
debe limitarse para· un· periodo corto dentro de la hora, considerándose 
generalmente de cinco o seis minutos en las autopi~ y de 15 minutos en 
las intersecciones. 

C) Circulación continua. Es la condición del tránsito por la cual un . 
vehículo que recorra un tramo de un camino, no se ve obligado a detenerse. 
por cualquier causa externa a la corriente de tránsito, si bien; dicho VE!" 
hículo puede verse obligado a detenerse por causas propias de la corriente 
del tránsito por la que circula. 

D) Circulación discontinua. Es la condición del tránsito por la cual 
un vehículo que recorra un tramo de camino, se ve obligado a detenerse 
por causas que no sean propias de la corriente del tránsito, tales como 
señales o semáforos en una intersección. Las paradas de vehículos causa­
das por obstáculos e interferencias dentro de la corriente de tránsito no se 
consideran como circulación discontinua. 

6.2 OBJETO DE LA CAPACIDAD 

El conocimiento de la capacidad o del volumen de servicio de un camino 
sirve fundamentalmente a dos propósitos. 

A) Para fines de proyecto de una obra nueva. El análisis de capaci­
dad o nivel de servicio influye directamente en la determinación de las 
características geométricas de un camino; estas características dependerán 
por una parte del volumen horario de proyecto que se considere en el aná­
lisis. Las caracteríSticas geométricas elegidas deberán suministrar un 
volumen de servicio correspondiente al nivel de servicio establecido, por lo 
menos igual al volumen horario de proyecto. 
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Por regla general, al proyectar un camino nuevo no conviene fijar con­
diciones de operación a un nivel de servicio igual a la capacidad, ya que 
esto equivale a tener condiciones de operación desfavorables desde su aper­
tura al tránsito. Es recomendable para fines de proyecto, establecer un 
nivel de servicio aceptable para los conductores. La selección que se haga 
del nivel de servicio depende de varios factores, siendo los principales las 
limitaciones ·físicas y económicas, asi como el grado de seguridad que se 
desee ......... --·-

· · · -- · B) ·Para la investigación de las condiciones de operación de lL'1 cami­
no existente. El análisis comparativo entre el volumen de tránsito que 
circula por un camino existente y el volumen de servicio del mismo, de 
acuerdo con sus características geométricas y del tránsito, permite deter­
minar el nivel de servicio a que está operando y la fecha probable en que 
quedará saturado. . 

'El conocimiento de los niveles de servicio actuales y futuros de un 
grupo o de una red de caminos, permite por otra parte, establecer una 
jerarquia de necesidades viales que sirva como índice para determinar 
prioridades. 

6.8 CARACTERISTICAS DEL TRANSITO 

Siendo la capacidad de un camino función de sus características físicas 
y de las características de la operación del tránsito que circula por él, es· 
importante conocer las características operacionales, las cuales compren­
den volúmenes de tránsito, tendencias y variaciones en la velocidad, y la . 
interdependencia entre velocidades, volúmenes y espaciamiento vehicular · 
en relación con su efecto en la capacidad. -

6.8.1 Características del volumen 
. 

A) Máximos volúmenes observados. Los volúmenes horarios máxi­
mos observados en un grupo seleccionado de caminos de los Estados U ni- ,. 
dos de América durante el año de 1961, fueron los siguientes: 

Carreteras rurales de dos carriles (ambos sentidos) 1870 vph 
Arterias urbanas de dos carriles (ambos sentidos) 2 060 vph 
Carreteras rurales de cuatro carriles (un sentido) 1 775 vph/carril 
Vías rápidas urbanas de cuatro carriles (un sentido) 2 235 vph/carril 
Autopistas rurales de cuatro carriles (un sentido) 1685 vph/carril 
Autopistas urbanas de cuatro carriles (un sentido) 2 030 vph/carril 

Los valores anteriores son volúmenes máximos registrados en caminos 
de características particulares, y por lo tanto, es posible que puedan ocu­
rrir· volúmenes mayores en otros caminos. 

B) Distribución por sentidos. Se ha observado que el tránsito prome­
dio diario anual es aproximadamente el mismo en cada sentido en un 
camino de dos carriles. Sin embargo, los volúmenes horarios pueden va- . 
riar ampliamente. Un flujo por sentidos no balanceado tiene un efecto 
critico en el cálculo de la capacidad de carreteras de carriles múltiples; 
de aqui que sea de primordial importancia conocer la distribución por 
sentidos, especialmente durante los periodos de máxima demanda. 
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C) Distribución por carrileS. En un camino de un solo Eentido de 
circulación con dos o más carriles, generalmente ocurren fluctuaciones 
muy amplias en el número de vehiculos que utilizan cada carril. En la 
Figura 6.1 se ilustra el efecto que el volumen de tránsito tiene sobre la utili­
zación de los carrües en una carretera de seis carriles, con tres en cada 
dlrección. El carril número uno es el exterior, o sea el que queda junto al 
acotamiento; el dos es el de en medio y el tres es el adyacente a la faja 
separadora central. 
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DE SEIS CARRILES 

D) Composición del tránsito. El porcentaje de camiones y autobuses 
en una corriente de tránsito afecta las velocidades de los vehiculos y las 
características de operación, especialmente en zonas de topografía abrupta 
que imponga restricciones íiSicas, tales como carriles angostos y pendien­
tes pronunciadas. La Figura 6.2 ilustra la fluctuación horaria de la compo­
sición del tránsito, expresada en por ciento de vehiculos pesados, en carre-
teras rurales y urbanas. · 

E) Fluctuaciones del tránsito en el tiempo. Fluctuación mensual. Las 
variaciones mensuales de los volúmenes de tránsito están estrechamente 

· relacionadas con las actividades y demandas sociales y económicas de la 
· zona por la que atraviesa el camino. Por ejemplo, habrá zonas en las que 
los volúmenes sean mayores durante los meses de verano, correspondien- · 
tes a la época de vacaciones. La Figura 6.3-A ilustra algunos casos de va­
riaciones mensuales del tránsito. 

Fluctuación semanal. La Figura 6.3-B Ilustra las variaciones caracterís­
ticas durante la semana en carreteras, comerciales y turísticas. General­
mente, en carreteras comerciales el tránsito permanece casi unüorme entre 
semana. en tanto que en carreteras turisticas por lo común, los domingos 
es el dfa de mayor demanda de tránsito. 

Fluctuación diaria. Las fluctuaciones diarias varlan ampliamente de un 
camino a otro, y aun en un mJsmo camJno. En ¡enetal, en zonas. urbanas 
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el tránsito está caracterizado por dos máximos, uno en la máñana y otro 
en la tarde, en tanto que en zonas rurales generalmente se presenta un 
solo máximo en la tarde. En la Figura 6.3-C se ilustran las fluctuaciones del 
tránsito en varios casos característicos. 

Fluctuación horaria (característica:; de la demanda máxima). Aunque 
para fines de planeación y proyecto se utilizan normalmente volúmenes 
horarios, la habilidad de un camino para acomodar satisfactoriamente un 
volumen horario depende principalmente de la magnitud y secuencia de 
las fluctuaciones en cortos periodos de tiempo. El volumen en la hora 
de máxima demanda no necesariamente implica que se mantenga la misma 
proporción ñel flujo durante toda la hora. Por el contrario, se sabe por 
experiencia, que a menudo es muy variable. La relación entre el volumen 
que ocurre durante la hora de máxima demanda y la máxima proporción 
del flujo durante un periodo de tiempo dado dentro de dicha hora, se llama 
factor de la hora de máxima demanda. Este factor constituye una medida 
de las características del tránsito durante los períodos máximos, y el valor 
más alto que alcanza es uno. Los periodos de tiempo dentro de la hora de 
máxima demanda que se han considerado más adecuados para establecer 
esta relación, son: 5 minutos para autopistas y 15 minutos para intersec-
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clones. En la Figura 6.4 se muestran los factores de la hora de máxima 
demanda observados en un grupo numeroso de inten.ecciones con semá­
foro, en tanto que la Figura 6.5 muestra la relación entre el volumen en la 
hora de máxima demanda y la máxima proporción· de flujo en los inter­
valos de 5 minutos, en autopistas urbanas. Los .resultados se han correi.a­
cionado con ·Ja población, y están basados, como en el caso anterior,• en 
observaciones efectuadas en numerosos caminos en zonas urbanas. .. 

F) Relación entre los volúmenes horarios de proyecto, y el tránsito 
promedio diario anual. 

Intimamente relacionado con las fluctuaciones en el flujo del tránsito, 
está la selección del volumen horario que deberá usarse para fines de 
proyecto. 

Los volúmenes de tránsito horario en un camino muestran una amplia 
distribución durante el año y por regla general, la mayor parte del trán­
sito ocurre durante un número pequeño de horas. Proyectar un camino 
para un volumen horario medio seria inadecuado, puesto que durante la 
mayor parte de las horas del año su capacidad sería insuficiente. Proyec­
tarlo para el volumen horario máximo significaría que su capacidad esta­
ría excedida durante todas las horas del año excepto una, lo cual no es 
aceptable económicamente. El volumen horario que se seleccione debe ser 
un valor intermedio, basado en un análisis comparativo entre el servicio 
que desea proporcionarse y el costo. 

Una guia para determinar el tránsito horario que deba utilizarse para 
fines de proyecto, es una curva que muestra la variación de volúmenes 
de tránsito horario durante el año. 

En la Figura 6.6 se muestran tres curvas que representan los limites den­
tro de los cuales quedan comprendidas las relaciones entre los volúmenes 

143 

t. 

y 



11'1 
o 
~ 
"' 11'1 

"' :::1 
11'1 

f2 
~ z 
2 
o 
u z 
u 
11'1 
o _, 
&.1 o 
z 
&.1 
:::1 
~ _, 
o 
> _, 
&.1 

11'1 
&.1 
u 
&.!. 
> 
N 

11 -% 

> -
2 
a:: 
"' a:: 
o 
% 

< .. z 
&.1 
:::1 
~ _, 
g 

r- ---- -- . -

1 Z"' wor----- -------00 ~ 
"'zr-·- ---~ Z- ci . W::li .:z: 
::lo ::li • 
=>u ·> 
.Jz :z: 

00 o_ > >u 

PERIODOS DE CINCO MINUTOS 

00 

00 

o EJEMPLO: o0 o~ o o 
~¿l~o· 

... ~ 
Poblaci6n del área 00 

., 
00 

M e trap o lita na 

o = 1'000,000 
• 

~ ,, . .. 
Ji> Volumen de la hora - .... 

.<f de ma'xima demanda 
q," 1 =5,000 VPH 

00 

1 

V 
5,900 VPH 

Es el volumen horario 
de proyecto 

00
!000 4000 5000 6000 7000 8000 

VOLUMEN EN LA HORA DE MAXIMA DEMANDA 
( V. H. M. O.) 

900 

FIGURA 6..S. DETERMIHACION DE LA PROPORCION DE FLUJO PARA LOS INTERVALOS MAS ALTOS 

DE CINCO MINUTOS, TOMANDO COMO IASE EL VOlUMEN HORARIO MAXIMO 

144 

\, --



•o 

36 

" " 32 e 

"· ·----

·~ 
" :¡; 28 

" ... .. 
e 
o H ¡¡, 
S 
;; 
e 

•o = 20 

;¡ ... 
~ o 16 

S 
~ 

" ~ 12 o ... 
e .. 
e 
" 8 o 
> 

4 

o 

1 

11 
----Carretera Méaico- Tatuca 
-·-·-·-Carretero Son Luis Potoai- Zoco tecas 

1 ; ------- SuburLios de lo Ciudad de Guodoloioro 
T 

1 
. -

1 -

i 
' 

i, 1 \ 1\, 

\ \ 
• ', 

' ...... 
r--.-- 1 1 ' ' 1 ~- .... !- - __, 

'Rural crincipol~ -- t--
1 ...... ,..._ 

- 1 1 

--r--o¡¿ __ 
1 ·-·- ~~O!icundori2 -- .. -·-··-·-
~- ·-·¡ ·.-·-,, --- ---- --- .. ---- --- ---- ___ ,... ____ s--

Suburbano . 
·í: 
; 

!1 lO 20 40 60 80 10(.1 120 140 160 180 J 200 ., 
Número de horas al año con volumen horario mayor Ó iouol al indicado.;~, 

FIGURA 6.6. RELACIONES ENTRE LOS VOLUMENES HORARIOS MAS ALTOS DEL AÑO Y EL TRANSITO 

PROMEDIO DIARIO ANUAL 

horarios más altos del año y el tránsito promedio diario anual de las carre­
teras nacionales. En ella se aprecia que la curva superior es caracteristica 
de los caminos rurales. principales, en cambio la curva inferior es repre­
sentativa de caminos suburbanos, dado que los volúmenes horarios se 
mantienen constantes durante todo el año. 

De estas curvas se ha sacado en conclusión, que el volumen horario 
para fines de proyecto está comprendido entre el 8% y el 16% del trán­
sito promedio diario anual. Sin embargo, la elección de un volumen hora­
rio de proyecto especifico dependerá de consideraciones económicas, al ha­
cer el balance entre beneficios y costos de construcción. 

6.8.2 Caracteristlcas de la velocldr: · 

La estimación que un conductor hace de la calidad de un camino de­
pende en gran parte de la velocidad a la cual puede operar. La mayor 
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parte de los conductores aceptan velocidades menores en zonas urbanas 
que en zonas rurales. · 

A) Tendencias de la velocidad. Aun cuando las velocidades en los cami­
nos se ven afectadas por elementos, tales como el volumen, la capacidad, 
el estado de tiempo o por los dispositivos para el control del tránsito, en 
condiciones df' bajos vol úmf'nes, donde los conductores pueden circular a 
la wlocidad desear!;~. las velocidades en general se han incrementado 
a trav(•,; del tiempo. Sin clilbargo, este incremento tiene un :imite, ya que 
conforme aumenta el volumen de tránsito, la velocidad tiende a mante­
nerse constante dentro de un cierto rango, que es más peqUE!ño en cuanto 
el camino se aproxima a su capacidad. Por otra parte, es importante seña­
lar que la capacidau que puede suministrar un camino permanece cons­
tante con el tiempo. Entonces, para un determinado volumen de tránsito, 
existe un número de horas en que se alcanza esta capacidad; si el volu­
men aumenta, el número de estas horas también se incrementa. Bajo 
estas condiciones, habrá más horas en que los conductof!~S no podrán 
circular a la velo::idad deseada y la velocidad media en el camino ten­
derá a decrecer. 

B) Variacione.; diarias de la velocidad. Las observaciones efectuadas 
han mostrado que la velocidad disminuye conforme aumentan los volú­
menes de tránsito. especialmente en las horas de máxima demanda. Tam­
bién se ha observado que la fluctuación de la velocidad durante el día es 
mayor que durante la noche, si bien las velocidades medias en ambos 
)Jeriodos son aproximadamente iguales. 

C) Velocidad media por carriles. En general, prescindie.1do del volu­
me>n de tránsito, las velocidades más altas se producen en los carriles in­
tt•riore>s de caminos de cuatro o más carriles, y las velocidades más bajas, 
1.!11 los carriles exteriores. Las diferencias más grandes de la velocidad 
entre carriles, se producen bajo condiciones de bajo volumen de tránsito, 
disminuyendo esta diferencia conforme el volumen aumenta. 

D) Fluctuaciones de la veloci<hd. En la mayoría de los casos, las ve­
locidades de cada vehículo en particular fluctúan alrededor de la velo­
cidad media. Esto es. la mayoría de los conductores circulan a velocida­
des uniformemente distribuidas, dentro de un cierto rango de valores. La 
proporción de las velocidadc>,; que exceden este rango es la misma que 

' la de las velocidades que quedan bajo él. La Figura 6.7 muestra las curvas 
características de la distribución de las velocidades, en caminos rurales 
de dos carriles. Estas curvas son generalizaciones para condiciones rela­
tivamente ideales y están basadas en una serie de investigaciones recien­
tes. Cada curva corresponde a un volumen de tránsito. Puede observarse 
que para los más altos volúmenes de tránsito, la fluctuación de las velo­
cidades es relativamente pequeña, y que esta fluctuación aumenta con­
forme disminuyen los volúmenes de tránsito. 

6.8.3 Características del espaciamiento y de los intervalos entre velúculos 

A) Relaciones matemáticas. Espaciamiento, es la distancia entre fren­
te y frente de vehículos sucesivos. Intervalo, es el tiempo que transcurre 
entre el paso de dos vehículos sucesivos por un punto dado, medido entre 
frente y frente de vehículos. Así, un kilómetro de camino incluye espacia-
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mientos cuya suma total es un kilómetro, y una hora de flujo de trán~ito 
incluye inte~alos que totalizan una hora. La relación entre espaciamiento 
e intervalo depende de la velocidad y está dada por la siguiente expresión: 

Espaciamiento (m) 
Intervalo (seg.) = Velocidad (m;seg) 

Esta ecuación es válida para pares individuales de vehículos o para 
corrientes de tránsito que operan en forma constante, pero llega a ser 
mucho más compleja cuando las velocidades vehiculares varían conside­
rablemente. 

Existe además una relación entre el espaciamiento y el número de 
vehículos que ocupan una unidad de longitud en un instante dado. A este 
número de vehículos se le llama densidad, y generalmente se expresa en 
vehlculos por kilómetro. Su relación con el espaciamiento medio está dada 
por la siguiente expresión: 

. 1 000 (m/km) 
·Densidad (veh/km) = . . di ( h . espac1anuento me o m/ve ) 

Análogamente, puede expresarse una relación similar entre el inter­
valo medio y el volumen de tránsito, en la siguiente forma: 

V 1 ( h) 3 600 (seg/h) 
0 umen vp = Intervalo medio (seg/veh) 

B) El espaciamiento como una medida de la capacidad. Aunque el 
volumen puede ser la medida más significativa de la demanda del trán­
sito, el espaciamiento y el intervalo entre vehículos afectan al usuario en 
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un grado mayor, y por _lo tanto, están .relacionados más directamente con 
el nivel de servicio. El espaciamiento· y el intervalo le dan al conductor 
que viaja dentro de una corriente de tránsito, una indicación de la fluidez 
o de la congestión del mismo, afectando continuamente la velocidad y 
posición de su vehículo. Debido a esto, las reacciones de los conductores 
bajo diversas condiciones, tienen un efecto considerable en la capacidad 
del camino. Fundamentalmente, el volumen de tránsito varía directamente 
con la velocidad, e inversamente con el espaciamiento entre vehículos. 
Por lo tanto, esta relación puede expresarse en la forma siguiente, consi· 
derando, por simplicidad, un solo carril de tránsito: 

v 1 ( h) 1 000 (m/km) xvelocidad (km/h) 
0 umen vp = espaciamiento (m/veh} 

Utilizando esta relación, muchos de los primeros investigadores deter­
minaron la capacidad máxima de un carril de tránsito, suponiendo ciertos 
espaciamientos mínimos a diferentes velocidades. En algunos casos, los es­
paciamientos mínimos fueron calculados utilizando factores tales como 
tiempo de reacción del conductor, distancias de frenado y coeficientes de 
fricción. En otros casos, el espaciamiento mínimo, como una función de la 
velocidad, fue obtenido por observaciones directas. 

C) Distribución de los intervalos y flujo al azar. Si todos los vehícu­
los que utilizan un camino circularan a la misma separación, sería fácil 
determinar el volumen máximo o el nivel de congestionamiento. Sin em­
bargo, los vehículos no circulan a intervalos uniformes, más bien tienden 
a.forrnar grupos, aun a bajos volúmenes de tránsito, existiendo para cada 
volumen de tránsito un intervalo medio. No obstante, los intervalos mues­
tran una gran variación, con muchos vehículos circulando a intervalos 
cortos; y otros circulando con intervalos relativamente grandes. 

La Figura 6.8 muestra la distribución de espaciamiento entre·v!!hículos 
sucesivos viajando en el mismo sentido . en caminos rurales de dos· y 
de cuatro carriles, para diversos volúmenes de tránsito bajo condiciones de 
flujo continuo. Casi para cualquier volumen, aproximadamente dos ter­
cios de los vehículos circulan a intervalos iguales o menores que el inter­
valo medio. En la Figura 6.8-A por ejemplo, puede verse que para un 
volumen horario de 600 vehículos (o un intervalo medio de 6 seg/veh) ,01 

aproximadamente 450 vehículos ~ 2 estarán espaciados 6 segundos o me­
nos, del vehículo que le precede. 

También puede hacerse una descripción de las características del es­
paciamiento vehicular, en términos matemáticos. Bajo ciertas condicio­
nes, el espaciamiento vehicular o la proporción de paso de los vehículos 
por un punto, sigue una distribución casual o al azar; esto es, la posición 
de cada vehículo es independiente de cualquier otro, y tramos iguales de 
camino tienen la misma probabilidad de alojar el mismo número de ve­
hículos. Esta distribución está dada por la distribución de Poisson: 

-m x 

P(x) = " m · 
x! 

., . 3600 (seg/h) 
Int (seg/vehl = Volumen (vph) 

., 75% X 600 vph = ·450 vph. 
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en la cual: 

P(x) == Probabilidad de exactamente (x) ocurrencias. 
x ==Número de ocurrencias. 
e == Base. de los logaritmos Neperianos = 2.7183. 

m = Promedio de ocurrencias que se espera. 

La distribución-de Poisson es de mayor utilidad cuando se trate de la 
distribución de eventos discretos, como lo es el arribo de vehículos dentro 
de un intervalo dado. La distribución de intervalos de tiempo entre vehicu­
Jos es una variable continua y exponencial por naturaleza. Esta distri­
bución exponencial, derivada de Poisson para la condición de no arribo 
de vehículos durante un periodo de tiempo dado, está dada por: 

I-(h>t) = e-<l' 

en la cual: 

P(h > t) = Probabilidad de un intervalo igual o mayor que el tiempo t. 
h = Intervalo de tiempo entre vehículos. 
t = Tiempo de segundos. 
q = Fluj: en vehículos por segt.indo. 

La distribuci0n de las separaciones obtenidas de esta ecuación tiene 
varias aplicaciones. Una de ellas es comparar la distribución de las sepa­
raciones calculadas y las observadas para varios volúmenes de tránsito. 
Una desviación apro:>ciable de la distribución al azar o un gran porcentaje 
de vehículos circuLmdo con separaciones restringidas, sería un índice del 
congestionamiento que experimente la corriente del tránsito. 

Otra aplicación consiste en estimar el número y longitud de los claros 
en una corriente de tránsito en rampas de acceso e intersecciones a nivel. 
Desde un punto de vista práctico, la justificación para adoptar normas 
de proyecto o medidas para el coatrol del tránsito, deben basarse en la 
forma en que funcionará el camino para diferentes volúmenes de tránsito. 
Cuando un conductor desea cruzar una corriente de tránsito desde la con­
dición de alto, lo hará cuando le parezca adecuado un claro o espacia­
miento entre vehículos de la corriente del tránsito principal. La Figura 6.9 
muestra los diagramas preparados para un estudio en un camino rural de 
cuatro carriles. Estos diagramas dan, para varios intervalos, el tiempo 
probable de espera para diversos volúmenes de tránsito. El diagrama A) 
es para una probabilidad de 95%, y el B), para una probabilidad de 50%. 

D) Efecto de las interrupciones del tránsito en los intervalos. Obvia­
mente, cuandc ocurre una interrupción del tránsito, como por ejemplo 
en una intersección controlada con semáforos, la circulación al azar deja 
de existir, y es reemplazada por un efecto de agrupamiento. Conforme el 
grupo se aleja del punto de interrupción, los vehículos tienden a sepa­
rarse, tanto en tiempo como en distancia. Si no vuelve a presentarse nin­
gimaintcrrupción, a cierta distancia los intE'rvalos vuelven a ser casuales. 

:E:l conocimiento del efecto de las interrupciones del tránsito en Jos 
intervalos e!. necesario al evaluar muchos problemas de transito. Por una 
parte, la presencia de semáfor.os afecta la distribución de claros o sepa­
raciones para vehículos o peatones que desean entrar o cruzar una co-
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rriente de tránsito. Por otra parte, la retención de grupos de vehículos 
es deseable en un sistema de semáforos progresivos. Los sitios Y las cor:­
diciones de aplicación son demasiado diferentes para permitir establecer 
criterios específicos, ya que los vehículos que entran o salen de la corrien­
te de transito en un tramo, o que operan erraticamente dentro del mis­
mo, crean variantes del patrón normal. 

6.3.4 Re~iones entre velocidad, volumen y densidad 

Los estudios teóricos efectuados hasta la fecha han mostrado que los 
principios y leyes de la física y de la hidraulica, pueden aplicarse a la 

. circulación del ·transito. Una combinación de los estudios teóricos Y las 
observaciones directas parecen dar la mejor aproximación total. 

A) Relación velocidad-volumen. La relación fundamental velocidad­
volumen puede expresarse como sigue: Conforme el volumen del transito 
aumenta, la velocidad media de los vehículos disminuye. Los estudios de 
campo han mostrado que una linea recta representa razonablemente la 
relación velocidad-volumen en el rango de cero, hasta la densidad crítica, 
para condiciones de flujo continu.o. Estas investigaciones también indican 
que para autopistas y vías rapidas, la relación velocidad-volumen es algo 
curva. En el punto critico donde se alcanza la capacidad, es decir, cuando 
el volumen de transito se aproxima a 2 000 vph por carril a una velocidad 
aproximada de 50 km/h, la curva representativa de la relación alcanza 
un maximo y entonces se regresa para entrar en la región de circulación 
forzada. Las Figuras 6.10-A, 6.10-B y 6.10-C muestran la relación caracte­
rística entre la velocidad de operación y el volumen bajo condiciones idea­
les de circulación continua en caminos de dos carriles, en caminos de 
carriles múltiples y en autopistas, respectivamente. 

La parte superior de cada curva muestra la relación velocidad-volu­
men hasta el punto de densidad crítica. Más allfi de este punto, un pe­
queño incremento en el volumen causa una rápida disminución de la ve­
locidad. La zona sombreada en el extremo derecho de los diagramas, 
representa condiciones de operación altamente inestable. 

Estos diagramas son únicamente ilustrativos y no sirven para resolver 
problemas reales, debido a que no toman en cuenta los ajustes por las in­
fluencias adversas que generalmente se encuentran en la practica. 

Flujo discontinuo. La relación velocidad-volumen es dificil de establecer 
bajo condiciones de flujo discontinuo. En la mayor parte de los casos mas 
comunes, como son las calles de una ciudad con intersecciones controladas 
con semáforos, tanto la demanda como la capacidad, a menudo son diferen­
tes en tramos adyacentes. Ademas, la máxima velocidad está determinada 
frecuentemente por influencias externas, tales como la sincronización de 
los semáforos y los limites de velocidad, más bien que por los deseos 
del conductor. Así, la mayor parte de los estudios de las características del 
flujo discontinuo han tratado con tramos relativamente cortos, y han ex­
presado la relación indirectamente en términos de "demora promedio" en 
lugar de obtener la velocidad media. La Figura 6.11 muestra la relación 
entre la demora promedio y una velocidad media calculada, y el volumen 
de tránsito, en una intersección urbana controlada con semáforos. 

B) Relación velocidad-densidad. Flujo continuo. La relación velocidad­
densidad es similar a la relación velocidad-volumen en cuanto a que la velo-
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cidad decrece conforme el volumen y la densidad aumentan. Sin embargo, 
la densidad continúa aumentando más allá del punto de densidad crítica, en 
tanto que el volumen disminuye. Esta característica hace que la densidad 
sea, en algunos casos, un índice más ventajoso que el volumen para calificar 
la velocidad. 

Experimentalmente se han logrado obtener algunas curvas que mues­
tran la relación velocidad-densidad bajo condiciones de circulación conti­
nua en diversos tipos de caminos. La Figura 6.12-A muestra esta relación 
en una vía rápida, en tanto que la Figura 6.12-B muestra la relación veloci­
dad-densidad en dos caminos sin control de acceso. Debe hacerse notar 
que si la relación velocidad-volumen es una linea recta, la relación velo­
cidad-densidad no es lineal, por lo menos dentro de un rango entre 12.5 
veh/Jan y 100 veh/km. 

Como resultado de los estudios anteriormente citados se ha sugerido 
que la circulación del tránsito podría describirse mejor, considerando 
tres zonas distintas: una zona de circulación normal o estable, una zona 
de circulación inestable y una zona de circulación forzada. 

F1ujo discontinuo. Los mismos problemas encontrados en Jos estudios 
de la relación velocidad-volumen se presentan en Jos estudios de la rela­
ción velocidad-densidad en condiciones de flujo discontinuo. Sin embargo, 
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se han efectuado con éxito estudios QUe Indican que la relación velocidad­
densidad en condiciones de flujo discontinuo es muy semejante a la de 
flujo continuo, tal como se ilustra en la Figura 6.13. 
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C) Relación volumen-densidad. A velocidad constante, un awr.ento 
en la densidad resulta en un incremento proporcional del volumen, y vi­
ceversa. En cierto punto, sin embargo, conforme la densidad aumenta, 
la velocidad disminuye, :o: la relación se convierte en curvilinea. Finalmen­
te, pasando el punto de densidad critica, hay una disminución en el vo­
lumen a pesar de que la densidad continúa aumentando, tal como se 
muestra en la Figura 6.14. 

6.4 CAPACIDAD Y NIVEI.FS DE SERVICIO 

6.4.1 Capacidad para condiciones de circuiacl6n continua 

Los volúmenes máximos observados, junto con los resultados del análi­
sis de las características del tránsito, han servido de guía para establecer 
valorés numéricos de la capacidad para diferentes tipos de caminos bajo 
condiciones ideales. La capacidad de un caminó determinado variará en la 
medida en que sus características geométricas y de operación difieran de 
las condiciones ideales. Las condiciones ideales se definen como sigue: 

l. Circulación continua, libre de interferencias tanto de vehículos como 
de peatones. 
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2. Unicamente vehiculos ligeros en la corriente del tránsito. 

3. Carriles de 3.65 m de ancho, con acotamientos adecuados y sin obs­
táculos laterales en 1.80 m a partir de la orilla de la calzada. 

4. Para caminos rurales, alineamiento horizontal y vertical adecuado 
para velocidades de proyecto de 110 km/h o mayores y sin restricciones 
en la distancia de visibilidad de rebase, en caminos de dos carriles. 

Algunas autopistas modernas satisfacen con bastante aproximación los 
requisitos de las condiciones ideales, pero la mayor parte de los caminos se 
alejan, en mayor o menor grado, de ellas. 

Es importante hacer énfasis en que las condiciones ideales no implican, 
por si mismas, una buena operación. Aunque las condiciones ideales si pro­
cucen mayores volúmenes, la operación puede no ser satisfactoria. 

A) Capacidad bajo condiciones ideales en carreteras de carriles múl­
tiples. En este tipo de caminos, el mayor número de vehículos que pueden 
circular por un solo carril, bajo condiciones ideales, oscila entre 1 900 y 
2 200 vehículos ligeros por hora. Estos valores son el promedio de los vo­
lúmenes en todos los carriles y representan un tránsito sostenido durante 
una hora. En varios estudios se han observado volúmenes más altos en 
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carriles especlficos o en cortos periodos de tiempo, alcanzando cifras del 
orden de 2 400 a 2 500 vph, pero no representan volúmenes sostenidos en 
todos los carriles. Para fines de cálculo, se considera que la capacidad 
de una carretera de carriles múltiples, bajo condiciones ideales, es de 
2 000 vehlculos ligeros por hora y por carril, sin tornar en cuenta la dis­
tribución del tránsito entre carriles. 

B) Capacidad bajo condiciones ideales en carreteras de dos carriles 
con dos sentidos. Los conductores en estas carreteras ejecutan los rebases 
invadiendo el carril utilizado por el tránsito de sentido contrario. Los 
vehiculos que se mueven lentamente, originan espacios libres que pueden 
ser cubiertos por los vehículos que rebasan; si los espacios libres son de 
suficiente longitud, permiten además que los vehiculos que circulan en 
sentido opuesto efectúen maniobras de rebase. La operación durante con­
diciones de altos volúmenes oscila, por lo tanto, entre una circulación en 
que los vehiculos forman hileras con espacios libres entre ellos y una 
circulación en que algunos vehículos efectúan maniobras de rebase cu­
briendo parcialmente los espacios libres. La capacidad de una carretera 
de dos carriles y dos sentidos de circulación bajo condiciones ideales es 
de 2 000 vehículos ligeros por hora en ambos sentidos, sin importar la 
distribución del tránsito. 

C) Capacidad bajo condiciones ideales en carreteras de tres carriles 
con dos sentidos. La operación en este tipo de caminos es similar a la de 
las carreteras de dos carriles con dos sentidos de circulación, con la única 
diferencia de que el tercer carril sirve para efectuar maniobras de rebase 
para cualquiera de los dos sentidos; razón por la cual, la capacidad por 
sentido de circulación y bajo condiciones ideales se puede equiparar. a la 
que se tendría por carril en un camino de cuatro carriles con dos en cada 
sentido, puesto que al utilizar el carril central para las maniobras de re­
base, se llenan los espacios libres existentes entre los vehículos. Entonces, 
bajo condiciones .ideales, la capacidad de una carretera de tres carriles y 
dos sentidos de circulación es de 4 000 vehículos ligeros por hora para 
ambos sentidos, sin importar la distribución del tránsito. 

D) Las capacidades para los tipos de carreteras citados bajo condicio­
nes ideales, se resumen en la tabla 6-A. 

TIPO DE CARRETERA CAPACIDAD (VPH) 

Carriles múltiples 2 000 por carril 
Dos carriles, dos sentidos 2 000 total ambas direcciones 
Tres carriles, dos sentidos 4 000 total ambas direcciones 

TABLA ~. CAPACIDADES BAJO CONDICIONES IDEALES, EN CARRETEilAS 
CON CIRCULACION CONTINUA 

6.4.2 Capacidad para condiciones de circuJacl6u discontinua 

A diferencia de la circulación continua, no es posible definir la capaci­
dad para circulación discontinua bajo condiciones ideales, por las varia-
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bies involucradas. Un examen de la circulación discontinua requiere estu­
dios detallados de los elementos que .produc:enJas interrupciones; cualquier 
intersección controlada con semáforo· es uno de estos-elementos, aunque 
algunas interrupciones a media calle pueden ser iguall.1ente de significa­
ción. 

Hablando en términos generales, dos limitaciones básicas pueden es­
tablecerse: 

A) Difícilm~nte un carril de tránsito de una arteria urbana, con la pro­
gresión uniforme e ideal de los semáforos, conduce a un volumen mayor 
de 2 000 vehículos ligeros por hora de luz verde del semáforo. 

B) Una hilera de vehículos que se encuentran detenidos, en raras ocasio­
nes se moverá, a partir de la interrupción, en una proporción mayor de 
1 500 vehículos por carril y por hora de luz verde del semáforo, cuando 
cesa la interrupción. 

6.4-S Niveles de servicio 

Cuando el volumen de tránsito iguala a la capacidad de la carretera, 
las condiciones de operación son deficientes aun bajo las condiciones ideales 
de la vía y del tránsito ya que las velocidades son bajas, con frecuentes 
paros y demoras. Para que una carretera suministre un nivel de servicio 
aceptable, es necesario que el volumen de servicie sea menor que la capa­
cidad de la carretera. El volumen máximo que puede transportarse en cual­
quier nivel de servicio seleccionado, es llamado volumen de servicio para 
ese nivel. · · 

El usuario como individuo, tiene una idea limitada del volumen de trán- · .>' 
sito. pero se da cuenta ·del efecto de un alto volumen de tránsito en la po­
sibilidad para transitar por una carretera a una velocidad razonable, con 
comodidad, conveniencia, economía y seguridad. Por tanto, entre los ele­
mentos que pueden ser considerados en la evaluación del nivel de servicio 
se incluyen los siguientes: ·' 

A) Velocidad y tiempo durante el recorrido. Estos elementos incluyen .. , 
la velocidad de operación y el tiempo empleado durante el recon·ido de un 
tramo de la carretera. 

B) Interrupciones de tránsito o restricciones. El número de paradas por 
kilómetro, las demoras que éstas implican, la magnitud y la frecuencia en 
los cambios de velocidad necesarios para mantener la corriente de trán­
sito. 

C) Libertad para maniobrar. Considera el grado de libertad para con­
ducir manteniendo la velocidad de operación deseada. 

D) Seguridad. Se refiere a evitar los accidentes y los riesgos potenciales. 
E) Comodidad en el manejo. Considera el efecto de las condiciones de 

la carretera y del tránsito, así como el grado en que el servicio proporcio­
nado por la carretera satisface las necesidades normales del conductor. 

F) Economía. Considera el costo de operación del vehículo en la ca­
rretera. 

Teóricamente, todos estos factores deberlan incorporarse en la evalua­
ción del nivel de servicio. Hasta el momento, sin embargo, no existen sufi­
cientes datos para determinar el valor relativo de algunos de los seis ele­
mentos antes mencionados. 
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Después de consideraciones CUidadosas, se eligió la velocidad dur~te 
el reconido, como el factor principal para identificar el nivel de serv1c10. 
Se considera, además, un segundo factor que puede ser la relación volu­
men de demanda a capacidad, o bien, la relación volumen de servicio a ca­
pacidad, dependiendo del problema que se presente en una situación par­
ticular. 

En la práctica, eJ segundo factor se refiere a la relación v/c. En proble­
mas donde la demanda y la capacidad son conocidas y se de¡,ea obtener .el 
nivel de servicio, v representa primordialmente la demanda; en cambto, 
cuando la capacidad y el nivel de servicio requeridos se especifican. v re-
presenta el volumen de servicio calculado. . 

La velocidad durante el reconido usada como medida de nivel de ser­
vicio, puede ser la velocidad de operación o la velocidacl global, dependien­
do del tipo de camino. Las velocidades de operación se usan para aquellos 
canúnos que tienen generalmente circulación continua, los cuales se en­
cuentran en zonas rurales. La velocidad global se utiliza para arterias urba­
nas y calles del centro de la ciudad, en las cuales generalmente existe circu­
laciOn discontinua. 

Cada nivel de servicio debe considerarse romo un rango de condiciones 
de operación, limitado por los valores de !a velocidad durante el recorrido 
y por las relaciones volumen-capacidad. . . 

Si bien, los valores de la velocidad y de Jos volúmenes de serviciO t1enen 
por objeto determinar los limites de un nivel de servicio, se considera que 
éstos representan la velocidad más baja aceptable y el volumen más alto 
del rango de ese·· nivel de servicio. Cuando ·¡as velocidades son altas Y los 
volúmenes de servicio son más bajos· que los valores· dados, las condicio~ 
nes de operación son mejores que las correspondientes a ese nivel de ser­
vicio. Conforme la densidad del tránsito se incrementa, la calidad del servi-
cio baja, sólo por coincidencia se alcanzarán simultáneam~:nte el limite in- · · · 
ferior del rango de velocidades de operación y el limite superior del rango de 
volúmenes; usualmente uno de los límites gobernará en un caso particular. 
Una vez que se ha rebasado un limite, el servicio caerá al siguiente nivel. 

De acuerdo con lo anterior, se ha establecido el siguiente criterio :;¡<.tra 
determinar las relaciones de capacidad y nivel de servicio. 

1. El volumen y la capacidad se expresan en número de vehículos lige­
ros por hora. El volumen de demanda y la capacidad pueden variar consi­
derablemente a lo largo de un tramo de camino y a menudo los valores 
promedio para un tramo completo, pueden no representar adecuadamente 
las condiciones reales en todos los puntos de ese tramo. El grado de deta­
lle que se requiere al dividir un tramo particular en subtramos, para su exa­
men por separado, dependerá desde luego de la naturaleza del estudio. 

2. El nivel de servicio estrictamente definido es aplicable a un tramo 
de camino de gran longitud. Este tramo puede acusar variaciones en las 
condiciones de operación en düerentes puntos o subtramos de su longitud 
total, debido a cambios en el volumen de demanda o en la capacidad. Las 
variaciones que surgen en la capacidad son resultado de diferentes condi­
ciones a lo largo del camino, tales como cambios en el ancho, pendientes, 
enlaces, zonas de entrecruzamiento, restricciones en la distancia a obstácu­
los laterales e intersecciones. Las variaciones en el volumen de demanda 
son consecuencia de las variaciones en los volúmenes de tránsito que entran 
y salen en puntos irregularmente espaciados a lo largo del camino. El ni­
vel de servicio del tramo deberá, dentro de ciertos limites, tomar en cuen-
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ta el efecto de estos puntos y las limitaciones que los subtramos tienen 
sobre el tramo en estudio. 

3. El análisis del volumel" y de la velocidad de operación o velocidad 
global, se hace para cada punto o subtramo del camino. La velocidad de 
operación ponderada, o la velocidad global, se determina para el tramo 
completo, identificando de esta manera el nivel de servicio conespondiente. 

4. Los elementos que se usan para medir la capacidad y los niveles de 
servicio, son variables cuyos valores pueden ser fácilmente obtenidos de 
los datos disponibles. Para la capacidad, estos elementos incluyen: el tipo 
de camino, las caracteristicas geométricas, la velocidad de proyecto, la com­
posición del tránsito y las variaciones en el volumen. Para. el nivel de ser­
vicio, los elementos adicionales que se usan, incluyen la velocidad y las re­
laciones volumen-capacidad. 

5. Para uso práctico, los valores de la capacidad y de las relaciones 
volumen-capacidad que definen los niveles de servicio, se establecen para 
cada uno de los siguientes tipos de caminos: 

a) Autopistas y v1as rápidas 
b) Carreteras de carriles múltiples 
e) Carreteras de dos y de tres carriles 
d) Arterias urbanas 
e) Calles del centro de la ciudad. 

c....,...IIU c........... C4:.:.:lo 
D• DOe '1' A-. D·lo~ EL E.M E N-T O A'OTOPUT41 D& c.u.an.aa ..... -- »• 1.6' llltn.TIPUI CAallll ... ......... -.. 

BLZKI:NT08 BASICOS; 
Velocidad do Operación para el .. 

tramo ...................... X X X l,! 

Velocidad Global. ............ X X. 
Relación Volumen-Capacidad: .. .... 

a) Punto mlf.s critico ........ X X X X 
b) Cada subtramo .......... X X X X 
e) Tramo completo ......... X X X X 

ELEliii:NTOS ASOCIADOS: 
a) Velocidad de Proyecto pon-

derada ................ X X X 
b) Nómero de carriles ....... X X 
e) Distancia de visibilidad ... X 

TABLA 6-1. ELEMENTOS USADOS PARA EVALUAR EL NIVEL DE SERVICIO 

Los niveles de servicio se establecen para diferentes puntos del ca­
mino, incluyendo intersecciones, enlaces y zonas de entrecruzamiento. 

6. El criterio elegido para evaluar el nivel de servicio· en los diferentes 
tipos de caminos, se muestra en la tabla 6-B. 

6.4.4 Condlciones de operación para los diferentes niveles de servicio 

Se distinguen seis niveles de servicio, para la identificación de las con­
diciones existentes al variar la velocidad y los volúmenes de tránsito, en 
una carretera. 

161 



Los niveles de servicio designados con las letras de la A a la F, del 
mejor al peor, comprenden la clasificación total de las operaciones de 
tránsito que pueden ocurrir. 

El nivel de servicio A corresponde a una condición de flujo libre, con 
volúmenes de tránsito bajos y velocidades altas. La densidad es baja, y 
la velocidad depende del deseo de los conductores dentro de los límites 
impuestos y bajo las condiciones físicas de la carretera. No hay restric-

. ción en las maniobras ocasionadas por la presencia de otros vehiculos; 
los conductores pueden mantener las velocidades deseadas con escasa o 
ninguna demora. 

El nivel de servicio B corresponde a la zona de flujo estable, con ve­
locidades de operación que comienzan a restringirse por las condiciones 
del tr{msito. Los conductores tienen una libertad razonable para elegir 
sus velocidades y el carril de operación. Las reducciones de velocidad son 
razonables, con una escasa probabilidad de que el flujo del tránsito se 
reduzca. 

El nivel de servicio C se encuentra en la zona de flujo estable, pero 
las velocidades y posibilidades de maniobra están más estrechamente con­
troladas por Ir -; altos volúmenes de tránsito. La mayoría de los conducto­
res perciben la restricción de su libertad para elegir su propia veloci­
dad, cambiar de carriles o rebasar; se obtiene una velocidad de operación 
satisfactoria. 

El nivel de servicio D se aproxima al flujo inestable con velocidades 
de operación aún satisfactorias, pero afectadas considerablemente por los 
cambios en las condiciones de operación. Las variaciones en el volumen 
de tránsito y las restricciones momentáneas al flujo, pueden causar un 
descenso importante en las velocidades de operación. Los conductores 
tienen poca libertad de maniobra con la consecuente pérdida de comodidad. 

El nivel de servicio E no puede describirse solamente por la veloci­
dad, pero representa la operación a velocidades aún más bajas que. el 
nivel D, con volúmenes de tránsito correspondientes a la capacidad. El 
flujo es inestable y pueden ocurrir paradas de corta duración. 

El nivel de servicio F corresponde a circulación forzada, las veloci­
dades son bajas y los volúmenes inferiores a los de la capacidad. En es<-..as 
condiciones generalmente se producen colas de vehículos a partir del 
lugar en que se produce la restricción. Las velocidades se reducen y pue­
den producirse paradas debidas al congestionamiento. En los casos extre­
mos, tanto la velocidad como el volumen, puede descender a cero. 

El concepto general de los niveles de servicio mencionados se mues­
tra gráficamente en la Figura 6.15 y .se ilustra con las fotografías de la 
Figura 6.16. 

6.5 FACTORES QUE AFECTAN LA CAPACIDAD Y EL VOLUMEN 
DE SERVICIO 

Cuando las condiciones de un camino son ideales, la capacidad o e: vo­
lumen de servicio a un nivel dado, son máximos. A medida que las condicio­
nes-del camino se alejan de las ideales, la capacidad o el volumen de ser­
vicio, se reducen. En consecuencia, en la mayoría de los caminos se tienen 
que aplicar factores de ajuste a la capacidad o al volumen de servicio, en 
condiciones ideales. Estos factores pueden dividirse en dos categorías: fac­
tores relativos al camino y factores relativos al tránsito. 
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Los factores-mencionados reflejan la influencia de ciertos elementos en· 
la capacidad, e indirectamente reflejan su efecto en la seguridad del ca­
mino, pues casi siempre que un elemento reduce el volumen de servicio es 
causa potencial de accidentes. No obstante, existen otros elementos que 
sin reducir el volumen, afectan la seguridad. · 

A la fecha, no se han evaluado todos los factores que afectan a la ca­
pacidad o el volumen de servicio, ni se ha determinado su influencia cori 
exactitud. 

6.5.1 Factores relativos al camino 

Los factores relativos al camino son todos aquello:; elementos físicos, 
propios del diseño geométrico, que tienen influencia directa o indirecta en 
la capacidad y en el volumen de servicio. Estos factores so:>n: el ancho de 
carril, los obstáculos laterales, los acotamientos, los carriles auxiliares, las 
condiciones de la superficie de rodamiento y las características de los ali­
neamientos horizontal y vertical. 

A) Ancho de carril. Los carriles más angostos que 3.65 m tienen me­
nor capacidad en condiciones de circulación continua, que los carriles de 
esa dimensión aceptados como ideales. En caminos de dos carriles, un 
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vebfeulo que realiza una maniobra de rebase tiene que invadir el carril iz­
quierdo en un periodo más largo sl los carriles son angostos que cuando 
11011 anchos, con la consiguiente reducción en la capacidad. En las carrete­
ras de varios carriles, un mayor número de vehiculos invade o sobrepasa 
las Uneaa de carril cuando los carriles son angostos, ocupando dos carriles 
en vez de uno, reduciendo la capacidad por carriL 

B) Obstáculos laterales. Los obstáculos laterales, tales como muros, 
postes, irboles, señales, estribos de pasos a desnivel, parapetos de puentes 
y vehfculos estacionados, que se encuentran a menos de 1.80 m de la orilla 
de un carril de tránsito, reducen el ancho efectivo de ese carril. Los obs­
táculos con 0.20 m o menos de altura, como las guarniciones, no tienen 
influencia significativa en el ancho del ca:iTiL 

Cuando los obstáculos laterales no son continuos en toda la longitud 
del camino, una obstrucción aislada puede constituir un estrangulamiento. 
Sin embargo, esta condición ocurre para altos volúmenes de tránsito; a 
volúmenes bajo3, el mismo obstáC'.Jlo no produce nJngún efecto. Por otra 
parte, cuando el obstáculo lateral persiste P.n un tramo largo de carretera, 
el conductor llega a acostumbrarse a él, de tal manera que después de un 
tiempo, el efecto del obstácu1o en el ancho del carril es menor. Es impor­
tante analizar cada caso en especial, teniendo en mente el volumen de ser­
vicio, la altura del obstáculo y la longitud del mismo. Cabe hacer notar que 
la distancia de 1.80 m a los obstáculos laterales, considerada Ideal desde 
el punto de vista de la capacidad, no necesariamente es la ideal desde el 
punto de vista de la seguridad. 

C) Combinación del ancho de carril y la distancia a obstáculos latéra­
Jes. Dado que los obstáculos laterales producen el mismo efecto que, el 
ancho de carril, en la práctica puede considerarse el efecto combinado de 
ambos elementos. En las tablas 6-D, 6-J y 6-L se muestra el efecto com­
binado del ancho de earrll y de la distancia a· obstáculos laterales en uno 
o en ambos lados de la calzada, para los diferentes tipo& de camino. ~ 
los obstáculos laterales existen en ambos lados pero a diferente distancia, 
se promedian los factores correspondientes. 

D) Acotamientos. En ninguna ocasión son más necesarios los acota­
mientos de ancho suficiente, que cuando se están usando los carriles a toda 
su capacidad. Si no se tiene un lugar de refugio fuera de los carriles de 
tránsito, un vehlculo que se descomponga p:Jede reducir la capacidad del 
camino en más de lo que corresponde a la caj>acidad de un carrO, especial­
mente sf los carriles son de un ancho menor de 3.65 m. El vehleulo averiado 
obstruye el carril por él ocupado y además, reduce la capacidad de los 
carriles adyacentes, puesto que los demás vehlculos deben ci.-·cular en 
menos carriles y con velocidades más bajas que la prevista. En ertas con­
diciones, una averfa secundaria de otro vehlculo que red'.t!ca l& velocidad 
aún más, puede causar el congestlonamiento total del c:unino. 

Además de mantener la capacidad de la carretera i)ropc,_-cionando re­
fugio a los vehiculos descompuestos, los acotamientos pueden incrementar 
.el ancho efectivo del camino. Para carriles con anchos menores de 3.55 m, 
los acotamientos cqn un ancho de 1.2o m o más, incrementan e! ancho 
efectivo de los carriles adyacentes en 0.30 m. 

E) Carriles auxiliares. Un carril auxiliar es la parte ~dicional a, la cal­
zada, en una longitud limitada, que se usa para: estacionamiento rnomentá­
neo, cambios de velocidad, entrecruzamiento, vueltas, separación de vehicu-
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los lentos en pendientes ascendentes, y otros fines que auxilien a la circu­
lación del tránsito de la via principal 

Los carriles auxiliares ~e diseñan para permitir la utilización efectiva 
de la carretera y mejorar el nivel de servicio de los carriles principales de 
tránsito, evitando los congestionamientos. En consecuencia, no tienen un 
efecto directo en la capacidad de la via principal. 

F) Estado de la superficie de rodamiento. El deterioro de la superficie 
de rodamiento afecta adversamente el nivel de servicio, sobre todo en lo 
referente a velocidad, comodidad, economía y principalmente, seguridad. 
No obstante, en las carreteras con altos volúmenes de tránsito, es raro 
que la conservación sea tan deficiente que no puedan obtenerse velocida­
des de 50 km/h, velocidad aproximada a la cual se alcanza la capacidad. 

A la fecha, no se han podido determinar factores que reflejen el efecto 
del estado de la superficie de rodamiento, cuando esté deteriorada; la 
velocidad de operación es menor a aquella que se obtendría con una su­
perficie en buen estado, a menos que con sacrificio de la seguridad se con­
sen·e una velocidad alta. 

G} .Alineamiento. Los alineamientos horizontal y vertical de un camino 
afectan en gran medida la capacidad y el nivel de servicio del mismo. En 
general, los alineamientos están diseñados en base a la velocidad de pro­
yecto; sin embargo, como ésta puede variar a lo largo del camino debido 
a la configuración del terreno, lo que se utiliza es un promedio ponderado, 
que refleje con mayor veracidad las condiciones requeridas para el nivel 
de servicio. 

En el alineamiento vertical, las restricciones a las distancias de visi­
bilidad de rebase· se consideran a través del porcentaje de la longitud 
del tramo de camino en estudio, que tiene distancias de visibilidad meno­
res que la distancia de visibilidad de rebase, la cual para efectos de ca­
pacidad, se ha considerado de 500 m. Las restricciones a estas distancias . 
de visibilidad tienen efecto solamente en los caminos de dos carriles. 

El efecto de la velocidad de proyecto ponderada y de la distancia de . 
visibilidad de rebase, está considerado. en los valores de la relación v/e 
de las tablas de cálculo correspondientes · (6-C, 6-I y 6-K) citadas más 
adelante. 

Los alineamientos tienen su efecto principal en el volumen de servicio; 
sin embargo, también afectan a la capacidad, aunque en menor grado. 

H) Pendientes. Las pendientes afectan a los volúmenes de servicio 
en las siguientes formas: 

l. Reduciendo la distancia de visibilidad de rebase, en caminos de dos 
carriles. 

2. Reduciendo o aumentando }as distancias de frenado en pendientes 
ascendentes o dPscendentes respectivamente, Jo cual ocasiona espacia­
mientos más cortos entre vehiculos que están subiendo una pendiente, o 
bien, aumenta el espaciamiento entre vehfculos que descienden, ya que 
éstos tienen que mantener una distancia de seguridad. 

3. Reduciendo la velocidad de los vehfculos pesados en pendientes as­
cendentes, interfiriendo a Jos vehiculos ligeros. 

En lo que concierne al análisis de la operación del camino, Jo que in­
teresa conocer es el efecto de las pendientes sobre la velocidad de los 
vehiculos pesados y la influencia que tiene esta reducción de '-:elocidad 
en los volúmenes y niveles de servicio del camino. · · 
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Por lo general, los vehículos pesados inician el ascenso de una pen­
diente ·a la mayor velocidad que les pennite el alineamiento horizontal y 
el estado de la superficie de rodamiento. A medida que van subiendo van 
reduciendo su velocidad, efecto que se hace más marcado en pendientes 
pronunciadas. Cualquier reducción en la velocidad de los caminos afecta 
el nivel de servicio, pero la capacidad no se ve afectada mientras la veloci­
dad no sea menor a 50 km/h. Luego, existe una longitud de pendiente más 
allá de la cual se empieza a reducir la capacidad. 

Las relaciones entre la velocidad de los vehículos pesados al iniciar el 
ascenso, las pendient..-><:; y la velocidad a una distancia cualquiera sobre 
la pendiente, han si:' tratadas ya en el capitulo relativo a Elementos 
Básicos para el Proy-. :to (Inciso 5.2.2.). Sin embargo, en aplicaciones a 
problemas de capacidad, en la práctica lo que se necesita no son las ca­
racterísticas especificas de la velocidad en cada punto de la pendiente, 
sino las características de la velocidad media en diferentes pendientes y 
las longitudes de las mismas. Las relaciones correspondientes entre la 
velocidad media, las pendientes y sus longitudes, están representadas por 
las curvas de las Figuras 6.17-A, 6.17-B y 6.17-c; estas curvas han sido 
desarrolladas considerando relaciones peso/potencia, de 90, 120 y 180 
kg/HP, representativas de los vehículos pesados de proyecto de dos ejes, 
tres ejes y cuatro o más ejes, respectivamente. 

El conocimiento del efecto de una pendiente particular en la velocidad 
de los camiones, no es suficiente por sí mismo para determinar su efecto 
en la capacidad. Es necesario conocer también el efecto que tienen los 
camiones y autobuses en el volumen y el efecto de cada uno, en términos 
equivalentes de vehículos ligeros o "vehículos ligeros equivalentes". En 
consecuencia,. para determinar el efecto de la pendiente en la capacidad, 
la información presentada aquí, se aplica en combinación con la señalada 
en el inciso 6.5.2, correspondiente a "Factores relativos al tránsito" y 
específicamente en el apartado A), relativo a camiont>s. 

'· 
I) Carriles. auxiliares de ascenso. La mayor diferencia entre ·la velO­

cidad de un vehículo pesado y la de un vehículo ligero, ocurre en pen­
dientes fuertes y sostenidas. En estos tramos el número de vehículos 
ligeros equivalentes por vehículo pesado es superior al equivalente para 
terrenos planos, lo cual se traduce en VC'lúmenes de servicio más bajos. 

Los carriles auxiliares de ascenso constituyen tma solución para me­
jorar la capacidad y el nivel de servicio en pendientes sostenidas fuertes, 
pues se reduce substancialmente el efecto de los vehículos pesados en la 
carretera. En general, suele proporcionarse un carril auxiliar de ascenso 
cuando el tránsito sea tal, que si no se contara con el carril adicional, el 
nivel de servicio seria inferior al deseado. 

No puede establecerse un criterio general para su uso, pues en cada 
caso la localización del carril adicional tiene una influencia decisiva. 

6.5.2 Factores·relativos al tránsito 

Los factores relativos al tránsito son todos aquellos que tienen in­
fluencia en la capacidad y el volumen de servicio de un camino, tales 
como la composición, distribución y variación del tránsito y los hábitos 
Y d.eseos del conductor. Los factores principales que influyen en la ca­
pacidad y/o el volumen de servicio son: los camiones, los autobuses, la 
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distribución por carril, la variación en el volumen de tránsito y las inte­
rrupciones del mismo. 

A) Camiones. Los camiones reducen la capacidad de un camino en 
términos del total de vehículos que circulan por hora. Cada camión des­
plaza a varios vehículos ligeros en la circulación; a este número de vehícu­
los, como ya-se mencionó anteriormente, se le llama "vehiculos ligeros 
equivalentes". En terreno plano donde los camiones circulan a velocidades 
semejantes a la de los vehículos ligeros, un camión equivale a dos vehícu­
los ligeros en carreteras de varios carriles y a dos o tres en carreteras 
de dos carriles. Dependiendo del nivel de servicio, estos valores son apro­
piados para pendientes descendentes. 

En pendientes ascendentes, el número de vehículos ligeros equivalen­
tes varía ampliamente, dependiendo de lo pronunciado y de la longitud 
de la pendiente, así como del número de carriles. 

Para un análisis aproximado de la operación es suficiente con usar 
un solo número de vehículos equivalentes; sin embargo, un análisis deta- . 
liado requerirá emplear el número de vehículos ligeros equivalentes para 
cada pendiente, de acuerdo con su longitud y magnitud. 

l. Caminos de dos carriles. En caminos de dos carriles, el número de 
vehículo!< ligeros equivalentes puede determinarse obteniendo las veloci­
dades y espaciamientos de los vehículos a diversos volúmenes de tránsito 
en carreteras con düerentes alineamientos, obteniéndose un valor medio 
de la equivalencia de vehículos ligeros para cada condición. Si la deternü­
nación se realiza con mayor detalle, pueden obtenerse los vehículos ligeros 
equivalentes por cada tipo de camión, clasüicándolos por grupos de acuei­
do a su velocidad. 

El número de vehículos ligeros equivalentes, para niveles de servicio 
B y e en tramos de gran longitud, que incluy:m tanto pendientes <lscen·· 
dentes como descendentes combinadas con tramos a nivel, es de cinco 
para caminos en lomerio y diez para caminos en terreno montañQSO. En 
los itiveles de servicio D y E son de cinco y doce respectivamente. 

La equivalencia de vehículos ligeros para cualquier nivel de servicio 
en una pendiente ascendente sostenida, se incrementa conforme dismi­
nuye la velocidad de los camiones, debido a que es mayor la diferencia 
entre la velocidad normal de los vehículos ligeros y la de los camiones. 
La equivalencia se incrementa mucho más a niveles de servicio más bajos, 
debido a que el rebase se difkulta cada vez más, hasta que finalmente 
se hace imposible. Sin embargo, en caminos de dos carriles, oel equiva­
lente de vehículos ligeros aparentemente cambia muy poco si no es que 
nada, con un cambio en el porcentaje de camiones, cuando las caracte-
rísticas geométricas del camino se mantienen constantes. . 

La Figura 6.18 muestra la forma en que varía la equivalencia de vehícu­
los ligeros, conla variación de la velocidad media de los camiones, cuándo 
éstos circulan en cualquier pendiente de un camino de dos carriles. 

Con las velocidades medias de los camiones en las pendientes, indica­
das en las curvas de las Figuras 6.17-A, 6.17-B y 6.17-C y las curvas de 
equivalencias de la Figura 6.18, se han obtenido los valores de vehículos li­
geros equivalentes por camión, representativos de los vehículos de proyec­
to cuyas relaciones peso/potencia son de 90, 120 y 180 kg/HP. Estos 
valores se muestran en las tablas 6-N.1, 6-N.2 y 6-N.3. 
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PIOUJIA 6.11 V!ttiCULOS LIGEROS EQUIVALENTES POR CAMION, PARA DIFERENTES VELOCIDAOU 

MEDIAS DE LOS CAMIONES EN CARRETERAS DE DOS CARRILES 

Cualquier volumen de tránsito mixto puede convertirse en vehículos 
ligeros equivalentes, multiplicando por el factor de ajuste de camiones: 
(100 - PT + ET PT) /100, en donde PT es el porcentaje de camiones y ET 
los vehículos ligeros equivalentes a un camión. 

Análogamente, cualquier volumen de vehículos ligeros puede convertir­
se a tránsito mixto, multiplicándolo por el factor: 100/(100-PT+ET PT). 

2. Caminos de carriles múltiples. En caminos de varios carriles, el 
efecto de los camiones en la capacidad, presenta aún más incertidumbre 
que para caminos de dos carriles, debido a que no está bien definido el 
efecto que produce la distribución del tránsito por carril, las maniobras 
de rebase entre camiones y los factores · psicológicos de los conductores. 
Estas influencias hacen que la obtención de los vehículos ligeros equiva­
lentes por los métodos usados para caminos de dos carriles, se convierta 
en una tarea mucho más compleja. 
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La investigación en este campo ha sido bastante limitada y la que 
se ha hevado a cabo ha sido restringida principalmente al nivel de ser­
vicio B. La Figura 6.19 .muestra los resultados de está investigación. Los 
vehículos ligeros equivalentes, que se usarán más adelante en la deter­
minación de capacidades y volúmenes de servicio en carreteras de caniles 
múltiples, han sido obtenidos tomando como base la investigación antes 
citada para el nivel de servicio B, racionalizando los valores para otros 
niveles. 
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El número de vehículos ligeros equivalentes que se ha considerado 
para niveles de servicio de B a E, es de cuatro para caminos en terreno 
de lamería y d~ ocho para caminos en terreno montañoso. En la obten­
ción dr, estas equivlllencias no se hace distinción entre autQpistas y ca-
minos de carriles múltiples. · 

Para aquellos casos en que el análisis involucre subtramos especificas 
o pendientes pronunciadas sostenidas, las equivalencias de vehículos li­
geros por camión que deben aplicarse se indican en la tabla 6~G. 

De la misma manera que para caminos de dos carriles, el volumen de 
servicio en vehículos ligeros puede convertirse a tránsito mixto y vi­
ceversa. 

B) Autobuses. Los autobuses foráneos afectan la capacidad o volu­
men de servicio de' manera semejante a los camiones, pero en menor 
grado. Los estudios disponibles permiten suponer que el número de ye-
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hicu!os ligeros equivalentes por autobuses es de uno punto seis, tres y cinco, 
para caminos de carriles múltiples, y de dos, cuatro y seis, para caminos de 
dos carriles, en terreno plano; en lomerío y montañoso, respectivamente. 

En la práctica rara vez se tonia en cuenta el efecto de los autobuses 
y por lo general se consideran como camiones; sin embargo, es necesa­
rio considerarlos cuando el volumen de autobuses es importante o se 
encuentran fuertes pendientes. El factor de ajuste para convertir el trán­
sito mixto a vehir::ulos ligeros se obtendrá de la siguiente expresión: 
(100-PB+EB PB)/100, en donde PB es el porcentaje de autobuses en la 
corriente del tránsito y E8 es el número de vehículos ligeros equivalentes 
por autobús. 

C) Distribución por carril. En las calTI'teras de carriles múltiples no 
todos los carriles llevan el mismo volurn~n de tránsito y su distribución 
por carril es un factor que debe tomarse en cuenta en la detenn:nación 
de la capacidad. Sin embargo, no es necesario hacer un ajuste especial, 
porque en donde este problema es importante, como por ejemplo en los 
enlaces y en los entrecruzamientos, su efecto está considerado en el diseño 
de estos elementos. 

D) Variaciones en el volumen de tránsito. En general, el volumen 
horario de proyecto se determina aplicando un porcentaje al tránsito pro­
medio diario anual. 

Esta determinación considera implicitanlf:nte ia variación del volumen 
horario durante las horas de todo tm año. Sin embargo, en algunas carr·e­
teras o elementos de ellas, no basta considerar la fluctuación del volu­
men horario en el año, sino que se requiere conocer i:1 fluctuación en 
intervalos de tiempo menores de una hora. Esta fluctuac-ión se considera a 
través del "Factor de la Hora de Máxima Demanda", que es la relación entre· 
el volumen de tránsito en la hora de máxima demanda y la máxima pro­
porción del flujo durante un intervalo de tiempo dentro de esa húra. Este 
intervalo se considera de cinco minutos para autopistas y de quince mi­
nutos para intersecciones. El factor de la hora de máxima demanda en auto­
pi.\;tas varia usualmente entre 0.70 y 0.95; en intersecciones el valor del 
factor varia alrededor de 0.85. Se hace notar que cuando el factor de la 
hora de máxima demanda se acerca 1 la unidad (valor máximo), el flujo 
de tránsito tiende a ser uniforme. 

E) Interrupciones en el tránsito. Existen eleme:ntos en el camino que 
con alguna frecuencia pueden interrumpir la circulación del tránsito. 
afectando el nivel ae servicio. Cuando el nivel de servicio es alto, una in­
terrupción momentánea en la circulación del tránsito no será grave. Sin 
embargo, cuando el volumen de servicio se acerca a la capacidad, la mis­
ma interrupclón podrá ocasionar que se formen grandes colas, con el con­
siguiente congestionamiento. 

Se han dividido las interrupciones del tránsito en dos grandes cate­
gorias: las ocasionadas por intersecciones a nivel y otr8.3 interrupciones. 

Las intersecciones a nivel constituyen el tipo más común de interrup­
ción y el más dificil de eliminar, ya que implica que dos corrient~s de 
tránsito diferentes tengan que compartir una área común del camino. 
Su influencia sobre los volúmenes de servicio es tan grande, que en la 
mayoría de los casos donde existen, gobiernan la determinación de la ca­
pacidad y no pueden ser tratadas como ajustes al flujo continuo. Entre 
las otras interrupciones están las casetas de cobro, puentes levadizos, e 
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intersecciones-a nivel con ferrocatTil. Estas interrupciones involucran ne­
cesariamente un tiempo de espera del tránsito continuo, originando la 
formación de colas de vehículos, cuyos efectos pueden repercutir en pun­
tos críticos del camino antes de la interrupción. 

6.6 ANALISIS DE CAPACIDAD Y NIVELES DE SERVICIO EN 
Al.TTOPISTAS Y VIAS RAPIDAS 

El propósito de las autopistas y vías rápidas es el de proporcionar 
a los usuarios, un nivel de servicio alto a través del movi::niento rápido 
del tránsito, y de evitar interferencias externas. Esto se logra al elimi· 
nar el acceso directo a las propiedades en favor de un servicio sin inte­
rrupciones; lo anterior trae generalmente como conse<:uencia, una gran 
demanda del usuario por este tipo de caminos. 

A continuación se describirán los procedimientos básicos para la de­
terminación de los volúmenes de servicio y las capacidades en tramos de 
autopistas. •. Tna aplicación directa es aquella en que se tiene como dato 
la demandé. del tránsito, y se ha elegido el nivel de servicio deseado; el 
problema a resolver consiste en. proyectar todos los tramos y caracterís­
ticas del camino, en concordancia con el nivel establecido. 

Si un tramo de la autopista funciona a un nivel más bajo que el nivel 
de servicio elegido, su influencia puede alcanzar una longitud considera­
ble, por lo que es conveniente que cada tramo guarde el equilibrio apro­
piado, en relación con todos los demás puntos del camino. Este equilibrio 
no implica necesariamente velocidades de operación o condiciones idénti­
cas en todo el.camino. 

Para un nivel de servicio dado, !os conductores aceptan velocidades 
un tanto menores a través de situaciones criticas, talt!s como pendientes 
pronunciadas, -:lonas de entrecruzamiento y enlaces, . así como en el cru~ 
de intersecciones a nivel. 

Como ya se mencionó t:on anterioridad, las velocidades de operacióri· 
y las relaciones volumen de demanda-capacidad o volumen de servicio­
capacidad (relaciones v/e), son los factores más apropiados para usarse 
en la identificación de los niveles de servicio. Estos mismos factores se 
utilizarán por consiguiente, para el análisis en el caso particular de auto-
pistas y vías rápidas. · 

En la tabla 6-C se describen los diferentes niveles de servicio en auto­
pistas y vias rápidas, incluyendo !os limites de la velocidad de operación 
y las relaciones v/e tanto para el alineamiento ideal (velocidad de pro­
yecto de 110 km/h) como para el alineamiento restringido (velocidad 
de proyecto menor de 110 km/h), conjuntamente con los correspondientes 
volúmenes de servicio máximos y las capacidades para varios carriles bajo 
condiciones de circulación continua. 

6.6.1 Elementos críticos que requieren t>onsideración_ 

Las características de la operación del tránsito y por consiguiente, el 
proyecto de cada tramo critico, deberá estar en armonía con el nivel de 
servicio adoptado como mínimo para todo el camino. Idealmente, esta 
armonía requerirá que el nivel de servicio sea unüorme en todos los pun-
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tos, lo cual no siempre es posible en la práctica. Lo que debe hacerse es 
establecer un nivel de servicio promedio, representativo de todo el tramo 
de camino, de tal manera que cada lugar con niveles de operación críticos, 
cumpla por lo menos con el nivel de servicio adoptado como mínimo. Esto 
significa que algunas partes del tramo tendrán niveles de servicio mayores 
que los puntos donde hay restricciones, aun cuando no necesariamente 
tan altos, que- caigan en una clasificación diferente de nivel de servicio. 
Las variaciones entre subtramos adyacentes nWica deberán exceder WI 
nivel. 

Entre las situaciones comunes, las siguientes son las que requieren 
análisis y verificación: Incrementos repentinos en la: demanda del tránsito 
(enlaces de entrada o zonas de entrecruzamiento); creación de conflictos 
intervehiculares dentro de la corriente del tránsito, por cambio en las con­
diciones del camino (reducción en el número de carriles de tránsito, enlaces 
de salida, pendientes, zonas de entrecruzamiento); variaciones en la natu­
raleza de la demanda del tránsito (variación en el porcentaje de camiones); 
influencias adversas por alineamiento restringido (curvas muy cerradas); 
y cambios obligatorios en las condiciones .de circulación del tránsito (en 
intersecciones a nivel de vías rápidas). 

El mayor problema, después de identificar un lugar con un nivel de 
servicio por abajo del adoptado, es el de ajustar las condiciones del pro­
yecto, de tal manera que se proporcione al nivel de servicio deseado. Para 
tal ajuste, la primera consideración debe ser la de que los volúmenes de · 
demanda nunca excedan los volúmenes de servicio ccrrespondientes al 
nivel de servicio adoptado, si es que. ese nivel debe conservarse en todo 
el tramo. 

A) Ancho de carril y distancia a obstáculos laterales. En la tabla 6-D 
· se indican los factores de ajuste que deben ser aplicados para corregir las 
restricciones causadas por el ancho de carril y la distancia a obstáculos 
laterales. · 

Es conveniente señalar que se ha observado que los conductores que 
usan regularmente una autopista, se ajustan rápidamente a la presencia 
de obstáculos laterales continuos como puede ser una defensa, lo que oca­
siona que los factores de ajuste mostrados en la tabla 6-D, sean excesivos. 
Cuando se tienen elementos continuos específicamente diseñados para la 
seguridad del tránsito puede ser conveniente, a criterio, aplicar WI ajuste 
menor. 

B) Camiones, autobuses y pendientes. Debido a que los camiones y 
autobuses son más grandes que los vehículos ligeros, éstos ocupan mayor 
espacio; de ahi, que siempre deberá considerarse su influencia en los volu­
menes de servicio de autopistas. 

Desde el pWito de vista del volumen de servicio y de la capacidad, el 
principal criterio para evaluar las pendientes, es su efecto en las caracte­
rísticas de operación de camiones y autobuses. El efecto que tienen los 
camiones en un· tramo largo de autopista, es diferente del efecto sobre una 
pendiente especifica dentro de ese tramo. 
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Factor de ajuste, W, por ancho de carril 

Distancio desde 
y distancia a obstáculos laterales 

lo orilla Obstáculos a un lada · Obstáculos a ambas lados 
del carril de un tentidG de circulación de un sentido de circuloci6n 

al obstáculo 
(en m) Carriles en metros Carriles en metros 

3 65 3.35 3.05 2.75 3.65 3.35 3.05 2.75 

Carretera dovidida de 4 carriles 

1. 80 1 .00 0.97 0.91 0.61 1.00 0.97 0.91 0.81 

l. 20 0.99 0.96 0.90 0.80 0.98 0.95 0.89 0.79 

0.60 o 97 0.94 0.88 o 79 0.94 0.91 0.86. 0.76 

o 00 0.90 0.87 0.82 o 73 0.81 0.79 o 74 0.66 

Carretera dividido de 6 y 8 carriles 
·-

1. 80 1 .00 o 96 o 89 o 78 1.00 o 96 0.89 0.78 

'1.20 0.99 0.95 o 88 o 77 o 98 0.94 0.87 0.77 

' 0.60 o 97 0.93 o 87 0.76 ¡ :1 96 o 92 o 85 0.75 

0.00 0.94 o 91 o 85 0.74 o 91 0.87 o .81 0.70 

TABLA ~. EFECTO COMBINADO DEL ANCHO DE C:ARRIL y DE LA OIHAII~IA A OBSTACULOS 

LATERALES SO&RE LA CAPACIDAD Y LOS VOLUMENES DE SERVICIO fN AUTOi'ISTAS 

Y VI AS !lAPIDAS (•)N CIRCJLAt ION CONTINUA 
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La tabla 6-E presenta valores medios de la equivalencia de vehículos 
ligeros por camión en tramos largos de autopistas y vías rápidas para 
varias condiciones del terreno. Estas se aplican a todos Jos niveles de ser­
vicio, excepto al nivel A, para el cual no son factibles Jos valores medios. 
En la misma tabla, se dan las equivalencias aproximadas para autobuses, 
en aquellos casos donde su volumen es importante. 

Estas equivalencias pueden usarse en los análisis de tramos largos de 
autopistas, que incluyen pendientes y subtramos a nivel, y no deben usarse 
para los análisis detallados de pendientes especificas. 

EQUIVALENTE, PARA: " 
NIVEL OE.SERVICIO 

TERRENO TERRENO TERRENO 
PLANO EN LOMERIO MONTAN OSO 

... M u y vonoble ¡o este nivel uno ó mds camiones tie~en próc-
A llcomente lo m•smo influencio sobre el volumen óe serviciO. 

.. ,..- Poro el onóhs•s,úsense los equivalencias indicados poro 
los n•veles B hasta E. · 

ET Poro 2 4 8 
B hasta C 

ca m1ones 
Es Poro 

" 1.6 3 5 autobuses 

*-En lo mayoría de los onólisis no se consideran por separado; aplíquese únicamen­
te cuando el volumen de autobuses seo lmportonto. 

TAllA 6-!. VEHICULOS LIGEROS EQUIVAlENTES POR CAMION Y POR AUTOIUS PAliA TRAMOS 

LARGOS DE AUTOPISTAS, VIAS RAPIDAS Y CARRETERAS DE CARRILES MULTIPLES 

Para el análisis de pendientes especificas sostenidas en autopistas, en . 
la tabla 6-F se indican las equivalencias de vehículos ligeros, las cuales 
representan el grado en que la capacidad y los volúmenes de servicio pueden 
ser afectados desfavorablemente. . 

La eficiencia relativamente buena de Jos autobuses en la mayoría de 
las pendientes, conduce a usar una equivalencia general de 1.6. Sin embargo, 
cuando la pendiente es larga y pronunciada y los volúmenes de autobuses 
son fuertes, puede ser deseable hacer consideraciones especiales. Para 
estos casos, en la tabla 6-G se indican las equivalencias de vehículos ligeros 
por autobús. 
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--
LONGITUD EQUiVALENCIA EN VEHICULOS LIGEROS, Er 

PENOIE'fl! DE LA N,veles d• serVICio entre A y e N1ve1es d• s~rvic10 O y E 

(%) PENDIENTE 
,para: parn· 

3°/o S •;. 10% 15 °/o 20 •¡. 3% 5o/o 10 °/o 15°/o 2~"1. 
(KM) CAMIONES CAIIIOND CAIIIOND C.IIIIOHfS CAMIONES CAMIONES CAMIOfe' kAM!ONB pMtO!ES CAMili<ES 

0-l ___:: TODAS 2 2 2 2 2 . .L __ 2 2 2 2 

2 04-0.8 5 4 4 3 3 5 4 4 3 3 
1.2 16 7 5 5 4 4 7 5 5-r---- 4 ¡-- 4 
2.4-3.2 7 6 6 6 6 7 6 6 6 6 
4.8-6.4 7 7 B 8 8 7 7 8 8 8 --

3 0.4 10 8 5 4 3 10 8 5 4 3 
0.8 10 8 5 4 4 10 8 5 4 4 
l. 2 10 8 6 5 5 10 8 5 4 ~ 

1.6 10 B 6 5 6 10 8 6 5 ¡¡-
2.4 10 9 7 7 7 10 8 7 7 7 
3.2 10 9 8 8 8 10 9 8 8 8 
4.e 10 10 I:J 10 10 10 10 10 1 o 10 -
6.4 lO 10 1 1 1 1 1 1 10 10 1 1 1 1 1 1 

4 0.4 12 9 5 4 3 13 9 5 4 3 
0.8 12 9 5 5 5 13 9 5 5 5 
1.2 12 9 7 7 7 1 3 9 7 7 7 
1.6 12 10 e B B 13 10 B 8 8 
2.4 12 11 10 10 10 13 1 1 10 10 10 
3.2 12 11 1 11 1 1 13 12 1 1 1 1 1 1 
4.e 12 12 13 13 13 13 13 14 14 14 
6.4 12 13 15 15 14 1 3 14 16 16 15 

5 0.4 13 10 6 4 3 14 10 6 4 3 
0.8 13 1 1 7 7 7 14 11 7 7 7 
l. 2 13 1 1 9 8 8 14 11 9 8 -~ 
1.6 13 12 10 10 10 14 13 10 10 10 
2.4 13 13 12 12 12 14 14 13 13 13 
3.2 13 14 14 14 14 14 15 15 15 r5 
4.8 13 15 16 16 15 14 17 17 17 17 
6.4 15 17 19 19 17 16 19 22 21 19 

• 
6 0.4 14 10 6 4 3 15 10 6 4 3 

0.8 14 1 1 8 8 e 15 1 1 8 8 8 
1.2 14 12 10 10 10 15 12 10 10 ~~-
1.6 14 13 12 12 1 1 15 14 13 13 1 1 
2 4 14 14 14 14 13 15 16 15 15 14 
3.2 14 15 16 16 15 15 18 18 18 16 

'--
4.8 14 16 18 18 17 15 20 20 20 19 
6.4 19 19 ·20 20 20 20 23 23 23 ~' 

TAllA ~f. EQUIVAlENCIAS DE VEHICULOS LIGEROS POR CAMION, PARA SUBTRAMOS 

O PENDIENTES ESPECIFICAS DE AUTOPISTAS, VIAS RAPIDAS Y CARRETERAS 

DE CARRILES MULTIPLES 
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EQUIVALENCIA EN VEHICULOS LIGEROS 0 
Ea 

PENDIENTE (%) 
Nrveles de servrcio Noveles de s~•vrcro 

A, 8 y C 

u- 4~ 1. 6 

s• 4 

&· 7 

7 • 1 2 

O- Para todos los porcentajes de autobuses 

b- Todas las 1on9itude1 

e - SÓlo cuando lo lonqitud de tos pendtentes sea mayor de 800 m 

O y E 

t.6 

2 

4 

10 

TAllA 6-G. VEHICULOS LIGEROS EQUIVALENTES POR AUTOIUS EN SUI'IJAMOS O f'ENDIENTIS 

ESPECIFICAS DE AUTOPISTAS, VIAS lAPIDAS Y CARRETERAS DE CARRILES MULTII'I.ES 

¡ ''t 

En aplicaciones prácticas, las equivalencias por camiones y autobuses 
de las tablas 6-E, 6-F y 6-G no se usan directamente, sino que son empleadas , 
para elegir el factor de ajuste por camiones apropiado, el cual se obtiene 
de la tabla 6-H; esta tabla considera la equivalencia de vehículos ligel"'O 
y el porcentaje de camiones y autobuses en la corriente del tránsito. :·~~· 

C) Zonas de entrecruzamiento. Usualmente, en una autopista cualqlJier 
zona de entrecruzamiento representa un punto critico que debe analizarse, 
para determinar su efecto en el tramo de carretera considerado. Aun cuando 
el flujo de tránsito pueda mantenerse sin interrupciones, las características 
de la operación en el camino arriba y abajo de la corriente de tránsito, 
pueden verse afectadas grandemente ¡,Jor condiciones de operación desfavo­
rables en zonas de entrecruzamiento. De lo anterior se desprende que es 
importante que el proyecto de la zona de entrecruzamiento sea tal, que 
pueda mantenerse el nivel de servicio adoptado en todos los puntos; esto 
no significa que exista la misma velocidad en todo el camino. 

En el inciso 6-9 se tratará el procedimiento que debe seguirse para ei 
cálculo de volúmenes de servicio y capacidades en zonas de entrecruza­
miento. 

D) Enlaces. El volumen de tránsito en una autopista o vin rápida 
cambia en cada enlace de entrada y salida, con las correspondientes varia­
ciones en las condiciones de operación del camino. Debido a que es imposible 
proyectar un camino en el que los volúmenes de demanda permanezcan 
constantes, los puntos más críticos por analizar serán aquellos donde los 
volúmenes son máximos, incluyendo un punto precisamente después de un 
enlace de entrada y un punto antes de un enlace de salida. 

179 

. -... ~ 



¡f ":." FACTOR DE AJUSTE"POR CAMIONES Te Ó TL !Be ó BL POR AUTOBUSES'> 

~ ~ ··----------------------------------------------------------------1 : ~ .., r-
s ~ oa PORCtNTA..it: OE CAMIONES. P, (Ó DE AUTOS'JSES, Pe)de: 

~ ~:~-r--r-~~--,-~--r--r-,--,-~--r--r--r-¡--¡--~;;-¡--,--¡--r--1 i 161 
1 2 1 4 ~ S 1 1 9 10 12 14 IC lB ZO 25 )() 35 40 45 ~ 55 60 

2 

-4 
-, 
• 
' -. 

1 

1 

1 

1 

1 

• 
' 

'o 

lO 9 )094 ,_, >e'lo: >BC:I1 )74'07I!0.69jo.,io&>[o<J 
0961094 ,_, 1.9 , •• 

'" , •• 1.07 lB 
¡g¡ 19ll0091006 I.Bl 101 

DO 
iO: ro¡¡ 

'81/Q_ ro-
' 7EIO 

lo. 

lo"' )rl '·'"' • '>< '>o > •• ~ 
1 • ,-, ) '" ' • '., " --" 

" , >oi . • -"' ,. '·' 11 _2' 
lo 1 lo • ,. 1., , ,. " : , " •' " 12 >2 
,,. '" ,_ ••• , " " •7( l.. l ... '. ' .. '4 ,. 140'' ,.. " '" )2_ 1 '" l.,, " ' ' ' ! ' 70 
1.9 >B<IOB 1.11 ~o06 

,-, >T4 ¡:,-, 1 47 D4 'l <2 o lr, Ol>IO "' ' 
1.6•[0 >>o l4 1 1lEI).Jl'0"02&'•)2' l22[0>el '1 

1 " ' " ' ,, ,_. 

~
" ~ 1 1 .!;_O''iO,Il2C[0 IJjO 1 

'" , DZ2·020' o )O" jO >·O 

,_u•,-~~ ' ' ''"' "101<10 
1 ~ -:-e LJ ' ' 1 ,O" o~( 

1. "' '" ) 41 ,. ~ ,,, ',, . .'.'.'O ""· 
, , , • 1 1 ' · , T<.o ' ·- 1"' 

.> » <! 141· ~ 1&1 ••• OliO •<'O "IO_ol: 

'·' " l .• 1 
' " ,_., ) •• 1 

!2. .r¡ 

' 
·, ' .. 
1 !l J 4 .¡ > •·: , ' to ,, 1 

" 1 G , '"., ,.,. 1 ~, ot,oo• Ol! "" ":e oo 
• t.~: 1 ! L 1 :,( 10 •Qit 1 JS 

1 1 1 1 1 , 1 l(')o '".'91 ,08 

61 

i 
'•• ' • .,.,1 :o" " >Oio" z: zdo." o6IO "·o'" "' _•o•oo•looa¡o-

1 
1 1 1 i 1 '' . ',.,., 1 
' 1 . 1 'o iiio>: · IZC oB•" !O o4,0 o2' 1 

o 4 . 'O 1 19 1 o " ' 1' ~ o 1 1 04i Dl 
" > 4C ' ¡e z '"o 1 , 1 ' 

1 

) 5( ·.:SS ) :5 ) l 1 , 20 1 t 1~1 1 1

1 

1 ~· 1 1• ! 

o.o: 

"o o: 
" "12 122 lB·"'" ' ' 

11 5:Q""ii9JQ ! , :OOIII( ' 
, oz 02'0 ntc 

:2jC 

a.~ 0. kJ' rGblOI 7-E Ó 7· F J 7· G 

b e Ccllc~IQ(IOl un t! rórmulQ 1001100·~ t ET~ l, ó bofn 100/( 100-'lt t fa' l ADclo'crvn- ~·!'U tDrm.;a poro orrco po""Cenftl¡et 

e· C...Onoo IQ propor.c•ón ele a~toDu ... 1.a lm&Jori'Qnte,ún•• ~no eq~•valenCIO para CGm•onn '1 orl"'l pero outo010U& ooren•endo rocro,.., 
.:r 0/lotll"e tnd•pené.lntu. 

TABlA 6-H. FACTORES DE AJUSTE POR CAMIONES Y AUTOBUSES EN AUTOPISTAS, 

CARRETERAS DE CARRILES MUL TIPLES Y CARRETERAS DE DOS CARRILES 

Las condiciones de operación de los enlaces de entrada y salida, serán 
analizados con mayor detalle en.el inciso 6.10 de este capituio. 

E) Interrupciones del tránsito (intersecciones a nivel l. Las intersec­
ciones a nivel, por la misma categoría del proyecto, son inadmisibles en 
autopistas donde Jos accesos deben ser totalmente controlados: sin embargo. 
bajo ciertas condiciones pueden admitirse en algunas vías rápidas, y es 
esta característica la que diferencia fundamentalmente a las autopistas 
de las vías rápidas. El análisis de capacidad en los accesos de int<>rscccíones 
controladas con semáforos será discutido en el inciso 6.11 de este capítulo. 
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FIGURA ~_.20. RELACIONES ENTRE LA VELOCIDAD DE OPE'!ACION Y LA RELACION V/C, •· 

EN AUTOPISTAS Y VIAS RAPIDAS, BAJO CONDICIONES DE CIRCULACION CONTINUA 

6.6.2 Procedimientos para detenninar la capacidad y Jos niveles de servicio 
-~ .f 

El primer paso a dar, dentro del procedimiento general para cualquier 
tipo de camino, consiste en dividir el camino en estudio en subtramos que 
presenten condiciones razonablemente uniformPs, desde el punto de vista 
de la capacidad. Generalmente en el caso de autopistas modernas esta 
división no es necesaria, puesto que estos caminos están proyectados con 
altas especificaciones en tramos relativamente largos, especialmente en 
áreas rurales. El análisis por subtramos será necesario sólo cuando se 
presente un enlace, una zona de entrecruzamiento, una pendiente significa­
tiva o alguna otra característica especial del camino. 

Como ya se mencionó con anterioridad, la velocidad de operación y la 
relación volumen de demanda-capacidad (relación v/e) son las medidas 
básicas usadas para determinar el nivel de servicio en autopistas y vías 
rápidas. Las limitaciones que definen Jos diferentes niveles de servicio, están 
resumidas en la tabla 6-C, la cual sicve de base para la mayoría de los 
cálculos. 

La Figura 6.20 presenta gráficamente estas relaciones básicas; aunque 
esta figura es similar en apariencia al esquema de velocidad de operación­
volumen de la Figura 6.10-C, el volumen en el eje de las abscisas está subs­
tituido por la relación volumen de servicio o de demanda-capacidad. De 
ahl, que puede ser aplicada a cualquier autopista o vía rápida con cualquier 
número de carriles, pudiendo determinarse la capacidad, independientP­
mente de que las condiciones asociadas sean o no ideales. Ocasionalmente, 
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aquellos problemas que involucren interpolación pueden ser manejados 
mejor con la figura que con la tabla 6-C. 

La determinación de la capacidad en autopistas con condiciones por 
abajo de las ideales, requiere de la simple aplicación de uno o más de los 
factores de ajuste al valor básico (bajo condiciones ideales) de 2 000 ·:e­
hículos ligeros por carril por hora, multiplicado por el número de carriles 
(valor tabulado para el nivel E en la tabla 6-C). El cálculo de volúmenes 
de servicio requiere además, del uso de las relaciones velocidad de operación­
relación v;c, de la tabla 6-C. 

A) Cálculo de la capacidad bajo condiciones prevalecientes. La fórmula 
básica para calcular la capacidad en caminos con circulación continua, 
donde no hay elementos que restrinjan la circulación, tales como enlaces, 
entrecruzamientos o semáforos, es: 

Capacidad 

" e=2000N-WT. 
e 

en la cual: 

e = Capacidad (tránsito mixto en vehiculos por hora en Ún sentido). 

N= Número de carriles (en un sentido). 

...!:. = Relación volumen-capacidad (para este caso 
e 

r· 
= 1). 

e 

W = Factor de ajuste por ancho de carril y distancia a obstáculos 
laterales, obtenido de la tabla 6-D. 

T. = Factor de ajuste a la capacidad, por vehiculos pesados. 

Para tramos largos: úsese la tabla 6-E en combinación con la 
tabla 6-H. 
Para subtramos especificas: úsese la tabla 6-F en combinación 
con la tabla 6-H. 
Cuando el volumen de autobuses sea importante, el segundo 
término de la fórmula básica anterior deberá multiplicarse por 
el factor de autobuses (Be), obtenido de·la tabla 6-H en combina­
ción con la tabla 6-G. 

B) Cálculo del volumen de servicio. El procedimiento es similar al 
descrito previamente para la capacidad, pero en este caso la relación 1; ·e 
debe aplicarse para el nivel de servicio deseado y el factor de ajuste por 
camiones debe ser el correspondiente al nivel de servicio, en lugar del utili­
zado para la capacidad. Cuando no se dispone del alineamiento ideal, u sea 
que la velocidad de proyecto es inferior a 110 km h, debe usarse la rela­
ción v/e indicada en la tabla 6-C para la velocidad de proyecto ponderada 
correspondiente, lo cual asegurará un resultado que mantendrá la velocidad 
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de operación, dentro del nivel de servicio considerado. La relación v/e 
también se puede obtener de la Figura 6.20, entrando con la velocidad de 
operación correspondiente al nivel de servicio deseado, e intersectando 
la curva de la velocidad de proyecto ponderada. En los niveles de servicio -
e y D, la elección de la relación v/e involucra la consideración del factor 
de la hora de máxima demanda como multiplicador. 

en la cual: 

V -
VS = 2 000 N- w TL 

e 

V8 =Volumen de servicio (tránsito mixto en vehículos por hora en 
un sentido). 

N= Número de carriles (en un sentido) . 

..!. =Relación volumen-capacidad, obtenida de la tabla 6-C (o Figura 
e 6.20). · 

W = Factor de ajuste por ancho de carril y distancia a obstáculos 
laterales, obtenido de la tabla 6-D. 

TL =Factor de ajuste a un nivel de servicio dado, por vehículos pe-
sados. •-~ 

Para tramos largos: úsese la tabla 6-E en combinación con;.·la 
tabla 6-H. 
Para subtramos especificas: úsese la tabla 6-F en combinación 
con la tabla 6-H. 
Cuando el volumen de autobuses sea importante, el segtmdo 
término de la fórmula básica anterior deberá multiplicarse por 
el factor de autobuses (B.), obtenido de la tabla 6-H en combiria-
ción con la tabla 6-G. -

C) Determinación de niveles de servicio. La determinación del nivel 
de servicio que proporciona una autopista o vía rápida, existente o pro­
puesta, al acomodar un volumen de demanda dado, bajo condiciones de 
circulación continua, es a menudo el problema que se presenta. Esto puede 
hacerse directamente examinando la tabla 6-C, si se conocen la velocidad 
de operación, el volumen de demanda, el factor de la hora de máxima 
demanda y la velocidad de proyecto ponderada. El resultado será aproxi­
mado si se desprecia la influencia de los vehículos pesados. Sin embargo, un 
cálculo preciso en el que se consideren los vehículos pesados y las caracte­
rísticas de la hora de máxima demanda, involucra complicaciones que hacen 
inevitable una solución por tanteos. Un procedimiento de análisis puede 
ser el siguiente: 

l. Supóngase un nivel de servicio a criterio, tomando en cuenta las 
características del camino y del tránsito. 

2. Calcúlese el volumen de servicio correspondiente al nivel de servicio 
supuesto, siguiendo el procedimiento ·indicado para cálculo de volúmenes 
de servicio, 
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3. Compárese el volumen de sei'Vicio obtenido con el volumen de deman­
da en el camino. Dos tanteos como máximo, permitirán conocer en qué 
rango de volúmenes de servicio cae el volumen de demanda y por consi­
guiente, conocer el nivel de servicio buscado. 

6.6.3 Solución de ejemplos típicos 

Ejemplo l. 

A. Datos: 

Autopista de 8 carriles, 4 en cada sentido. 
Carriles de 3.65 m, acotamientos de 1.80 m o más y distancia libre 

lateral a la barrera central de 0.60 m. 
Terreno en lomerio. 
Camiones 6% ; autobuses despreciable. 
Los alineamientos horizontal y vertical restringen la velocidad de pro­

yecto ponderada a 80 km/h. 
Factor de la hora de máxima demanda = 0.91. 

B. Determínese: 

l. Volúmenes de servicio para los niveles de servicio B y D. 
2. Volúmenes de servicio para los niveles B y D para las condiciones 

dadas, si los alineamientos permiten una velocidad de proyecto ponderada 
de 95 km/h. 

C. Solución: 

l. Volúmenes de servicio rara los niveles B y D (velocidad de proyecto 
ponderada de 80 km/h). 

a) En la tabla 6-C se observa que el nivel de servicio B no puede alcan­
zarse, debido a que la velocidad de proyecto ponderada de 80 km/h no 
permite alcanzar la velocidad de operación de 90 km/h, correspondier.te 
al nivel de servicio B. 
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b) Volumen de servicio para el nivel D: 

V 
VSp = 2 000 N-W TL 

e 

N = 4 carriles 

~ = 0.45 x FHMD (tabla 6-C) 
e 

W = 0.98 (en la tabla 6-D se encontró un valor de 0.97 consideran-:lo 
un obstáculo a 0.60 m a un lado de un sentido de circulación. 
Como el obstáculo es continuo a todo lo largo del camino, este 
valor se incrementó a 0.98) 

TL = 0.85 (tabla 6-E en combinación con la tabla 6-H) 



Substituyendo: 

VSo = 2 000 X 4 (0.45 X 0.91) X 0.98 X 0.85 
VSo = 2 729 vph 

2. Volumen de servicio para los niveles B y D (velocidad de proyecto 
ponderada de. 95 km/h). 

a) Volumen de servicio para el nivel B. 

V 
V Su = 2 000 N- WT1• e 

N, W, T1. son los mismos valores (solución lb) 

V 
- = 0.25 (de la· tabla 6-C) 
e 

Substituyendo: 

V S a = 2 000 X 4 X 0.25 X 0.98 X 0.85 
VSa = 1666 vph 

b) Volumen de servicio para el nivel D. 

V 
VSo = 2 000 N - W TL 

-· e 
N, W, T L son los mismos valores anteriores 

V 
- = 0.80 FHMD (de la tabla 6-C) 
e 

Substituyendo: 

VSo = 2 000 X 4 X (0.80 X 0.91) X 0.98 X 0.85 
VS., = 4 851 vph. 

Ejemplo 2. 

A. Datos: 

Autopista de 6 carriles, 3 en cada sentido. 

: ·. 
,. 
o• 

Carriles de 3.65 m, acotamientos de 3.00 m y distancias a obstáculos 
laterales mayores de 1.80 m. 

Pendiente longitud del 4% en 2.4 km. 
Alineamiento para una velocidad de proyecto ponderada de 110 km/h. 
Camiones 18%. 
Autobuses lO~i>. 
Factor de la hora de máxima demanda = 0.77. 
Para el año actual, existe un volumen de demanda de 1100 vph en un 

sentido. 
Para dentro de quince años, se estima un volumen de demanda de 

2150 vph. 
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B. Determínese: 

l. Si el tramo opera actualmente a un nivel de servicio e, con las 
características geométricas y el volumen de demanda indicado. 

2. Si el tramo operará dentro de quince años a un nivel de servicio E 
(capacidad), sin modificar las características geométricas y con el volumen 
de demanda estimado para ese año. 

C. Solución: 

l. Revisión para el nivel de servicio C en las condiciones actuales. 

V 
VSc= 2000N-WTLBL 

e 

N = 3 carriles. 

V 
- = 0.80 X FHMN (de la tabla 6-C). 
e 

W = l. O (de la tabla 6-D). 
ET = 10 (de la tabla 6-F). 
TL = 0.38 (de la tabla 6-H). 
E 8 = l. 6 (de la tabla 6-G). 
BL = 0.94 [de la fórmula 100/(100-Ps + EsPs)}. 

Substituyendo: 

VSc ~ 2,000 X 3 X (0.80 X O. 77) X l. O X 0.38 X 0.94 

V Se = 1 320 vph. 

Comparan'\o con el volumen de demanda actual. 

1 100 vph (volumen actual) < 1 320 (VSc). 

Conclusión: 
El tramo de la pendiente especifica de la autopista opera al nivel de 

servicio C, en la actualidad. 

2. Revisión para el nivel de servicio E {capacidad) dentro de quince 
años. 
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V 
V8¡:: = 2000 N-W Te Be 

e 
N y w son los mismos valores que para la primera parte del problema: 

Te y Be son iguales a TL y BL 

!... = 1.0 al nivel de servicio E (capacidad) 
e 



Sub,tituyPtH.lo: 

l".'l E = 2 000 X a X 1 . O X 1 . O X 0. 38 X O. 94 
¡·s 1: = 2 143 ,·ph. 

Comparado r·on el \·olunten de drmanda dentro de quinre años 2 150 vph 
(\·olnmPn futuro) ,; 2 143 vph (VSE). 

Conclusión : 

El tramo de la pendiente específica de la autopista operará a la capaci­
dad dentro de quince años. 

6.7 ANALJSIS DE CAPACIDAD Y NJvEJ'.ES DE SERVICIO EN 
CARRETERAS DE CARRU.ES MULTIPLES 

La diferencia en la operación entre las autopistas y las vías rápidas con 
Jos caminos de carriles múltiples, se debe a la ausencia de la faja separadora 
central y del control de acceso. En efecto, cuando se tienen dos o más 
carriles en una dirección, a volúmenes intermedios, la eficiencia de las 
autopistas es mayor que la de Jos caminos con carriles múltiples, debido a 
que en estos últimos caminos, los vehículos que circulan por los carriles in­
teriores se ven afectados por los vehículos que circulan en sentido contrario, 
además de las interferencias producidas por los vehículos que van a dar vuel- · 
ta o vienen de la izquierda y a que los vehículos que circulan por los carriles ,,. 
exteriores se ven afectados en mayor proporción por el tránsito lento y por 
los obstáculos laterales a la derecha. Como consecuencia de Jo anterior, 
para fines de análisis se considera que las velocidades de operación son más 
bajas en caminos de carriles múltiples que en las autopistas, lo cual produce ,7 
diferencias en los limites de la relación v/e para ciertos niveles de servicio. 

Las condiciones ideales para caminos de carriles múltiples son similares 
a las de las autopistas, incluyendo carriles de 3.65 m, distancias a obstácu­
los laterales mayores de 1.80 m, alineamientos para velocidad de proyecto 
de 110 km/h, y sin vehículos pesados en la co:-:-iente de tránsito. Las 
capacidades promedio por carril bajo estas condiciones son también de 
2 000 vehículos ligeros por hora. 

Bajo condiciones de volúmenes de servicio correspondientes a Jos nive­
les C y D, los factores de la hora de máxima demanda no se aplican en este 
tipo de caminos, por considerar que su influencia no se traduce en restric­
ciones indebidas, demoras o probabilidad de interrupción del flujo de 
tránsito. 

En la tabla 6-I se muestran las relaciones que existen entre Jos niveles 
de servicio, las velocidades de operación y las relaciones v/e en caminos de 
carriles múltiples, tanto para condiciones ideales como para el caso de ali­
neamiento restringido (velocidad de proyecto ponderada menor de 110 
km/h); en esta tabla se muestran también los volúmenes de servicio y la 
capacidad bajo condiciones ideales. 

6.7.1 Elementos críticos que requieren consideración 

Los valores máximos que se dan en la tabla 6-I, casi nunca pueden usarse 
directamente. Muchos caminos son incapaces de proporcionar el nivel A, y 
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Q) 
Q) CONDICIONES DEL VOLUiv'EN DE SERVICIO- CAAO.CIDAD VOLUMEN DE SERVICIO MAXIMO BAJO 
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A 
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-b 
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.__.. ---·-
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__ b 
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-
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-
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C- Capacidad 
d- A;Ho•,mcdomentt. 

e.- le retoc•u'n •olumtr~ de demonda-ccpoc•dod puede uced•~ el1olor de 1.00 ind1cando que tiGr sobrecoroo. 

TABlA 6·1. NIVELES DE SERVICIO Y VOLUMENES DE SERVICIO MAXIMOS PAliA CARRETERAS 
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aun el nivel B no se alcanza en buen número de ellos. En los procedimientos 
de cálculo que siguen, el efecto adverso del alineamiento está implicito en la 
restricción de la velocidad de proyecto ponderada, en tanto que las otras 
restricciones, se toman en cuenta a través de los factores de ajuste corres­
pondientes. 

Además de los elementos considerados por medio de factores de ajus­
te, existen otro_s a lo largo de caminos de carriles múltiples, ios cuales 
pueden afectar desfavorablemente, cuando se desea proporcionar un servicio 
uniforme en todo el camino. Estos elementos incluyen zonas de entre~ru­
zamiento, enlaces, intersecciones a nivel, desarrollo de actividades com~r­
ciales en la zona adyacente, y una variedaci de interrupciones potenciales 
del transito. 

A) Ancho del carril y distancia a obstáculos laterales. En la tabla 
G-J se presentan los factores de ajuste combinados, por ancho de carril y 
distancia a obstáculos laterales. Normalmente, las rE'stricciones laterales en 
este tipo de caminos, se1·án más criticas y más abruptas por naturale--.;;a, 
que las que normalmente se encuentran en autopistas. Sin embargo, en 
caS(' de existir obstrucciones continuas, deberán considerarse las mismas 
precauciones que para el caso de autopistas. En la tabla 6-J los ajust'"s 
por obstáculos en el lado derecho consideran el efecto del tránsito en sentido 
contrario. Los ajustes por obstáculos en ambos lados deberán usarse única­
mente cuando el camino no dividido, esté separado temporalmente en dos 
calzada5 por obstáculos, tales como barreras centrales, elementos estruc-

! DISTANCIA FACTOR DE AJUSTE 0
, W FOR ANCHO DE CARRIL 

DESDE Y DISTANCIA A Oi3STACULOS LATERALES 

LA ORILLA Obstoculos en f'l IOdo derec!">o 
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todo •ZQu1erdo 1 

(m) 
CARRit. CS EN ~ETROS CARR ICES EN METROS 
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¡ 80 '._'2~.J o_ 9~ _ -~ 077 N.A N ¡¡ NA fJ[., 

- -- - - - ~--~ 76-
---1---- ~----

1 2C U99 1 '- '"14 ~ea N A. NA N.A :--~ t.. 
-· - .. r--o-?tt 0 "93 

---
o 60 o 86 o 75 096 092 085 N '' -
o 00 - 1- -- 1---- . r-- -- - '-
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MULTIPLES CON CIRCUI.ACION CONTINUA 
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turales de pasos a desnivel y obstrucciones similares, más cercanos que 
lo que podría estar el tránsito en sentido contrario. 

B) Camiones, autobuses y pendientes. Aun cuando probablemente exis­
tan diferencias pequeñas entre el efecto especifico sobre autopistas y el 
efecto sobre carreteras de carriles múltiples, el resultado de las investiga­
ciones disponibles no justifica tomar en cuenta tales refinamientos; es 
decir, que la tabla 6-H de factores de ajuste utilizados para autopistas, son 
aplicables en el caso de caminos de carriles.múltiples. 

C) Zonas de entrecruzamiento. Aun cuando las zonas de entrecruza. 
miento están por lo común asociadas al proyecto de autopistas, existen 
muchos casos en donde se utilizan zonas de entrecruzamiento en caminos 
sin control de acceso, o donde ocurre el entrecruzarrúento aun sin haber 
sido proyectado. En el caso de zonas de entrecruzamiento en las glorietas, 
el análisis puede hacerse siguiendo los procedimientos indicados en el 
inciso 6.9 de este capitulo; sin embargo, otros casos como son los entre­
cruzamientos formados por el tránsito que entra y sale por calles trans­
versales, requieren de especial consideración. 

D) Enlaces. En el inciso 6.10 se trata lo relativo al análisis de las 
condiciones de operación en los enlaces; sin embargo, los procedimientos 
descritos son aplicables principalmente a los enlaces utilizados en autopistas 
de accesos controlados. 

E) Interrupciones del tránsito. Por definición todos los caminos, excepto 
las autopistas, están sujetas a interrupciones, aun cuando la magnitud de 
éstas puede variar ampliamente. 

Las interrupciones fijas del tránsito en el camino incluyen las inter­
secciones controladas con semáforos, sef¡ales de alto, cruces a nivel de 
ferrocarril, y otras interrupciones semejantes. Aun en condiciones de flujo 
libre se requiere que todos los vehículos se detengan ante una señal de alto 
y muchos otros tendrán que detenerse con las otras interrupciones. Estas 
interrupciones o disminución de velocidad, crean condiciones de operación 
diferentes. A lo largo del camino otros muchos elementos, tales como el 
desarrollo de actividades comerciales, pueden producir interferencias adi-
cionales. · 

De las interrupciones anteriores, la ocasionada por el control de serr.a­
foros es la única para la cual se proporcionan los procedimientos de análisis, 
para hacer· una evaluación cuantitativa de su efer.to en la capacidad y en 
los niveles de servicio del camino. En cuanto al resto de las interrupciones, 
no se dispone hasta el momento de investigación suficiente, como para 
definir numéricamente su efecto en la calidad de la operación en el camino. 

6. 7.2 Procedimientos para determinar la capaddad y los niveles de senicio 

Los procedimientos generales tratados en el inciso 6.6 correspondiente 
a autopistas, son igualmente aplicables a la mayoría de los caminos. De 
manera similar, el procedimiento consiste en determinar las capacidades. 
volúmenes de servicio y niveles de servicio, de subtramos específicos. anali­
zando después tramos de mayor longitud, formados por la combinación 
de varios subtramos. 

Como en el caso de autopistas, la velocidad de operación y la relación 
volumen de demanda o de servicio-capacidad (relación v/e) son las medidas 
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EN CARRETERAS DE CARRilES MUlTIPlES, BAJO CONDICIONES DE CIRCULACION CONTINUA 
·, . 

... 
básicas utilizadas para identificar los niveles de serviCIO, en caminos de 
carriles múltiples. En la tabla 6-I se indican estos valores, en tanto que 
en la Figura 6.21 se muestran gráficamente estas mismas relaciones. Esta 
figura es de gran utilidad en problemas donde se requiere interpolación 
o cuando es necesario un análisis visual rápido, o una verificación de 
resultados. ~ : ~.: 

Los procedimientos para la determinación de la capacidad, el volumen 
de servicio y el nivel de servicio, son idénticos a los utilizados en autopistas. 

A) Cálculo de la capacidad bajo condiciones prevalecientes. El cálculo 
se hace empleando la fórmula básica para circulación continua. 

En la cual: 

Capacidad e = 2 000 ~ W Te 
e 

e= Capacidad (tránsito mixto en vehiculos por hora en un sentido). 

N= Número de carriles (en un sentido). 

.!:... = Relación volumen-capacidad (para este caso 
e 

V = 1). 

W = Factor de ajuste por ancho de carril y distancia a obstáculos 
laterales, obtenido en la tabla 6-J. 

Te = Factor de ajuste a la capacidad, por vehículos pesados .. 
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Para tramos largos: Usese la tabla 6-E en combinación con la 
tabla 6-H. 
Para subtramos espectficos: Usese la tabla 6-F en combinación 
con la tabla 6-H. 
Cuando el volumen de autobuses sea importante, el segundo 
término de la fórmula básica anterior deberá multiplicarse 
por eL factor de autobuses Be: obtenido de la tabla 6-H en 
combinación con la tabla 6-G. 

B) Determinación de niveles de servicio. Los mismos pasos sugeridos 
para la determinación del nivel de servicio en autopistas indicado en el 
inciso 6.6, pueden seguirse en el caso de carreteras de carriles múltiples, a 
saber: 

l. Supóngase un nivel de servicio a criterio, tomando en cuenta las 
caracteríSticas del camino y del tránsito. 

2. Calcúlese el volumen de servicio correspondiente al nivel de servicio 
supuesto, siguiendo el procedimiento indicado para e! cálculo de volúmenes 
de servicio. 

3. Compárese el volumen de servicio obtenido, con el volumen de 
demanda en el camino. Dos tantees como máximo permitirán conocer en 
qué rango de volúmenes de serv¡cio cae el volumen de demanda y, por 
consiguiente, conocer el nivel de servicio buscado. 

ii.7.3 Solución de ejemplos tiplcos 

Ejemplo l. 

A. Datos: 

Carretera de 4 carriles, 2 en cada sentido. 
Carriles de 3.65 m. 
Arboles a una distancia de 1.20 m de la orilla de la calzada. 
Pendiente longitudinal del 3% en 1.6 km. 
Camiones 7%; autobuses, despreciable. 
Alineamiento para una velocidad de proyecto ponderada de 95 km. 
Volumen de demanda 540 vph. · 

B. Determinese: 

l. El nivel de servicio para el volumen de demanda indicado en los 
datos. 

2. El volumen de servicio correspondiente al nivel de servicio E (capa­
ddad). 

C. Solución: 
.l . Se supone como primer tanteo, un nivel de servicio C. 
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V 
VSc = 2 OOON -W TL 

e 

N = 2 carriles. 

V 
- = O. 50 (de la tabla 6-1). 
e 



W = 0.98 (de la tabla 6-J). 
ET = 7 (de la tabla 6-F). 
T1.. = O. 70 (de la tabla 6-H). 

Substituyendo: , 

... .VSc = 2000 X 2 X 0.50 X 0.98 X 0.70 
V Se ;. 1 372 vph 

Comparando con el volumen de demanda: 

540 vph < 1 372 (VSc). 

Como la diferencia entre el volumen de servicio para el nivel C y el 
volumen de demanda, es grande, se supone para un segundo tanteo un nivel 
tle servicio B. 

11 
VSs = 2 OOON -W T 1• e 

N, W y 7'L son los ~ismos valores que para el nivel C. 

V 
- = O. 20 (de la tabla 6-1). 
e 

Substituyendo: 

VSs = 2000 X 2 X 0.20 X 0.98 X 0.70 
VSs = 549 vp~ 

Comparando con el volumen de demanda: 

540 vph ,;, 549 vph. 

Conclusión: 
El camino opera al nivel de servicio B. 

2. Volumen de servicio E (capacidad): 

VSE = 2 OOON .!:_ W Te 
e 

N y W son los mismos valores que para la primera parte del problema; 
Te es igual a T1.. 

11 
- = l. O al nivel de servicio E (capacidad). 
e 

Substituyendo: 

VSE = 2 000 X 2 X 1.0 X O. 98 X O. 70 
VS¡; = 2 744 vph 
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Ejemplo 2. 

A Datos: 

En un tramo de camino de 4 carriles, 2 en cada sentido, se han deter­
minado las capacidades de varios subtramos, conociéndose, además, los 
volúmenes de demanda y las velocidades de operación en cada uno de ellos. 
Las relaciones v/e, las velocidades de operación y las longitudes de cada 
subtramo, son las siguientes: 

Sub tramo Tipo de terreno Longitud • Velocidad de -(km) e operación 

a Plano en tangente 3 0.45 98 
b Sinuoso en lomerio 6 0.50 93 
e Montañoso 5 0.66 68 
d Sinuoso en lomerío 5 0.55 84 
e Lomerío en tangente 3 0.45 97 

• 

B. Determínese: 

El nivel de servicio medio que proporciona todo el tramo. 

C. Solución: 

l. Promedio ponderado de la relación t• 
e 

0.45 X 3= 1.35 
0.50 X 6= 3.00 
0.66 X 5= 3.30 
0.55 X 5= 2.75 
0.45 X 3= 1.35 

22 11.75 

Promedio ponderado de la relación 
11.75 

22 
~= 0.53 

~para el nivel de servicio B = 0.50 (de la tabla 6-1} 
e 

' 
~para el nivel de servicio e = 0.75 (de la tabla 6-IJ 
e 

Por la relación v/e, el valor queda dentro del rango correspondiente 
al nivel de servicio C, casi en el limite con el nivel B. 

194 



2. Promedio ponderado de la velocidad de. operación. 

98x 3= 294 
93X 6= 558 
68x 5= 340 
84x 5= 420 
97_x 3 = 291 

22 1903 

Velocidad de operación ponderada = 
1 903 

= 87 km/h. 22 
Por velocidad de operación, el tramo queda dentro del rango correspon­

diente al nivel de servicio e (véase tabla 6-I) o 

Conclusión: 
Como los promedios ponderados de la relación. v/e y la v_el_ocidad de 

operación se mantienen dentro de los rangos .del mvel de se~c10 C, pero 
muy cercano a los limites con el nivel de servicio B, se cons1dera que el 
nivel de servicio medio que proporciona todo el tramo es muy cercano 
al B. 

6.8 ANALISIS DE CAPACIDAD Y NIVELES DE SERVICIO EN 
CARRETERAS DE DOS CARRILES . 

Dos características básicas distinguen la operación del tránsito en 
minos de dos carriles y la operación del tránsito en caminos de carr:. =S 

múlti;¡les: primera, la distribución del tránsito por sentidos en caminos 
de dos carriles, no tiene efecto prácticamente en las condiciones de.opera­
ción a cualquier nivel de volúmenes de tránsito; por consiguiente, la capa­
cidad y los volúmenes de servicio en caminos de dos carriles se expresan 
en total de vehículos por hora, independientemente de la distribución del 
tránsito por sentidos. Segunda, las maniobras de rebase se efectúan en el 
carril que normalmente ocupa el tránsito en sentido contrario. 

Debido a que en caminos de este tipo, el volumen de tránsito asociado 
con la geometría del camino, establecen la distancia de visibilidad de rebase 
disponible, estos elementos tienen un efecto más marcado en las veloci­
dades de operación, que en el caso de camino de carriles múltiples. De ahí 
que, siempre que se consideran volúmenes de servicio para caminos de dos 
carriles, debe considerarse también la distancia de visibilidad de rebase 
disponible (500 m o más).· 

En caminos de primer orden con circulación continua, un incremento 
en el volumen produce un efecto desfavorable, reduciendo las velocidades 
· ~ operación aun a volúmenes bajos, y aun en el caso de que se dispon-

1e suficiente distancia de visibilidad de rebase en todo el tramo. En 
'- 'JS de segundo orden, este efecto es menos pronunciado, pero sólo 
po. ··-'" las características propias del proyecto no permiten altas veloci­
dades aun a volúmenes bajos. 

La restricción en la distancia de visibilidad de rebase afecta a la opera­
ción en los caminos de dos· carriles, de la manera siguiente: 
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A volúmenes iguales, un camino con distancia de visibilidad de rebase 
restringida, proporciona velocidades de operación menores de uno sin res­
tricciones en el rebase; asimismo, para mantener las mismas velocidades 
de operación cuando el rebase está restringido, se requiere de volúmen!!S de 
servicio más bajos. 

En caminos de dos carriles, el nivel de servido se expresa de la misma 
manera que en Jos casos anteciores, es decir, en términos de la velocidad 
de operación y de la relación v/c. Para un nivel de servicio dado, las velo­
cidades de operación se mantienen dentro del rango correspondiente a ese 
nivel, por lo que el efecto de las restricciones en la distancia de visibilidad 
de rebase, es el de disminuir el volumen de servicio correspondiente. El 
alineamiento cuando es menor que el ideal (velocidad de proyecto menor 
de 110 km/h), produce también el mismo .efecto, además de restringir 
o eliminar totalmente la posibilidad de alcanzar niveles de servicio más 
altos. 

En la tabla 6-K se indica la escala de características de operación, esta­
blecida para los diferentes niveles de servicio en caminos de dos carriles. 
Además de las velocidades de operación y de las relaciones volumen-capa­
cidad para condiciones de alineamiento ideal, se incluyen también los valores 
de la influencia que sobre las relaciones v/e tiene la distancia de visibilidad 
de rebase (expresada como porcentaje de la longitud total del tramo, en 
que esta distancia es mayor de 500 m) y las velocidades de proyecto meno­
res de 110 km/h. 

6.8.1 Elementos críticos que requieren consideración 

' A) Ancho de carril y distancia a obstáculos laterales. En la tabla 6-L 
se dan los factores de ajuste que reflejan el efecto combinado que tienen 
las restricciones en el ancho de carril y los obstáculos laterales, sobre 
caminos de dos carriles. 

B) Camiones, autobuses y pendientes. En la tabla 6-M se dan las equi­
valencias de vehículos ligeros por camión, aplicables a tramos largos de 
caminos de dos carriles para varias condiciones del terreno y del. nivel 
de servicio; en esta tabla se incluyen también las equivalencias de vehlcu­
los ligeros por autobús, las cuales deberán usarse únicamente, cuando el 
porcentaje de este tipo de vehículos en la corriente de tránsito, sea im­
portante. 

Los factores de ajuste para convertir volúmenes de demanda mixtos 
a vehículos ligeros equivalentes por hora, se obtienen entrando a la tabla 
6-H con los equivalentes de la tabla 6-M y el porcentaje de camiones o auto­
buses en la corriente de tránsito. 

Para el análisis de subtramos o pendientes especüicos, el procedimiento 
es más selectivo, debiendo en tal caso usarse las tablas 6-N.l, 6-N.2 y 
6-N.3, en las que se indican las equivalencias de vehículos ligeros por 
camión, a la capacidad y a los diferentes niveles de servicio, así como las 
pendientes y sus longitudes; los factores de ajuste se obtienen de la tabla 
6-H, entrando con la equivalencia antes mencionada y con el porcentaje 
de camiones correspondiente. 
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CONDICIONE S DEL DISTANCIA VOLUMEN DE SERVICIO- CAPACIDAD 
VOLUioiEN 0[ 

!lri~VI~IO foiAJ'lMO 

NIVEL FLUJO DE TRANSITO DE 8A.y1 ('QNOICI~![~ 
VISIBIL ID" lO[ Al ES,INCLUY 

VELOCIOAt 
VAi.OR LIMI· VALOR PARA UNA 00 VEL•1ClDA.O DE 

O E DE TE' PARA VELOCIDAD DE PROYECTO PRQ'I'CCTOPOf«::E. 

OESCRIPCION o ~a: REBASE ~~LOCI!Wl OC PONDERADA' DF:: RAt-1 CE: 110~"''" 

OI'ERAC >500mts PROYECTO ltotol dr \lrhitUitli 

SERVICIO PONDERADA 95 80 70 65 55 li¡rttOI POI hDIOtn 

{Km/h 1 (%) 
DE 110 km/h Km/h Km/h Km/n Km/h Km/h oa1u:s Clirttt'O"U) 

< - - - - -
lOO 0.20 - - - - -

FLUJO 80 O. 18 - - - - -
A > 95 60 O. 1 '> - - - - - 400 

LIBRE 40 O. 12 - - - - -
20 0.08 - - - - -

o 0.04 - - - - -
< ;¿ - - - -

FLUJO lOO 0.4~ 0.40 - - - -.. -
ESTABLE 8C 0.4: 0.35 - - - -

B ;;so 60 0.38 0.30 - - - - 900 (Velocidad 40 0.34 0.24 - - - -superior del 
20 0.30 018 - - - -rango) o 0.24 0.12 - - - -- -< < < < - -

lOO 0.10 0.66 0.56 0.51 - -
FLUJO 80 0.68 0.61 0.53 0.46 - -e :>65 60 0.65 0.56 o 47 0.41 - - 1400 

ESTABLE 40 0.62 0.51 0.38 0.32 - -
20 0.59 0.45 0.280.22 - -

.. o 0.54 0.38 0.18 
'!'· 

0.12 - - .. 
r. < < 1 < < < - -0.7• 0.67 

FLUJO 
100 0.85 o 83 0.58 -

PROXIMO 80 0.84 0.61 0.72 0.62 0.55 - .. 

o >55 60 0.83 ,2J9 0.69 0.57 0.51 - 1700 
AL 

INESTABLE 
40 0.82 0.76 0.66 0.52 0.45 -
20 0.81 0.71 0.61 0.44 0.35 -

o 0.80 0.66 0.51 0.30 o. 19 -
re FLUJO so• NO ES <:1.00 2000 INESTABLE APUCA8LE 0 

FLUJO -- MUY VARIABLE F <50" NO ES NO SIGNIFICATIVO' FORZADO APLICABlE" 
!Or1clr erro "oliO 

lo CIPOt•OOOI 

O -Lo velot•dod de Ol'troelón y lo relación w/c son meó• dos inee¡:,end•er.tes dtl f\1wtl de serv•c•o;ombos l:m•tes deben 
'lOI•sfoceru en cuolqurer delernunoción del ruvel. 

b- Cuando el UPOC•O UIIÍ tn bt~co,lo vttot•dod dt o¡::erocrél'l ltque·rdo poro este nurel es inolconlcb~t o~n o volú-

"''"'' bo¡o1. 
C.- CapoctdOd. 
d.- Aproairnodorntnte 
e.- No hoy rtbOII 

f.- La ftlocicin volumen dt dernondo·topocidod ~utOt: t::l~Cedtr ti volar dt 1.00 indicando q•,.e hoy sobrecargo. 

TAlLA 6-IC. NIVELES DE SERVICIO Y VOlUMENES DE SERVICIO MAXIMOS PARA CARRETERAS 
DE DOS CARRilES BAJO CONDICIONES DE FliJJO CONTINUO 
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DISTANCIA 
FACTORES DE AJUSTE0 WL y Wc POR ANCHO DE CARRIL Y DISTANCIA A OBSTACULOS LATERALES 

DESDE LA OBSTACULO EN UN SOLO LADOb OBSTACULO EN AMBOS LADOSb 

ORILLA DEL CARRILES EN METROS 

CARRIL AL 
3.6~ 3.35 3.05 2.75 3.65 3.35 

OBSTACULO 
NIVEL NIVEL NIVEL NIVEL NIVEL NIVEL 

(mi 
B E e B E e B E e B E e B E e 8 E e 

1.80 1.00 1.00 0.86 0.88 0.77 0.81 0.70 0.76 1.00 1.00 0.06 0.88 
1.20 0.96 0.97 0.83 0.85 0.74 0.79 0.68 0.74 0.92 0.94 0.79 0 .. 83 

0.60 0.91 0.93 0.78 0.81 0.70 0.75 0.64 0.70 0.81 0.85 0.70 0.75 
0.00 0.85 0.88 0.73 0.77 0.66 0.71 0.60 0.66 0.70 0.76 0.60 0.67 

0.- Factores de oiuste, Wc paro el nivel "E" (Capacidad) y WL para nivel "a''• inhrpolor paro otros niveles. 
b.- lnclure el efer.to del tránsito''" sentid:) contrario 
C.- Copocidod 

3.05 2.75 

NIVEL NIVEL 

8 E e 9 E e 

0.71 0.81 0.70 0.76 
0.71 0.76 0.65 0.71 

0.63 0.69 0.57 0.65 
0.54 0.62 0.49 0.58 

TABLA 6-L EfECTO COMBINADO DEL ANCHO DE CARRIL Y DE LA DISTANCIA A OBSTACULOS LATERALES SOBRE LA CAPACIDAD 
Y LOS VOLUMEHES DE SERVICIO EH CARRETERAS DE DOS CARRILES BAJO CONDICIONES DE CIRCULACIOH CONTINUA 



) 

Cuando el porcentaje de autobuses sea importante, el factor de ajuste 
se obtendrá de la tabla 6-H, entrando con las equivalencias de la tabla 6-0. 

C) Enlaces. Muchos de los enla·ces en entronques tlpo_diamante, tienen 
extremos de entrada y salida que conectan con caminos secundarios de 
dos carriles. Estos extremos, cuando están controlados por semáforos, 
funcionan del mismo modo que las intersecciones de calles, debiendo por 
consiguiente, analizarse como intersecciones simples, siguiendo los proce­
dimientos indicados en el inciso 6.11. 

Cuando se presenten enlaces que conecten con caminos de dos carriles, 
el análisis deberá hacerse con los métodos que se dan en el inciso 6.10, 
correspondiente a vías de enlace. El hecho de que no puedan fijarse capa­
cidades por carril en caminos de dos carriles, hará necesario que se hagan 
ciertas consideraciones, tomando en cuenta la distribución del tránsito por 
l'entidos. 

D) Interrupciones en el tránsito. Como en el caso de caminos de carri­
les múltiples, las interrupciones del tránsito tienen un efecto negativo en 
la operación de caminos de dos carriles y deben, por lo tanto, tomarse en 
consideración en el análisis. Una intersección aislada controlada con semá­
foros, podrá en muchos casos no afectar materialmente los niveles de ser­
vicio más altos, debido a que sólo unos cuantos vehiculos tendrán que dete­
nerse en la intersección y porque la capacidad de la intersección excederá 
considerablemente a los volúmenes de servicio asociados con dichos nive­
les. Cuando los volúmenes son más grandes, o las intersecciones están 
ubicadas muy cerca una de la otra, el efecto puede llegar a se. de··im-
portancia. ·· · 

En caminos de dos carriles, las interrupciones del tránsito debidas a 
paradas momentáneas, descomposturas, accidentes y otras interrupciones 
semejantes, tienen un efecto mucho mayor en la operación~ que el que 
podrían tener incidentes simila!'~s en caminos de carriles múltiples, debido 
a que es mayor la probabilidac'. de un bloqueo completo de una de ambas 
direcciones de la corriente c.'~ tránsito. El efecto total de cualquiera de 
estas interrupciones, que son de breve duración y ocurren diariamente, 
está incluido en los valores que se han presentado para el análisis del nivel 
de servicio. Las consecuencias de un bloqueo total deberán considerarse 
seriamente, al balancear las ventajas de un proyecto de dos carriles contra 
las de uno de cuatro carriles, especialmente cuando la diferencia entre las 
ventajas es pequeña .. 

6.8.2 Procedimientos para determinar la capacidad y los niveles de servicio 

En caminos de dos carriles, la relación volumen de servicio de demanda­
capacidad permanece como medida básiea, la cual se relaciona con la 
velocidad de operación y el nivel de servicio correspondiente. Debido a 
la influencia del porcentaje de distancia de visibilidad para rebasé dispo­
nible, y al amplio rango de posibles velocidades de proyecto, la tabla 6-K 
es más compleja que las tablas utilizadas para autopistas y caminos de 
carriles múltiples. En este caso, la representación gráfica es muy útil; sin 
embargo, no es posible usar una sola gráfiCa para los cálculos, siendo nece­
saria una serie de gráficas, en las que se combinan la relación volumen de 
servicio o demanda-capacidad con la velocidad de operación para las dife­
rentes velocidades de proyecto ponderadas; estas gráficas se muestran 
en las Figuras 6.22 a 6.27. 
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FIGURA 6.22. RELACIONES ENTRE lA VELOCIDAD DE OPEIIACIOH Y lA REIACIOH V /C, PAliA AMBOS 
SEMTIDOS DE CIRCUIACIOH EH CARRETERAS DE DOS CARRILES CON VELOCIDAD DE PROYECTO 

PONDERADA DE 110 KM/H, BAJO CONDICIONES DE CIRCULACIOH CONTINUA 
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PONDERADA DE 95 KMIH, BAJO CONDICIONES DE CIRCUIACIOH CONTINUA 

202 



NIVEL 
EQUIVALENTE, PARA: 

EQUIVALENTE DE TERRENO TERRENO TERRENO 
SERVICIO PLANO 

EN 
MONTAÑOSO LOMERIO 

A 3 4 7 

E.r,PARA 
8 yC 2.5 5 10 

CAMIONf:$ 
. 

OyE 2 5 12 

Ea PARA Todos los 
2 4 6 

AUTOBUSES a Niveles 

o.- Hacer consideraciones por separado no es requ•siro en la mo1oría de tos problemas; apliquen único­
mente cuando el volumen de "utobuses sea Su;Jnif•cotivo. 

TAllA 6-M. VEHICULOS LIGEROS EQUIVALENTES POR CAMION Y POR AUT08US EN TRM\OS 

WGOS DE CARRETERAS DE DOS CARRILES 

PENDIENTEa 
EQUIVALENCIA EN VEHICULOS LIGEROS ,b Ea 

('Y.) Niveles de servicio Nivel de servicio Ni ve les de servicio 
A y 8 e O y E (capacidad) 

0-4 2 2 2 

5c 4 3 2 

6c 7 6 4 

7c 12 12 10 

o.- Todos tos longitudes 
b.- Poro todos los porcentajes de oulob~ses 
c.- Solo cuando lo lonq&tcd de las pendientes, seo r."'Oyor de 800 m 

TAlLA 6-0. VEHICULOS LIGEROS EQUIVALENTES POR AUTOBUS EN SUITRM\OS 
O PENDIENTES ESPECIFICAS DE CARRETERAS DE DOS CAIIJLES 
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VEHICULOS LIGEROS EQUIVALENTES 
LONGITUD 1 Po ro todos loo Porc.fltolt' •• (Oft'IIOft•t) 

PENOI[NT[ ~u 
1'[50 POTENCIA • liO 19/lf' PESO POI(NCil • 120 19/IIP P!:SO POIENCil• 1801!/HP 

1'1.1 PfNOI(NT[ 
IIIV(l D( 111/V'(l 0( hoYll O( II1Vll Ol IIIY~ l 0[ 11•\'[L fl( IIIYll U(. ..... (~ O{ IIUY[l 0( 

IK•I ~·VICIO SI:A~'ICIO S(OVOCI'J S(lh'ICG Si'h':ao S(RVI(I). Sllh'(.IO SU\'IC"l Sl'RV/(10 . " e D T ( "' e D'( "" e DT( 

o- 1 TOO OS 2 2 2 2 2 2 2 2 2 

1 - 2 lODOS z z z 2 2 z 
o 400 6 • 2 
o. 800 6 ' 2 

2 1 200 • 1 2 
l. lOO • • • 
2 400 9 1 ' S 200 10 10 1 

• lOO. " 11 e 
6. 400 " " ' o 400 • 2 2 ' • 2 1 7 2 
o 800 • 2 z • ' 2 11 " 8 

l. 200 • r z 1 • z 10 14 13 

3 1 600 ' S 2 • 1 S 16 16 15 
2. 400 ' 3 2 9 e • 11 21 21 
3 200 5 S 2 10 9 5 .. ~· 22 

•• 800 5 S 2 10 9 5 19 2• 24 

6 100 ' S z 10 9 5 19 24 21 

o 400 6 • z 1 6 2 11 " ' o. 800 1 6 z 10 10 1 11 22 22 
1 200 1 1 2 12 12 10 22 28 29 

4 
1 600 1 1 2 IS 13 12 24 SI 31 
2 400 • ' 3 14 .. .. 

·~ 34 S7 
3. 200 e ' • 15 " " 26 35 39 
... 800 • 8 5 16 16 16 21 16 40 

'· 400 • ' 5 16 16 " 21 36 10 

o. 400 7 1 2 10 10 1 16 .. .. 
o 800 10 lO 1 " 11 11 26 " 39 
l. 200 11 11 9 17 20 20 lO 41 •• 

5 
1 600 12 12 10 " 23 2l 32 ., 50 
2 400 ll 13 11 19 25 2~ 31 41 ,. 
3. 200 13 13 12 20 26 26 31 ., ,. 
4 800 14 14 12 20 26 21 35 •• ,, 
6 400 •• 14 12 20 26 28 ,, •• ,, 
o 400 10 10 1 " " 16 2• 31 34 
o. lOO 14 ,. ll 21 27 29 31 41 , .. 
l. zoo 15 16 15 23 lO 32 .. ,. •• 

6 
l. 600 16 17 11 24 32 34 .. 58 61 
2 400 11 10 '" u 34 36 .. 60 72 
3 200 11 19 19 26 35 37 ., 61 " • eoo " 20 21 26 35 !8 .. 62 14 

6 400 " 21 22 26 l5 lll .. 62 ,. 
o 400 ,. ,. .. 20 25 27 31 •• 49 
o 8 00 18 "' 2l 27 38 42 ... 61 , . 
l. zoo 19 u 26 29 •o ., 41 

~· 
,. 

7 l. 600 20 26 21 30 42 ., 49 .. 83 
2 400 21 27 28 31 43 48 " 10 06 
3. 200 22 28 29 32 .. •• " TI 87 .. 800 22 21 30 32 ., 50 ,. 1> "" 6 •oo 22 21 30 32 ., •o ,. 12 .. 
o 400 .. u u ., 34 l1 41 ,. 67 
o. 100 ~· 29 31 Sl ., , ,. 12 .. 
l. 200 24 32 34 :!& 49 " '' 11 91 

8 
l. 600 ~ l! 35 36 lO ,, ,. 10 100 
2 400 u 34 36 l1 " ,. 

" ... 104 
!. 200 26 "' 37 38 52 ~ 61 1M 105 

•• 800 26 l5 38 31 ~ 60 62 ce 106 
•. 40(\ H '" ll ll 52 60 .. ., 100 

TABLA 6-N. VEHICULOS LIGEROS EQUIVALENTES POR CMIION, PAliA SUBTRAMOS 
O PENDIENTES ESPECIFICAS DE CARRETERAS DE DOS CARRILES 
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. Cada una de las gráficas representa una velocidad de proyecto pon­
deradá~ incluyendo, además, un amplio rango de porcentajes de la distan­
cia de visibilidad para ·rebase disponible~ Por consiguiente, la velocidad 
de proyecto ponderada es el control que se usa para elegir la gráfica 
apropiada, en un problema especifico. · 

En la Figura 6.22 se muestran los valores báskos de la relación v/e y de · 
las velocidades de operación que establecen los limites de los diferentes 
niveles de servicio; esta gráfica incluye la curva para condiciones ideales. 
En el resto de las gráficas, solamente se muestran los valores de la velo­
cidad de operación, ya que éste es el control utilizado. Debe notarse que 
el valor que se muestra para el limite aproximado del nivel de servicio 
E, varia de gráfica a gráfica; pudiendo ser más o menos 40 km/h, bajo 

. las peores condiciones de alineamiento. 
Los procedimientos para determinar la capacidad y los niveles de ser­

vicio, son similares en concepto, a los utilizados para caminos de carriles 
múltiples. Sin embargo, son un poco más complejos los que involucran 
el análisis de los niveles de se~cio, debido a la influencia de la distancia 
de visibilidad de rebase disponible y a la mayor probabilidad de tener 
alineamientos restringidos. Igualmente, existe más variación entre los 
factores de ajuste para la capacidad y para los niveles de servicio. 

Los procedimientos son los siguientes: 

A: Cálculo de la capacidad bajo condiciones prevalecientes: 

En la cual: 

Capacidad e = 2 000 N .!. W e Te 
e 

e = CapaCidad (tránsito mixto en vehiculos por hora, en ambos .!ienti­
dos). 

N = Número de carriles (en este caso N = 1, debido a que la capacidad 
bajo condiciones ideales es de 2 000 vph en ambos sentidos) . 

.!. = Relación volumen-capacidad (para este raso .!. - 1). 
e e 

W e = Factor de ajuste a la capacidad, por ancho de carril y distancia a 
obstáculos laterales, de la tabla 6-L. 

Te= Factor de ajuste a la capacidad, por vehlculos pesados. 

Para tramos largos: úsese la tabla 6-M en combinación con la 6-H. 
Para subtramos especlficos: úsese la tabla 6-N en combinación con 
la 6-H. 
Cuando el volumen de autobuses sea importante, el segundo tér­
mino de la fórmula básica anterior deberá multiplicarse por el 
factor de aútobuses (Be) obtenido de la tabla 6-H en combinación 
con la tabla 6-0. 
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B) Cálculo del volumen de servicio. El procedimiento P.S similar al 
empleado para autopistas y caminos de carriles múltiples, excepto que en 
este caso interviene el porcentaje de distancia de visibilidad de rebase dis· 
ponible. · 

En la cual: 

.. 

VS • Volumen de servicio (tránsito mixto en vehfculos por hora, en am· 
boa sentidos). 

N • Nd.mero de carriles (en este caso N '"' 1, debido a que la capaci­
dad bajo condiciones ideales es de 2 000 vph en ambos sentidos) . 

.!.. - Relación volumen-Capacidad (obtenida de la tabla 6-K o Figuras 
e 6.22 a 6.27). 

W L • Factor de ajuste a un nivel de servicio dado, por ancho de carril y 
distancia a obsUculos laterales, obtenido de la tabla 6-L. 

TL - Factor de ajuste a un nivel de servicio dado, por vehlculos pesados. 

Para tramos largos: úsese la tabla 6-M en combinación con la 
tabla 6-H. 
Para subtramos especificas: úsese la tabla 6-N en combinación 
con la tabla 6-H. 
Cuando el volumen de autobuses sea importante, el segundo tér· 
mino de la fórmula bisica anterior deberá multiplicarse. por el 
factor de autobuses (BL ), obtenido de ls. tabla 6-H en combina· 
ción con la tabla 6-0 . 

C) Determinación de niveles d(' servicio. Se sugiere la siguiente secuela: 

l. Supóngase un nivel de SE'.rvicio a criterio, tomando en cuenta las 
· caracteristicas del camino y del tránsito. 

2. Calcúlese el volumen de servicio correspondiente al nivel de servicio 
.-JPUesto, siguiendo el procedimiento indicado para el cálculo de volúme· 
nes de servicio. 

3. Compárese el volumen de servicio obtenido, con el volumen de deman­
da en el camino. Dos tanteos como máximo, permitirán conocer en qué 
rango de volúmenes de servicio cae el volumen de demanda y por consi­
guiente, conocer el nivel de servicio buscado. 

D) Solución de ejemplos tiplcos. 

Ejemplo L 

A. Datos: 
Carreteras de doo carriles en dos sentidos. 
Ancho de la calzada = 6.10 m. 
Acotamiento de 0.60 m en ambos lados. 
TetTello en lomerfo. 
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Velocidad de proyecto ponderada, 80 km/h. 
Distancia de visibilidad de rebase disponible mayor de 500 m = 40%. 
Camiones. 20%. 
Autobw;es. despreciable. 
Volumen de demanda actual, 25C '< •l: 
Volumen de demanda dentn, d.:o veiñte años ..., 750 vph. 

B. Determínese: 

l. A qué nivel de servicio opera actualmente. 
2. A qué nivel de servicio operará dentro de veinte años. 
3. A qué nivel de servicio operará dentro de veinte años si se hacen 

las siguientes mejoras al camino. 

a) 7.30 m de calzada 
b) 3.00 m de acotamientos 
e) 80% de distancia de visibilidad de rebase disponible. 

4. Cuál será el volumen de servicio proporcionado por el camino, me­
jorado al nivel de servicio E (capacidad). 

C. Solución: 

l. Se supone como primer tanteo un nivel de servicio C. 

. V 
VSc = 2000N -WLTL 

e 

11 .. 
- = 0.38 (de la tabla 6-K). 
e 

WL = 0.65 (de la tabla 6-L). 
TL = O. 56 (d~ la tabla 6-H en combinación con In tabla 6-M l. 

Substituyendo: 

l'Sc = 2 000 X 1.0 X 0.38 X 0.65 X 0.56 

V Se = 276 vph 

Comparando con el volumen de demanda actual: 

250 vhp < 276 vph (VSc) 

Conclusión: 

,., 
'. 

La suposición es correcta y el camino opera a un nivel de servicio C. 

2. Se supone como primer tanteo un nivel de servicio D. 

VSD = 2 ouo N~ li'L h 
e 
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N• l. 

1' 
-- = 0.66 (de la tabla 6-K). 
r 

W L = O. 67 (de la tabla 6-L). 
TL = 0.56 (de la tabla 6-H en combinación con la tabla 6-M). 

Substituyendo: 

VS0 = 2 000 X l. O X 0.66 X 0.67 X 0.56 
VS0 = 493 vph 

Comparando con el volumen de demanda dentro de veinte años 

750 vph > 493 ·1ph (VS0 ) 

Conclusión: 

Dentro de veinte años, el volumen de demanda sobrepasará al volumen 
de servicio correspondiente al nivel D y, por lo ·tanto, el camino operará a 
la capacidad o al nivel de servicio F. 

208 

3. Se supone como primer tanteo un nivel de servicio C. 

N•l. 

11 . 
- = 0.53 (de la tabla 6-K). 
e 

W L • l. 00 (de la tabla 6-L). 
TL • 0.56 (de la tabla 6-H en combinación con la tabla 6-M). 

Substituyendo: 

VSc • 2 000 X l. O X 0.53 X l. O X 0.56 
VSc -= 594 "Ph 

Comparando con el volumen de demanda dentro de veinte años. 
i50 vph > !)94 vph (V Se) 

Conclusión: 

La suposición es incorrecta, por lo que hay que hacer un nuevo tanteo .. 
Se supone un nivel de servicio D. 

N -l. 



1' 
- =O. i2 (de In. tabla 6-1\). 
r. 

W L y rL :;un In:; mi.,mus vnlon·, que para el nivel de servicio C. 

Substituyendo: 

VSu = 2000 X 1.0 X U.í2 X 1.0 X 0.56 

l'.'lo = 806 vph 

Comparando con el volumen de demanda dentro de veinte años 

750 vph < 806 ,·ph (VSo)· 

Conclusión: 

El camino mejorado operará a un nivel de servicio D dentro de veinte 
años. · 

4. Capacidad de la carretera mejorada: 

N=l. 

V 
- = 1.0. 
e 

W e= 1 .O (de la tabla 6-L). 

Te= 0.56 (de la tabla 6-H en combinación con la tabla 6-M). 

Substituyendo: 

e= 2 000 X l. O X 1 .O X l. O X 0.56 

e = 1 120 vph 

Ejemplo 2. 

A. Datos: 
Carretera de 2 carriles en dos sentidos. 
Carriles de 3.05 m. 
Sin acotamientos. 
Distancia a obstáculos laterales 0.60 m por un lado y libre de obstácu-

los por el otro. · 
Pendiente longitudinal del 5%, en un subtramo de 2 400 m. 
Alineamiento restringido para una veloCidad de proyecto ponderada de 

80 Ion/h. 
Distancia de visibilidad de rebase disponible, mayor de 500 m= 40%. 
Composición del tránsito: camiones 7% (70% de 2 ejes, 20% de 3 ejes 

y 10% de 4 ejes o más), autobuses 3o/o, vehiculos ligeros 90%. · 
Volumen de demanda = 410 vph. 
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B. Determinese: 

El nivel de servicio del subtramo para las condiciones dadas. 

C. Solución: 

Se supone como primer tanteo un nivel de servicio C. 

V 
VSc = 2 OOON -WLTLBL 

e 

N= l. 

11 
- = 0.38 (de la tabla 6-K). 
e 

W L = O. 71 (de la tabla 6-L). 

Para encontrar una equivalencia media que sea representativa de la 
composición del tránsito, se ponderan las equivalencias de las tablas 6-N.l, 
6-N.2 y 6-N.3. 

ET = 13 X O. 70 = 9.1 

ET=25X0.20= 5.0 
ET = 47 X 0.10 = 4. 7 

18.8,;, 19 

TL = 0.44 (de la tahla 6-H). 
Ea = 3 (de la tabla 6-0). 
hL = O. 94 (de la tabla 6-H). 

Substituyendo: 

VSc = 2000 X 1.0 X 0.39 X 0.71 X 0.44 X 0.94 
VSc = 223 vph 

Comparando con el volumen de demanda: 

410 ,·ph > 223 vph (V Se) 

Se rupone como segundo tanteo un nivel de servicio D. 
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IJ 
VSn - 2 000 .V - W L TL BL 

e 

N= l. 

V 
- = O. 66 (de la tabla 6-K). 
e 

W L = O. 71 (de la tabla 6-L). 



' -

Procediendo de la misma manera que para el primer tanteo. 

E T = 11 X o. 70 "' 7. 7 
ET- 25 X 0.20"' 5.0 
ET ... 54 X 0.10 "' 5. 4 

18.1 ,;, 18 
. TL = 0.46 (de la. tabla G-H). 
EB = 2 (de la tabla 6-0). 
BL-= O. 97 (de la tabla G-H). 

Substituyendo: 

VS 0 = 2000 X 1.0 X 0.66 X 0.71 X 0.46 X 0.97 ... 418 
V So= 418 vph 

Comparando con el volumen de demanda: 

410 vph < 418 vph (VS0 ) 

Conclusión: . 
Como el volumen de servicio es ligeramente mayor que el volumen J. 

de demanda, se deduce por lo tanto, que el subtramo estA operando a 
un nivel de servicio D. 

6.9 ANALISIS DE CAPACIDAD Y VOLUMENES DE SERVICIO EN 
ZONAS DE ENTRECRUZAMIENTO 

El análisis en zonas de entrecruzamiento es una parte tan necesaria en 
la determinación de la capacidad de un camino, como puede serlo cual­
quiera de los otros componentes, debiendo tomarse en cuenta si se quiere 
lograr un proyecto balanceado y evitar una sobreestimaclón de la capaci­
dad general o nivel de operación de un camino. 

Independientemente de la naturaleza de la zona de entrecruzamiento, 
en todos los casos son aplicables los mismos principios de operación y el 
mismo análisis. 

En la Figura 6.28 se ilustra esquemáticamente, con varios ejemplos, la 
formación de zonas de entrecruzamiento; en estos esquemas se han indi­
cado las longitudes en que se produce el entrecruzamiento. 

6.9.1 Características de la operación en ZOI1ll5 de entrecruzamiento 

Las zonas de entrecruzamiento se caracterizan por la convergencia 
de dos o más corrientes de tránsito a una área común del camino, divi­
diéndose poco después para salir divergiendo; estas maniobras se efec­
túan en una distancia relativamente limitada. En las Figuras 6.29-A y 6.29-B 
se muestran los entrecruzamientos que usualmente se resuelven por los 
métodos señalados en este capitulo, principalmente cuando se encuentran 
involucrados caminos de primer orden. El entrecruzamiento en dos lados 
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mostrado en la Figura 6.29-D se maneja a menudo con los mismos métodos. 
Por otra parte, cuando el problema implica entrecruzamlento de un solo 
lado como el ilustrado en la Figura 6.29-C, es preferible usar los métodos 
descritos en el inciso 6.10 correspondiente a enlaces. 

Una zona de entrecruzamiento acomoda dos clases de tránsito: 1) El 
tránsito que entra y pasa de largo saliendo de la zona sin cruzar la tra­
yectoria normal de los otros vehículos, y 2) El tránsito que debe cruzar 
la trayectoria de los otros vehiculos después de entrar a la zona de entre­
cruzamiento; es debido a este llltimo grupo de vehículos, que se produce 
el entrecruzamlento. 

A) Movimientos que no se entrecruzan. La determinación de la capa­
cidad de carriles utilizados para el tránsito que no se entrecruza, no Invo­
lucra ningún principio nuevo de anA!lsls, siendo comparables a los carriles 
de una autopista. Para que una zona de entrecruzamiento funcione con 
eficiencia, es importante que estos carrlles adicionales tengan la capaci­
dad para alojar el tránsito que n·J se entrecruza. 

B) Movimientos que se entrecruzan. Bien sea que la totalidad de los 
vehículos que entran a una zona de entrecruzamiento se entrecrucen o 
que existan vehículos que se entrecrucen y vehículos que vayan de paso, 
es evidente que cada vehiculo que se entrecruza debe cruzar la linea real 
o imaginaria que conecta las narices de entrada y salida. En ningún mo­
mento, el número de vehlculos, en el preciso instante de cruzar esta linea, 
puede exceder al número máximo que puede alojar un carril senclllo. 

Con objeto de acomodar los movimientos de entrecruzamiento, usual­
mente se requiere un ancho adicional mayor que el de los accesos; es apa-

. rente también, que conforme los volúmenes que se entrecruzan se Incre­
mentan, se necesitan distancias más largas para ejecutar estas maniobras. 
CUando el' tránsito que se entrecruza se aproxima a un volumen Igual 
al doble de la capacidad de un carril senclllo, se requiere teóricamente 
tres veces· más longitud que la necesaria para un volumen de entrecruza­
miento equivalente a la capacidad de un carrU senclllo. 

Puede decirse que el funcionamiento de una zona de entrecru:zamien­
to depende fundamentalmente de la longitud y de la anchura de la zona, 
asi como de la composición del tránsito. 

C) Calidad del flujo. La operación en zonas de entrecruzamiento se 
mide en términos de la "calidad del flujo". La gráfica de la Figura 6.30 
contiene una familia de curvas desde la I hasta la V, las cuales represen­
tan varias calidades del flujo variando desde excelente hasta pobre. Estos 
niveles de la calidad del flujo, aun cuando se relacionan a los niveles de 
servicio, son idénticos para todos los tipos de camino, no obstante que los 
niveles de servicio correspondientes variaD dependiendo del tipo de cami­
no involucrado. 

D) Longitud de la zona de entrecruzamiento. La longitud de una wna 
de entrecruzamiento se mide a lo largo del ·camino entre la entrada y la 
salida, como se muestra en la Figura 6.31. Esta longitud se mide desde un 
punto del extremo de entrada, en el cual la distancia entre la prolongación 
de las orillas de la calzada sea de 0.60 m hasta 1~1 punto del extremo de 
salida, en el que la distancia entre la prolongación de las orlllas de la cal­
zada sea de 3.65 m. 
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SALIDA CON 2 CARRILES 

fiGURA 6.31. METODO PARA MEDIR LONGITUDES DE ZONAS DE ENTRECRUZAMIENTO 

La longitud de la zona de entrecruzamiento se obtiene de la gráfica de 
la Figura 6.30 entrando con el volumen que se entrecruza ( v + V ) en 

WJ Wt 

vehiculos ligeros por hora e intersectando la curva de la calidad del flujo 
deseada. 

Es conveniente incrementar la longitud de la zona de entrecruzamiento, 
cuando las condiciones lo permitan, lográndose con esto disminuir el 
efecto adverso del entrecruzamiento. 

E) Anchura de la zona de entrecruzamiento. La gráfica de la Figura 
6.30 relaciona únicamente los volúmenes posibles de entrecruzamiento a 
diferentes niveles de operación, con la longitud de la zona. Sin embargo, 
la anchura de la zona de entrecruzamiento en términos del número de 
carriles, es otro factor que reviste la misma importancia. 

En la solución completa de una zona de entrecruzamiento deben cum­
plirse ambos requisitos, es decir, longitud y anchura de la zona. Este 
análisis involucra primero, la determinación de la longitud con base eri el 
volumen de entrecruzamiento y el nivel de operación deseado, y segundo, 
la determinación de la anchura que a su vez dependerá del volumen de 
entrecruzamiento, los volúmenes del tránsito que no se entrecruza y del 
volumen de servicio o capacidad. 

El número de carriles para los volúmenes del tránsito que no se entre­
cruza, se calcula como si se tratara de circulación continua, es decir, divi­
diendo el volumen de demanda entre el volumen de servicio apropiado o 
capacidad; de esta manera, si los volúmenes del tránsito que no se entre-
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cruza se representan por r., y r.., y d volumen de servicio por carriles 
~e representa por VS, el número de carriles requerido será (V., + V.,) ¡ VS. 

Los carriles adicionales que se requieren para acomodar los volúmenes 
de entrecruzamiento se calculan en forma semejante, poniendo en este 
caso a los volúmenes de entrecruzamiento designados como V.,, y V .. , 
en el numerador y el mismo valor de VS en el denominador. Se ha demos­
trado que para volúmenes equivalentes es necesaria más anchura para 
alojar un flujo de entrecruzamiento, que para alojar un flujo continuo; 
con el fin de reflejar lo anterior, se ha desarrollado una fórmula racio­
nal con base en los datos disponibles, en la cual se plantea que el número de 
carriles necesario para entrecruzamiento es (V., + k l" .,) ¡ VS, en dond(' 
l' •. , es el volumen mayor que se entrecruza en vph; V., es el volumen 
menor que se entrecruza en vph; k es un factor de la influencia del entre­
cruzamiento, cuyo rango varia de 1.0 a 3.0; y VS es el volumen de ser\•icio 
promedio por carril, de todas las vías que convergen y divergen a la zona, 
en vph. El factor k es un factor de equivalencia que expande la influencia 
del volumen menor de entrecruzamiento, hasta un máximo de tres veces 
su magnitud real en número de vehículos. 

Considerando estas dos expresiones y suponiendo que algunos carriles 
son utilizados, tanto por los volumenes d'! tránsito que no se entrecruza, 
como por los volúmenes de tránsito que se entrecruza, el número tota: 
de carriles viene a ser: 

N = V •• + k V., + V., + V., 
vs 

Si v., + v., + v., + V., = V, volumen total que aloja la zona de 
entrecruzamiento, la ecuación anterior se puede expresar como sigue: 

N= V+(k-l)V,., 
. vs 

El valor máximo de k es aplicable a las zonas de entrecruzamiento 
más cortas, cuya operación está representada por las curvas III, IV y V 

En donde la longitud real de la zona de entrecruzamiento es mayor 
que la mínima requerida, como es el caso de las condiciones que se mues­
tran a la derecha de la curva m de la Figura 6.30, la influencia adversa del 
entrecruzamiento se hace cada vez menor, razón por la cual el factor k 
se va reduciendo gradualmente, hasta alcanzar el valor de 1.0 correspon­
diente a la curva L Sobre esta curva y a la derecha de la misma, se 
considera que la zona queda fuera de la influencia del entrecruzamiento, 
reduciéndose la ecuación a la siguiente expresión: 

V 
N=­

VS 

la cual representa el número de carriles requerido bajo condiciones de 
circulación continua. 

El valor de VS usado para determinar el ancho de la zona de entre­
cruzamiento, deberá ser el volumen de servicio promedio por carril corres-
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pondlente a las entradas y aalldas de los caminos Involucrados, debiéndose 
tomar en cuenta el factor de la hora de máxima demanda para los niveles 
e y D. Para autopistas, estos valores se Indican en la tabla 6-C, debiendo 
ajustarse en caso necesario, para reflejar condiciones prevalecientes, tales 
como porcentaje de camiones, pendientes y anchos de carril. 

Se han establecido, sin embargo, ciertas limitaciones del valor máximo 
de VS en relación con cada una de las diferentes calidades del flujo de 
entrecruzamiento (I a V). En efecto, el valor básico de la capacidad por 
c:arrll de 2 000 vph, bajo condiciones Ideales de la autopista, se reduce 
con objeto de reflejar la influencia de la turbulencia producida por el 
entrecruzamiento. Estos valores, los cuales siguen representando condi­
ciones Ideales tanto geométricas como del tránsito, se muestran en la 
tabla 6-P. 

Para determinar el número de carriles que se requiere en zonas de 
entrecruzamiento bajo condiciones en las que el volumen de tránsito es 
muy fuerte, deberán emplearse los volúmenes de servicio por carril de la 
tabla 6-P, en lugar de los valores básicos de la tabla 6-C. De la misma 
manera, estos volúmenes deberán transformarse a valores de VB con los 
ajustes por ancho de carril, camiones, pendientes, etc. 

CURVA DE LA. CAUDAD V•LO& M.U:fiiO D• V8 PO& CA.-.JL -DEL FLUJO Voblculoo J.ioon>o por h..,. 

I 2 000 

II 1 900 

III 1 800 

IV 1 700 

V 1 600 

TAllA 6-1. RElACIOH ENRE LA CALIDAD DEl fLUJO Y EL VOLUMEN De SUVICIO MAlUMO 
POR CARRIL, EN ZONAS DE ENRECRUZAMIENTO 

F) Relaciones entre velocidad-volumen que se entrecruza-longitud, y 
ancho de las zonas de entrecruzamiento. Las relaciones velocidad-volu­
men junto con la longitud. y ancho de la zona, tienen un efecto vital en 
las características de la operación y en la determinación de la calidad 
del flujo. 

En zonas de entrecruzamiento con longitudes muy cortas, por ejem­
plo, de 20 a 30 metros, existirán pocos cónflictos cuando son unos cuan­
tos los vehículos que se entrecruzan; sin embargo, si la zona opera a la 
capacidad, muchos vehículos tendrán que detenerse y la zona fallará 
al no cumplir con el propósito previsto. La operación en estos casos es 
comparable a la de una intersección sin control de semáforos con una 
capacidad de 1 500 vph aproximadamente. 

Por otra parte, zonas de entrecruzamiento más largas pueden alo­
jar mucho más tránsito, permitiendo a la mayoría de los vehículos pasar 
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a través de la zona, sin reducclones intolerables de la velocidad. En gene­
ral, mientras mAs larga es una zona, mayor es el volumen de entrecruza· 
miento que puede alojar y mayor la libertad de movimiento que puede 

. lograrse. 
Para condiciones donde la corriente del tránsito esté compuesta por 

vehiculos que se entrecrucen y por vehfculos que no se entrecrucen, las 
curvas m, IV y V de la Figura 6.30, representan el funcionamiento a volú­
menes moderadamente altos, con velocidades de operación de los vebicu­
los que se entrecruzan entre 60-70 kmjh, 50-60 km/h y 30-50 lan/h, res­
pectivamente; este último es el rango aproximado al que se alcanza la 
capacidad 

En zonas de entrecruzamlento. representadas por el área a la derecha 
de la curva m, pueden alcanzarse velocidades de operación arriba de 
65 km/h. En general, la curva m representa una buena operación en 
donde sólo se requieren ligeros ajustes a la velocidad de los vehículos que 
se entrecruzan. De manera similar, la curva I representa condiciones de 
clrculación en donde la velocidad del trinslto que se entrecruza, se aproxi­
ma a la velocidad de una carretera bajo condiciones de circulación continua. 

En promedio, las velocidades de operación a través de zonas de entre­
cruzamiento para un nivel de servicJo dado, son entre 10 y 20 km/h 
menores que las correspondientes a ~e nivel en las entradas y salidas de 
las ramas de los caminos que forman la zona. 

G) Influencia del entrecruzamiento. Dentro de la zona de entrecruza· 
miento el efecto se intensifica conforme la longitud de la zona se reduce, 
e inversamente, el efecto disminuye conforme la longitud se incrementa. 
Como consecuencia, debe existir un limite én el cual la longitud sea tan 
grande, que el efecto del entrecruzamiento se nullfique o se disipe. 

No existen suficientes datos para definir las circunstancias en que el 
efecto del entrecruzamiento puede considerarse nulo y, por consiguiente, 
las longitudes donde no es necesario el proyecto de una zona de entrecru· 
zamiento; sin embargo, hay indicios de que mAs allá de ciertas longitudes, 
y dentro de ciertos Umltes de volúmenes de entrecruzamiento, los niveles 
de operación o la capacidad se ven poco afectados por el entrecruzamiento. 
Cuando las combinaciones volumen-longitud de la tabla 6-Q sean excedi· 
das, no es necesario proyectar un tramo de camino. como Zona de entre­
cruzamiento, sino bajo la base de circulación continua. 

VoLVIOJIU Qtra u &Jn"&&caoau LoJfDITVD DS W. &Oif.&. D. 
&XTUCJIOU>UIUftO 

Voblculao li&..,. par h- • 
500 300 

1 000 750 

1 500 1 250 

2000 1 850 

TAIU. 6-Q, COMBINACIONES VOLUMEN-LONGITUD CONSIDERADAS FUERA DE LA INFLUENCIA 
DB. ENTIECRUZAMIENTO 

219 

., 
·, 



6.9.2 Niveles de servicio y capacidad 

El entrecruzamiento puede ocurrir bajo una amplia variedad de condi­
ciones en caminos de todos los tipos, desde autopistas hasta calles urbanas. 
Debido a que cada uno de estos tipos de camino tiene su propia escala de 
niveles de servicio, no es posible aplicar la designación básica, A hasta F, 
a las curvas de la gráfica de la Figura 6.30. El criterio en este caso es consi­
derar que estas curvas representan diferentes niveles de la calidad del 
flujo, aceptables para el conductor, las cuales son denominadas desde I 
hast& V. La tabla 6-R se utiliza como referencia para relacionar estas 
calidades, con los niveles de servicio correspondientes al camino particular· 
en estudio. · 

CALIDAD DE 
1 

FLUJO Cal 1 __________ ¡ 

ÁVTOPIBT.t.l T CA....-nLt.a 
1 

NIVEL DI CARAIUII Mtl't.TIPLKI En c.,vtNOI 
Es A.KTERIA" 

DE ORB.\NA.II Y 
SERVICIO DE DO~ C'RJlfl.E~ I'W8URDA.NA'i 

El"'. la earret.era Eo la. eat.ronqu• 

1 1 
A I ·- II II - III 1 li III - IV 

B 

1 

II m II - 111 m - n· 

e 11 - 111 JII - IV lii IV 
1 • 1 n III - IV IV IV IV ----· -__ ¡ _________ 

E(b) IV - V ' 
,. . V . 1 V 1 

1 

1-F No satisfactorio(•) ---------! 
1 

(a) Representada por la.s curvu de la Fltl'ura 6.30. Las relaciones abajo de la linea gruesa 
normalmente no lt consideran para proyecte .. Cuando aparecen des valores, el de la izquierda es 
el d•eable y el de la derecha, el mlnlmo. 

(b) Operulóo a la capacidad. 
(e) Volumen u,ixJ.mo, equivalente a !a ca.llliad del fluJo V, pero puede ser mucho más bajo. 

T.Ul.O. 6-~. ~ElACIONES ENT~E LOS NIVELES DE SfltVICIO EN EL CAMINO Y 1..4 CALIDAD DEL FLIIJO 

EN LAS ZONAS DEl ENnEC~UZAMIENTO 

El proyecto de una zona de entrecruzamiento deberá basarse en el 
nivel -de servido general que se desea proporcionar en todo el camino. 

En la tabla 6-R, la calidad de la operación en una zona de entrecruza­
miento, estA representada por las curvas I a V de la Figura 6.30; asimismo,. 
se indica su relación con los niveles de servicio básicos para un camino en 
particular, del cual la zona de entrecruzamiento formu parte. 

Cuando aparecen dos valores de la calidad del flujo para un mismo 
nivel de servicio del camino, se considera al primero de ellos como el valor 
deseable, en tanto que al segundo normalmente se le utiliza como el va­
lor minimo para proyecto. Las relaciones abajo de la línea gruesa, general­
mente no se consideran para proyecto. 
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6.9.3 Procedimientos para el proyecto y evaluación operacional de zonas 
de entrecruzamiento · _ .. 

El análisis de zonas de entrecruzamiento simples es relativamente fá­
cil; este análisis requiere del uso de la gráfica y de la ecuación de la Figura 
6.30 con referencia a las tablas 6-P y 6-R, para determinar la longitud Y 
_ancho de la zona, dados los volúmenes de demanda. Los volúmenes de 
tránsito a través de la zona deben mostrarse por separado, incluyendo los 
volúmenes que no se entrecruzan, el volumen mayor de entrecruzamiento 
Y el volumen menor de entrecruzamiento. El procedimiento puede usarse 
a la inversa cuando se tienen come; datos las características geométricas 
Y se desean obtener las características operacionales. 

Las curvas de la Figura 6.30 ligan a los tres factores básicos: longitud 
de la zona de entrecruzamiento, volumen total de entrecruzamiento y cali·· 
dad del flujo. Conociendo dos, es posible encontrar el terce1·o. En prob!e. 
mas tipicos se conoce el nivel de servicio, por lo que la calidad del flujo 
en la zona de entrecruzamiento debe correlacionarse con los niveles de 
se1vicio para cada tipo de camino, de acuerdo con las relaciones de la 
tabla 6-J:t. 

Es necesario tomar ciertas precauciones en relación con el volumen de 
servicio por carril VS que entra como denominador en la ecuación de la 
Figura 6.30. En primer lugar, al determinar el valor promedio de VS para 
las diferentes entradas y salidas del camino, es importante recordar que, en 
el caso de autopistas, el volumen de servicio por carril en los accesos y 
salidas de la zona, variará para un nivel de servicio particular, depen­
diendo d~: número de carriles; y en segundo lugar, deberán tomarse en 
cuenta las limitaciones máximas al VS para las diferentes calidades· del 
flujo, tal como se indica en la r: bla 6-P. ·· 

A) Secuela por fines de pro:. :to. 
Si los datos son: 
- Ubicación de la zona de entrecruzamiento. 
- Volúmenes de demanda. 
- Composición del tránsito. 
- Número y ancho de carriles en a~cesos y salidas de los caminos 

involucrados. 
- Nivel de servicio en cada camino. 
- Pendiente en la zona de entrecruzamiento. 
- Longitud máxima disponible para el entrecruzamiento. 

Y se desea conocer: 
- La longitud y el número de carriles para proporcionar una calidad 

de flujo compatible con los niveles de servicio de los caminos. 

La secuela a seguir es la siguiente: 
l. DetermineEe la calidad de flujo compatible con el nivel de servicio 

en los caminos, entrando a la tabla 6-R, tomando en cuenta el tipo de 
caminos que forman la zona de entrecruzamiento. 

2. Transfórmense los volúmenes de entrecruzamiento V w, y 1·~, en 
vehículos ligeros equivalentes, con la fórmula: 

V eh le u los 1 i ¡!;eros = _v_u-'·,_+,---_V.c•·._, 
7'L 
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en donde TL es el fa.ctor de ajuste por camiones correspondientes al nivel 
de servicio de los caininos, obtenido de la tabla 6-H en combinación con 
la tabla 6-F, cuando se trate de autopistas. 

3. Entrese a la gráfica de la Figura 6.30 con el volwnen de vehlculos lige­
ros equivalentes antes calculado, basta intersectar con el valor de k en la 
curva correspondient~ a la calidad de flujo determinada en el punto 1 y 
por medio de una vertical determínese en el eje de las abscisas, el valor 
de la longitud dé entrecruzamiento buscada. 

4. Calcúlese el volumen de servicio promedio por carrU VB, bajo con­
diciones ideales para cada rama de acceso o salida, entrando a la tabla 
6-C con el número de carriles y el nivel de servicio en cada rama. El volu­
men de servicio promedio será: 

V S en cada rama VS prom. = ------~,.--:.;_....:.:~..,----
Núm. de carriles de todas las ramas 

El volum<!n de servicio antes calculado deberá ser igual o menor que 
el indicado en la tabla 6-P correspondiente a la calidad del flujo de la zona. 

En caso de que existan condiclones diferentes de las ideales, el valor de 
VB deberá multiplicarse por los factores de ajuste, de acuerdo con el tipo 
de restricción. 

Por ancho de carril y distancia a obstáculos laterales, el factor se obtie­
ne de la tabla 6-D. 

Por vehiculos pesados, el factor se obtiene de la tabla 6-H en combina­
ción con la tabla 6-F. 

5. Calcúlese el ancho de la zona de entrecruzamiento, con la fórmula: 

N= V+(k-l)V. 1_ 

·vs 
B) Secuela para fines de evaluación de las cond!clones de operación 

de una zona de entrecruzamiento. 

Si los datos son: 

- Ubicación de la zona de entrecruzamiento. 
- Volúmenes de demanda. 
- Composición del tránsito. 
- Longitud de la zona de entrecruzamiento. 
- Ancho de la zona de entrecruzamiento. 
- Número y ancho de carriles en accesos y salidas de los caminos in-

volucrados. 
- Nivel de servicio en cada camino. 
- Pendiente en la zona de entrecruzanllimto. 

Y se desea conocer: 

- La calidad del flujo en la zona de entrecruzamiento. 
- El nivel de servicio en las ramas que forman la zona de entrecru-

zamiento, de acuerdo con la calidad del flujo en la zona. 
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La secuela a ~gulr es: 

l. Transfórmense los volúmenes de entrecruzamiento V... y V .. , en 
vehiculos ligeros equivalentes, con la fórmula: 

Vehlculos ligeros = V"' + V"' 
TL 

en donde TL = factor de ajuste por camiones correspondiente al nivel de 
servicio de los caminos, obtenido de la tabla 6-H en combinación con la 
tabla 6-F, cuando se trate de autopistas. 

2. Entrese a la gráfica de la Figura 6.30 con el volumen antes calculado 
y con la longitud de la zona de entrecruzamiento, para obtener la calidad 
del flujo y el valor de k correspondiente. 

3. Veriflquese que el número de carriles en la zona de entrecruza­
miento sea el adecuado para la calidad del flujo obtenida en el punto ante-. 
rior, utilizando la expresión: 

N_ V(k- 1) V.., 
vs 

en la cual V, k y V.., son conocidos y V8 puede obtenerse en forma seme­
jante a la indicada en la secuela para proyecto. 

'" 
4. L·~terminese el nivel de servicio en los caminos que forman la zona 

de entrecruzamiento, entrando a la tabla 6-R con la designación corres­
pondiente a la: calidad del flujo (I, n, m, IV o V) y con el tipo de camino, 
para obtener el nivel de servicio correspondiente, compatible con la calidad 
del flujo encontrada. 

6.9.4 Solaclón ele ejemploa Upicoe 

Ejemplo l. 

A. Datos:. 

Entrecruzamiento ubicado en una autopista. 

Volúmenes de demanda (ver croquis de la pég. 222). 

Composición del tr!nslto: Vehlculos pesados = 10% 
Vehlculos Ugeros = 90% 

Factor de la hora de máxima demanda = 0.9L 

Ancho de los carriles = 3.65 m c/u. 

Número de carriles (representados por flechas en el croquis). 

Nivel de servicio = C en todas las ramas. 

Pendiente en la zona de entrecruzamiento = 3%. 

Longitud máxima disponible para el entrecruzamiento - 800 m. 
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L 
_ _j 

1 

~----------------------~1060vph 
V o~· 500 v ph 

' Volumenes de demando en lo zona 
de entrecruzamiento 

B. Determínese: 

l. Longitud de la zona de entrecruzamiento. 
2. Ancho de la zona de entrecruzamiento. 

C. Solución: 

-

l. Determinación de la longitud de la zona de entrecruzamiento: obtén­
gase primero la calidad del flujo compatible con el nivel de ~ervicio en los 
caminos, empleando la tabla 6-R. Tomando en cuenta el tipo y los niveles 
de servicio de los caminos que forman la zona de entrecruzamiento, se 
tiene una calidad del flujo que puede ser n o m. Para fines de proyecto 
se considera la calidad n, que es la deseable. 

Transfórmense los volúmenes de entrecruzamiento a vehículos ligeros 
equivalentes. 

En la cual: 

224 

l' ., = J 350 Yph 

V.,= 560 vph 

V.,+ l'., = 1 910 vph 

TL = O il (de la tabla 6-H en combinación con la tabla 6-F). 

\• hl 1 )' 1 910 2 h ·e ru os 1geros = = 690 vp 
0.71 



Con la calidad del flujo n y el volumen de ent:recruzamiento en vehlcu­
los ligeros, antes calculado, éntrese a la gráfica de la Figura 6.30 para obte­

, ner la longitud de la zona de entrecruzamiento; L = 1 350 m. 
Como 1350 m es mayor que la longitud disponible (800 m), será nece­

sario aceptar una calidad del flujo menor que la establecida. Considerando 
la calidad minima aceptable m, se obtiene de la misma gráfica de la Figura 
6.30 una longitud de 710 m, la cual queda dentro de la longitud máxima 
disponible. 

2. Determinación del ancho de la zona de entrecruzamiento. 

N = V + (k- 1) V.,.. 
vs 

V = 1 930 + 1 850 "" 3 780 vph 
k = 3. O para la calidad del flujo 111 

V.,= 560 vph 

VS = VS en cada rama 
Carriles de todas las ramas 

VS en las ramas a, e y d .. 2 750 X 3 • 8 250 vph (de la ta.bla 6-C) 
VS en la rama b - 4 350 • 4 350 vph (de la ta.bla 6-C) 

TOTAL 12600 vph 

. 12 600 
V S promedio = = 1 400 vph . 9 

Comparando con el valor mAxlmo admisible de la tabla 6-P ,, 

1 400 vph < 1 800 vph (calidad del flujo III) 

Factor de ajuste por vehfculos pesados 71. = 0.71 (obtenido en la pri~ 
mera parte de la solución) 

Aplicando el factor se obtiene el VB promedio en tránsito mixto. 

VB promedio = 1400 x 0.71 ... 994 vph 

Substituyendo: 

N= 3 780 X (3.0-1) X 560 .. 4 .91 .::' & 
994 

N = 5 carriles 

Ejemplo 2. 

A. Datos. 

Entrecruzamiento ubicado en el entronque de una autopista. 
Volúmenes de demanda (ver croquis de la pág. 224). 
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Composición del tránsito: vehiculos pesados= 3% 
vehlculos ligeJ'Ol! = 97% 

Longitud de la zona de entrecruzamiento= 820 m. 
Número de carriles (representado por flechas en el croquis). 

Ancho de los carriles = 3.65 m c/u. 
Nivel de servicio en cada camino = C. 
Pendiente en la zona de entrecruzamiento= 8%. 

~·'"'"' 
------.--------------------~~-t4 

(al 4500vp~ - ~~ 
~ ==: ....... -;:, 
,,? /,-__ 820m -'-' -~·11 -.~o '/ t--

\c.' 

Vo•• 2000 

VOl • 400 

Volumenes de demanda en la zona 
de entrecruzamiento 

B. Detennfnese: 

1. La calldad del flujo en la zona de entrecruzamiento. 

2. El nivel de servicio en las ramas de la zona de ent:recru2amiento. 

C. Solución: 

1. Determinación de la calidad del flujo. 

Transfórmense los volúmenes de entrecruzamiento a vehlculos ligeros, ·· · 
con la expresión: 
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Veh1eulos ligeros "" V., + V.., 
TL 

v-.-2500vph; v..,-450vph 



Para detenninar TL, se considera que la longitud á~ la pendiente em­
pieza 400 m antes de la zona de entrecruzamiento; por lo tanto, la longitud 
de la pendiente será de 400 + 820 = 1 220 m. 

De acuerdo con lo anterior, ET -= 10 (de la. tabla 6-F) 

Substituyendo: 

y TL ~ O. 79 (de la tabla 6-H) 

VehiculoR ligero~ = 
450 + 2 500 

= 3 735 vph 
0.79 

Con este volumen y la longitud de la zona de entrecruzamiento en la 
gráfica de la Figura 6.30, se obtiene que la calidad del flujo está compren­
dida entre III y IV, con un valor de k = 3.0. 

Verifíquese que el número de carriles en la zona de entrecruzamiento 
sea el adecuado para la calidad del flujo obtenida anteriorm.~nte, utilizando 
la expresión: 

N .. V(k- 1) V., 
vs 

V = 4 500 + 850 - 5 350 vph 
k- 3.0 

v .. - 450vph 

VS en cada rama 
VS promedio - -::---:::--:----:~:----

Carriles de todas las ramas 

VS en la rama (a) .. 6 000 vph (de la tabla 6-C) 
VS en la. rama (b) .., 1 650 vph (de la tabla 6-C) 
VS en las ramas (e) : Ct!) "' 4 350 X 2 = 8 700 vph (de la tabla 6-C) 

TOTAL = 16 350 vph 

. 16 350 
VS promedio.., 

11 
= 1 486 vph 

Comparando con el V8 máximo admisible de la tabla 6-P 

1 846 vph < 1 800 vph {calidad del flujo m) 

Factor de ajuste por vehfculos pesados = 0.79 {obtenido en la primera 
parte de la solución) . 

. V8 prom. = 1486 X 0.79 . 1174 vph (tránsito mixto) 

Substituyendo: 

N- fi 350 + (3.o-l) 450 _ 5 .3 
1174 
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Comparando con el número de carriles en la zona de entrecruzamiento: 

5 ~ 5.3 
De lo anterior se concluye que el número de carriles es el adecuado 

para la calidad del flujo i.licialmente encontrada (Ill - IV) . 
2. Determinación del nivel de servicio en las ramas, considerando la 

influencia de la calidad del flujo existente en la zona de entrecruzamiento. 
Sabiendo que la zona de entrecruzamiento está ubicada en el entronque 

de una autopista y que la calidad del flujo está comprendida entre m y 
IV, de la tabla 6-R se obtiene que en el nivel de servicio en las ramas es C; 
este nivel de servicio coincide con el nivel de servicio dado como dato en el 
ejemplo. 

Lo anterior indica que la operación en la zona de entrecruzamiento Y 
la operación en los caminos que la forman, guardan el balance apropiado. 

o 

6.10 ANALISIS DE CAPACIDAD Y VOLUMENES DE SERVICIO EN 
V1AS DE ENLACE 

Una via de enlace es aquella que permite al tránsitv cambiar de un 
camino a otro. En intersecciones es conocida como aquella que une dos 
ramas de la intersección. 

La influencia de la operación de una vfa de enlace puede aplicarse a 
todos los caminos que tengan varios carriles y, por supuesto, que tengan 
enlaces. Como las autopistas son los caminos que siempre cumplen con las 
condiciones citadas, en lo sucesivo para hacer más simple la redacción, se 
hará referencia a este tipo de camino. 

Las caracteristicas de operación en los enlaces pueden afectar direc­
tamente la eficiencia del movimiento del tránsito en los carriles de una 
autopista; un proyecto deficiente de las vías de enlace limita seriamente 
el volumen de tránsito que puede entrar a una autopista. El disE:'ño y 
ubicación apropiados de los enlaces en caminos con altos volúmenes de 
tránsito revisten, por consiguiente, gran importancia si el propósito que 
se persigue es el de ofrecer una operación rápida, segura y eficiente . 

. 6.10.1 Consideraciones generales 

A continuación se describen algunos de los conceptos más importan­
tes en relación con el proyecto y la operación del tránsito en los enlaces; 
debiéndose señalar que al no tomar en consideración cualquiera de estos 
conceptos, existe la posibilidad de tener reducciones considerables en el 
volumen de servicio, bajo condiciones de altos volúmenes de tránsito. 

A) Entrecruzamiento entre enlaces sucesivos. Cuando existe una dis­
tancia relativamente corta entre un enlace de entrada y uno de salida, 
usualmente se presenta una situación de entrecruzamiento de un solo lado. 
Como ya se indicó al tratar lo relativo a entrecruzamientos, los procedi­
mientos de análisis que se proponen aquí, son más apropiados para la 
determinación de la capacidad y de los volúmenes de servicio en los entre­
cruzamientos que se producen en un solo lado de la autopista. 

B) Consideración de periodos de volúmenes máximos. En ningún otro 
punto del camino es tan importante conocer el volumen de tránsito durante 
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intervalos de tiempo dentro de los períodos máximos, como lo es en los 
enlaces. En muchos casos, los datos del volumen horario pueden ser in­
aaecuados, debido a que el flujo máximo en el enlace puede ocurrir en un 
intervalo diferente dentro de la hora, que el del flujo máximo en la auto­
pista. Al aplicar los procedimientos de análisis para enlaces a la solución 
especifica de problemas operacionales, las características de los máximos 
dt>ntro de la . hora son los críticos, por lo que deberán usarse volúmenes 
horarios, basados en estos periodos de tiempo más cortos que el de una 
hora. 

C) Influencia del diseño. Los procedimientos de cálculo que se incluyen 
más adelante para los diferentes niveles de Servicio, están basados en 
diseños modernos y adecuados. Actualmente, se llevan a cabo investiga­
ciones para proporcionar un conocimiento más especifico, del efecto que 
tiene la ausencia de carriles de aceleración y poder contar con factores 
de ajuste, que puedan aplicarse a proyectos de esta indole. 

D) Factores que controlan la capacidad. La capacidad de un enlace de 
. una autopista se determina por el menor de los tres siguientes valores: 
1) la capacidad en el extremo que conecta con la autopista, 2) la capacidad 
del enlace propiamente dicho, y 3) la capacidad en el extremo que conecta 
con el camino secundario. 

La capacidad de un enlace de un solo carril, puede alcanzar bajo con­
diciones ideales 2 000 vph; sin embargo, las restricciones en las caracte­
risticas geométricas de la mayor parte de les enlaces, tales cvmo pendien­
tes, curvatura y otras semejantes, ocasionan que el valor anterior sea 
considerablemente más bajo; ·" 

En los éxtremos de los enlaces que conectan con las autopistas, el vo­
lumen de tránsito en el carril exterior de la autopista (carril Núm. 1) tiene 
un efecto notable en las operaciones de entrada y salida, y usualmente es 
el elemento que controla los volúmenes de servicio y la capacidad que 
puede alcanzarse en el enlace. " 

E) Conexiones de los enlaces de entrada. En los extremos de los e~aces 
de entrada que conectan con la autopista, generalmente el conductor que 
circula por el enlace y se dispone a entrar a la autopista, tiene necesidad 
de hacer una evaluación de la corriente del tránsito y hacer los ajustes 
necesarios de velocidad, para poder lograr incorporarse en el espacio esco­
gido entre vehículos. 

Resulta de lo anterior, que el elemento crítico para evaluar la capaci­
dad en los extremos de los enlaces de entrada, es la disponibilidad de sufi­
ciente espacio en la corriente del tránsito en el carril Núm. l. 

En otras palabras, que el factor esencial en la determinación del volu­
men de servicio y de la capacidad, depende de la estimación que se haga 
del volumen en el área de maniobra donde convergen el tránsito del carril 
Núm. 1 de la autopista y el del enlace, conocidos los volúmenes de la autCl'­
pista, la separación de los enlaces adyacentes y los volúmenes de tránsito 
en ellos. 

F) Conexiones de los enlaces de salida. En el caso e:.~ enlaces de salida, 
el factor esencial que influye en la determinación de la capacidad y de los · 
volúmenes de servicio, es la estimación del volumen en el área de maniobra 
donde divergen el tránsito del carril Núm. 1 de la autopista y el del enlace, 
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debido a que en esta área el volumen en el carril Núm. 1 tiene un efectxl 
considerable en el nivel de servicio que proporciona la autopista. 

6.10.2 Niveles de servicio en los extremos de los enlaces 

Como ya se mencionó con anterioridad, cuando se trata con volú­
menes de servicio y capacidades de elementos específicos del camino, 
en los cuales la operación es diferente a la de tramos de camino abier­
to, el propósito es lograr, en esos puntos, condiciones de operación que 
estén en armonía con el nivel de servicio elegido para el camino. De 
ahí que el volumen de servicio en los extremos de conexión de los e-nlaces, 
deba relacionarse con el volumen de demanda en el carril Núm. 1 de la 
autopista, si es que se desean mantener las condiciones de equilibriO. 

Existen tantos arreglos posibles y espaciamientos de enlaces sucesivos 
en autopistas, con o sin carriles auxiliares, que no E'S posible definir todos 
los niveles de servicio para cada combinación especifica; Jos niveles de ser­
vicio que se describen a continuación, se refieren a conexiones simples en 
donde enlaces de un solo carril conectan con una autopista, sin que haya 
cambio en el número de carriles de la autopista. 

En los puntos de entrada o salida a la autopista, el nivel de servicio A 
representa una operación sin restricciones. A este nivel, bajo condiciones 
ideales, el volumen de convergencia (vehículos en el carril Núm. 1, más 
vehículos que entran por el enlace) no exceda de 1 000 vph a una velocidad 
aproximada de 100 km/h. 

En el nivel de servicio B, aparecen algunos conflictos en las entradas 
de los enlaces. Bajo condiciones ideales, el volumen de convergencia no 
exceda de 1 200 vph a una velocidad aproximada de 90 km;h. 

El nivel de servicio C representa el limite en que se puede asegurar una 
circulación continua. Los conductores están conscientes de que 5e encuen­
tran operando en el área de un entronque y están preparados para hacer 
los ajustes necesarios. El volumen máximo de convergencia varia de 1 300 
a 1 550 vph bajo condiciones ideales. El volumen de divergencia (vehículos 
en el carril Núm. 1, más vehículos que utilizarán el enlace de salida) tiene 
un limite máximo de 1 400 a 1550 vph, dependiendo del factor de la hora 
de máxima demanda. 

El nivel de servicio D representa una condición que se acerca a la ines­
tabilidad y a un principio de congestionamiento. La formación de colas en 
el enlace ocurre ocasionalmente cuando el volumen que aloja es relativa­
mente alto. El flujo en los cinco minutos más altos, equivalentes a un má­
ximo de 1800 vph, puede circular a velocidades de 65 km/h, aproximada­
mente. Si el diseño geométrico del enlace es bueno, éste podrá acomodar 
satisfactoriamente un volumen de divergencia de 1 900 vph como máximo. 

La capacidad establecida en las conexiones de un enlace de salida o de 
entrada es de 2 000 vph. La operación a este volumen corresponde al límite 
del nivel de servicio E, con velocidades en el rango de 30 a 50 km/h. Si el 
acceso está ya operando a la capacidad, un aumento del número de vehícu­
los en el enlace de entrada traerá como consecuencia el congestionamiento . 
total. 

El nivel F representa el flujo forzado, que sigue al congestionamiento 
de la entrada a la autopista. Prácticamente, todo el tránsito en el carril 
Núm. 1 y el tránsito en el enlace de entrada, están sujetos a paradas con­
tinuas. 
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a;-Poro usarse en verificaciones del volumen de servicio en la autopista entre enlaces sucesivos. 

b.-Represento el volumen de servicio constituido por la suma del volumen calculado para el carril número 1, m6s el volumen en el enlace de occeso. 

c.-Representa el volumen de servicio en el <arril número 1, inmediatamente antes de un enloce de salida, Incluye vehkulos de paso y vehlculos can 
probabilidad de usar el enlace de salida. 

d.-Representa el volumen de servicio en puntos espaciados o codo 150 m entre enlaces de entrada y salida. 

e.-Copacidad. 
TAlLA 6-S. VOI.UMENES DE SERVICIO Y CAPACIDAD EN lOS EXTREMOS DE lOS ENW:ES (TIA.NSITO 

MIXTO EN VEHICULOS POR HORA, EN UNA DIRECCION, SUPONIENDO TERRENO A NIVEL 
Y UN PORCENTAJE DE CAMIONES NO MAYOR DEl '"1 
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En la descripción anterior de niveles de servicio, se supone que no 
existe un ancho adicional de la ca!zada del . camino en ningún punto a 
través de las zonas de entrada y de salida. En la práctica, un carril auxiliar 
puede mejorar grandemente las operaciones en lugares donde un enlace 
de salida se encuentra a poca distancia de uno de entrada. De hecho, este 
elemento es la clave para mantener un nivel de servicio balanceado en 
todo el camino. 

En la tabla 6-S se sintetizan los criterios fundamentales de niveles de 
servicio antes señalados, para los casos de entradas y salidas simples. Esta 
tabla no deberá usarse directamente para cálculos de capacidad y volú­
menes de servicio, sin hacer referencia a los procedimientos que se des­
criben más adelante, en este inciso. 

6.10.3 Determinación de la capacldad y el volumen de servicio t>n el ex­
tremo del enlace que conecta con la. antopista 

Los procedimientos para determinar los volúmenes aceptables en los 
extremos de los enlaces, se basan en la premisa de que si el volumen de 
demanda no excede al volumen de servicio en ciertos puntos críticos, como 
los que se muestran en la Figura 6.32, se tendrán buenas condiciones de 
operación tanto en la autopista como en el enlace, sin requerirse un ma­
yor análisis. 

- - -- - -~-,---+ - e>-+ <>--+ o-+ 

~ :a- <>-+- e> ... o-+1~ 
. ~ 

L 1 

o-o--• Punto de verif•cación del volumen 

L: LonQitud en la que se deberá verificar 
el entrecruzamiento 

- {-· 
- J-
---~ ---?>+ 
o/' ;y-

VerificaciÓn en los 
corr11es de lo outo­
P•Sto . 

FIGURA 6.32. PUNTOS CRITICO$ DE VERIFICACION 

Existen dos procedimientos para la determinación de volúmenes de 
servicio, dependiendo del nivel de servicio por analizar. 

6.10.3.1 Cálculo de volúmenes de senicio para los niveles A, B y C 

Para propósitos de proyecto, donde se deseen .condiciones de circulación 
continua, como las proporcionadas por un nivel de servicio C o mejor, el 
procedimiento empleado requiere del uso de ecuaciones, en las cuales están 
involucrados los siguientes conceptos: a) el volumen de tránsito en el. 

232 

..... 



enlace en estudio, b) el volumen de tránsito en la autopista, inmediata­
mente antes de que conecte el enlace, e) las distancias entre enlaces adya­
centes y los volúmenes de tránsito en ellos antes y después de su conexión 
con la autopista. - - -

Estas ecuaciones han sido obtenidas por medio de técnicas de regre­
sión múltiple y se emplean para calcular los volúmenes de tránsito proba-­
ble en el carril Núm. 1, en puntos de verificación seleccionados. 

Los pasos a seguir son los siguientes: 
1. Establézcanse las características geOmétricas del lugar en estudio, 

incluyendo el número de carriles de la autopista y la ubicación y tipo de 
los enlaces adyacentes. 

2. Establézcanse los volúmenes de demanda para todos los movimien­
tos vehiculares. 

3. Elijase de entre los diferentes casos mostrados en las Figuras 6.33 a 
6.50, la ecuación apropiada ce acuerdo con las características geométricas 
y de operación involucradas, y con ésta calcúlese el volumen de tránsito 
probable en el carril Núm. 1, en el punto o los puntos de verificación ne-
cesarios. -

4. Analícese el criterio señalado en los puntos anteriores, de la manera 
siguiente: 

a) En el punto de convergencia, el volumen que entra por el enlace 
se suma al volumen calculado en el carril Núm. l. Este volumen total que 
llega al punto de convergencia después de la salida, se compara con -~1 
volumen de servicio que se da en la tabla 6-S correspondiente al punto 
de convergencia que se está verificando. . --

b) En el punto de divergencia, el volumen calculado en el carril Núm. 
1 (que incluye a los vehiculos de paso que circularán en este carril y a los 
velúculos a punto de salir), se compara con los volúmenes de servicio en 
el punto de divergencia, señalados en la tabla 6-S. 

e) Cuando existen carriles auxiliares, entre un enlace de entrada y uno 
de salida, se calculan los volúruenes en el carril auxiliar y en el carril Nú."n.· 
1, en puntos seleccionados entre los dos enlaces. Estos volúmenes se com­
paran con los volúmenes de servicio de convergencia o de divergencia de 
la tabla 6-S dependiendo de la ubicación de los puntos de verificación. 

d) Cuando exista entrecruzamiento entre enlaces espaciados a corta 
distancia, en la tabla 6-S se indican los volúmenes máximos de entrecru­
zamiento admisibles, con Jos cuales hay que comparar la suma de los volú­
menes de los enlaces. En caso necesario deben efectuarse verificaciones 
del entrecruzamiento, en puntos a cada 150 m. 

-e) En el caso de enlaces de dos carriles, los diferentes volúmenes de 
convergencia y de divergencia por verificar, se comparan con los volúme­
nes de servicio de convergencia y de divergencia :ie la tabla 6-S. 

f) El volumen_ total de tránsito en la autopista, se compara con el volu­
men de servicio de la tabla 6-S. En este procedimiento, los carriles auxi­
liares no cuentan como carriles de la autopista. 

5. Evalúense e interprétense ·los resultados del análisis efectuado en el 
punto 4, de la manera siguiente: 

Los volúmenes de servicio para un nivel de servicio en particular, no 
deberán ser excedidos en ningún caso por los volúmenes de demanda si se 
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desea mantener una armonfa completa en el proyecto. Si no son excedidos, 
el proyecto se considera satisfactorio para la operación del tránsito al 
nivel de servicio elegido. Si los volúmenes de servicio son excedidos en 
uno o más puntos de verlflcaclón, es recomendable hacer lo siguiente: 

a) En el caso de un diseño nuevo, rediséñese o acéptese un nivel de 
servicio más bajo. 

b) En el caso de una obra existente, considérese la reconstrucción o 
acéptese un nivel de servicio restringido. 

La meta usual, si se decide reconstruir o rediseñar, es la de reducir los 
volúmenes en los puntos de verificación, de tal manera que queden dentro 
del rango de volúmenes de servicio correspondiente al nivel de servicio 
elegido. Los siguientes son ejemplos de posibles soluciones: 

- Agregar otro carril auxiliar. 
- Aumentar la distancia entre enlaces. 
- Distribuir entre dos enlaces los volúmenes altos de un enlace. 
- Aumentar el número de carriles de la autopista. 

A) Variables consideradas. La serie de ecuaciones mostradas en las 
Figuras 6.33 a 6.50, involucran un cierto número de factores y variables, 
aun cuando no todos ellos se utilizan en una sola ecuación. Estos se defi­
nen a continuación: 

V,= (1) Para un enlace de entrada, V, es el volumen en el carril Núm. 
1 de la autopista, a la altura de la nariz del enlace de entrada, 
precisamente antes de que tenga lugar la convergencia. 

= (2) Para un enlace de salida, V1 es el volumen en el carril Núm. 1, 
inmediatamente antes de que tenga lugar la divergencia. 

= (3) Para un enlace de salida de dos carriles, V, es el volumen en el 
carril Núm. 1, inmediatamente después de que tenga lugar la 
divergencia. 

V,+A= (1) Para un enlace de entrada de dos carriles, V1+A es el volumen 
en el carril Núm. 1 de la autopista más el volumen del carril 
izquierdo del enlace (el carril del enlace más cercano a la auto­
pista). 

= (2) Para un enlace de salida de dos carriles, V1+A es el volumen en 
el carril Núm. 1 más el volumen en el carril izquierdo del enla­
ce antes de que tenga lugar la divergencia. 

v. = Para la bifurcación de los tres carriles en un solo sentido de 
una autopista, en dos ramas de dos carriles cada una, Ve es el 
volumen en el carril central antes de que éste se divida en el ca­
rril Núm. 1 de la rama más importante y en el carril izquierdo 
de la otra rama. 

Vr = Para un enlace de entrada, Vr es el volumen en la autopista, to­
tal para todos los carriles en un sentido, a la altura de la nariz 
del enlace, precisamente antes de que tenga lugar la com·er­
gencia. 

V, = Para un enlace de salida, V, es el volumen en la autopista, total 
para todos los carriles en un solo sentido, inmediatamente an­
tes de que tenga lugar la divergencia. 

V,= (1) Para un enlace de entrada, V, es el volumen que llega a la zona 
de convergencia a través del enlace. 
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= (2) Para un enlace de salida, V, es el volumen que sale por el enlace 
proveniente de la zona de divergencia. 



= (3) Para una bifurcación, V, es el volumen que usa la rama dere­
cha de la bifurcación. 

D = Distancia en metros, medida como se indica en la Figura 6.31, 
desde el enlace que se está considerando hasta el enlace inmediato ante­
rior de entrada o de salida. 

V = Volumen en el enlace inmediato anterior al que se está conside­
rando, bien sea de entrada o de salida. 

Dd = Distancia en metros, medida como se indica en la Figura 6.31, 
desde el enlace que se está considerando hasta el enlace inmediato poste­
rior de entrada o de salida. 

Vd = Volumen en el enlace inmediato posterior al que se está consi­
derando, bien sea de entrada o de SÍI..Iida. 

BJ Elementos adicionales que requieren consideración. Uso de carril 
auxiliar. Las Figuras 6.37, 6.38, 6.42, 6.43 y 6.47, se usan para el análisis 
de los enlaces de entrada, cuando existe un carril auxiliar que se prolonga 
hasta un enlace de salida inmediato posterior. La presencia de carriles 
auxiliares cambia, en cierto modo, los procedimientos de cálculo que se 
usan en situaciones comunes de convergencia y divergencia. La mayor 
oportunidad de entrecruzamiento o de cambio de carril que ocurre entre 
el carril Núm. 1 y el carril auxiliar, hace necesario el cálculo del volumen 
en puntos seleccionados entre las narices de los enlaces; debiéndose veri­
ficar también, el volumen de entrecruzamiento en puntos situados a cada 
150m. . 

El cálc!..:; :• de Jos volúmenes en el carril Núm. 1 y en el carril auxiliar, 
deben verificarse por separado, comparándolos con Jos volúmenes de 
servicio de la tabla 6-S. Si los puntos de verificación están situados a la 
mitad de la distancia entre enlaces o más cercanos al enlace de entrada, 
la comparación se hace con los volúmenes de servicio de convergencia; si 
el punto se encuentra más cercano al enlace de salida, la comparación 
deberá hacerse con Jos volúmenes de servicio de divergencia. Para una 
verificación de volúmenes en todos los carriles de la autopista, no deberá 
incluirse dentro del volumen total el volumen en el carril auxiliar. 

Para el análisis de situaciones donde existe un carril auxiliar, se em­
plean las curvas de la Figura 6.51 junto con las ecuaciones correspondien­
tes; su uso permite el análisis de los movimientos de cambio de carril que 
se producen en un momento dado, en cualquier punto a Jo largo del carril 
auxiliar. El procedimiento de cálculo es el siguiente: 

a) Determínese el volumen en el carril Núm. 1, usando la ecuación 
apropiada al caso (Figuras 6.37, 6.38, 6.42, 6.43 y 6.47). Este volumen en 
el carril Núm. 1 se compone de los vehículos que van de paso y de Jos que 
van a dejar la autopista por medio del enlace de salida. Al calcular el 
tránsito de paso en el carril Núm. 1, se considera que el 100 por ciento 
de los vehículos que van a salir, permanecen en el carril Núm. 1 desde el 
enlace de entrada. 

b) Réstese el volumen en el enlace de salida, del volumen calculado en 
· el carril Núm. 1 para obtener el volumen que va de paso en el carril 
Núm. 1 (Volumen que va de paso= V 1 -V,). 

e) Háganse varias verificaciones de volúmenes en el carril Núm. 1 Y 
en el carril auxiliar en puntos situados entre enlaces. Estos volúmenes se 
determinan como sigue: 
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Volumen en el carril Núm. 1 = vehículos en el carril Núm. 1 que van 
de paso + vehiculos en el carril Núm. 1 provenientes del enlace de entra­
da, fuera del carril auxiliar (curva superiór de la Figura 6.51) + vehlculos 
que usarán el enlace de salida pero que todavía se encuentran en el carril 
Núm. 1 (deducido de la curva inferior de la Figura 6.51) . 
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fiGURA 6.51. USO DEl CARRil AUXIliAR ENTRE ENLACES DE ENTRADA Y SAliDA ADYACENTES 

Volumen en el carril auxiliar = vehículos provenientes del enlace de 
entrada, que todavia se encuentran en el carril auxiliar (deducido de la 
curva superior de la Figura 6.51 + vehiculos que usarán el enlace de sali­
da y que se han movido al carril auxiliar (de la curva inferior de .la Fi­
gura 6.51). 

Usualmente puede determinarse el punto más critico entre los enlaces, 
al observar los volúmenes de cada enlace y la forma de las curvas de la 
Figura 6.51. Al examinar la curva superior, se nota que el movimiento más 
fuerte que pasa del carril auxiliar al carril Núm. 1 en la distancia dispo­
nible, ocurre en el tramo comprendido entre 0.3 y 0.6 de esta distancia. 
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AsJmf..cnno, se puede observar en la curva inferior, que los vehiculos que 
van a salir tienden a permanecer en el carril Núm. 1 hasta una longitud 
Igual a 0.5 de la distancia disponible, después de la cual, se desplazan 
hacia el carril auxiliar hasta una longitud igual a 0.8 de la distancia. Lo 
anterior sugiere que la parte más usada del carril Núm. 1 es la compren­
dida entre 0.5 y 0.6 de la longitud del carril auxiliar. Si la suma del volu­
men en el carrU Núm. 1 y el volumen en el enlace de entrada, no excede 
al 150 por ciento del volumen de servicio de convergencia indicado en la 
tabla 6-S, será suficiente, como regla práctica, verüicar el volumen en un 
punto situado a 0.5 de la distancia disponible. 

Ajuste por camiones. Los procedimientos descritos están basados en 
volúmenes de tránsito mixtos con 5% de camiones y condiciones de terre­
no a nivel; aun cuando no se requieren correcciones cuando el porcentaje 
de camiones es inferior al 5%, el procedimiento considera un factor de 
seguridad de 1.10, es decir 1/0.91, en donde 0.91 corresponde al factor 
de ajuste para 5% de camiones, obtenido de la tabla 6-H. 
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1 .. .. .. • .. 
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FIGURA d.$2. PORCENTAJE TOTAL DE VEHICULOS PESADOS EN "EL CARRIL NUM. 1 DE AUTOPISTAS 
DE .C, 6 Y 8 CARRILES INMEDIATAMENTE ANTES DE LOS ENLACES DE ENTRADA, O EN El PUNTO 

DE DIVERGENCIA INMfDIATAMENTE ANTES DE LOS ENLACES DE SALIDA 

CUando el porcentaje de camiones sea superior, o las pendientes sean 
importantes, deberá hacerse un ajuste por camiones, el cual se lleva a 
cabo empleando la Figura 6.52; en esta figura se muestra el porcentaje del 
total de camiones en un solo sentido, que probablemente circulará por el 
carril Núm. l. Con este porcentaje se obtiene el número de camiones en 
el carril Núm. 1 y, por consiguiente, el por ciento de camiones en función 
del volumen de tránsito de este mismo carril. Conocido el por ciento de 
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camiones en el carril Núm. 1, se puede determinar la equivalencia de ve­
hículos ligeros y, por consiguiente, el factor de ajuste, de acuerdo con el 
procedimiento indicado en el apartado B) del inciso 4.6.1. Multiplicando 
el volumen en el carril Núm. 1 por el factor 0.91 (factor de ajuste real por 
camiones), se obtiene el equivalente de vehículos ligeros, quedando implí­
cito en el cálculo, el 5% que se toma como base en el procedimiento. 

6.10.3.2 Cálculo de volúmenes de servicio para el nivel D 

La tabla 6-T y la Figura 6.53, son los principales elementos que se em­
plean para reflejar el comportamiento del conductor a un nivel de servicio 
D. La tabla 6-T da el porcentaje del tránsito de paso que circula en el 
carril Núm. 1 en las zonas de conexión de los enlaces a un nivel de servicio 
D, y la Figura 6.53 da los porcentajes del tránsito que van a entrar a la 
autopista y del tránsito que va a salir, con probabilidad de circular en el 
carril Núm. 1 en la zona entre enlaces, así como los del tránsito que va a 
circular en el carril auxiliar en caso de que éste exista. 

El procedimiento de cálculo es el siguiente: 

a) Establézcanse las características geométricas del lugar en estudio, 
incluyendo el número de carriles de la autopista, y los carriles auxiliares 
en el caso de que existan; ubíquense todos los enlaces comprendidos entre 
1 200 m antes y 1 200 m después del enlace o punto de estudio. 

b) Establézcanse los volúmenes de demanda para todos los movimien-
tos involucrados. · 

.. 

VOLUMEN TOTAL PORCENTAJE DEL TRANSITO DE PASO QUE 
DEL TRANSITO ' 

CIRCULA EN EL CARRIL N!. 1 
DE PASO, EN. 

AUTOPISTA DE AUTOPISTA DE AUTO PISTA: DE UN SENTIDO 8 CARRILES 6 CARRILES 4 CARRILES 
(V P H) 4 EN CADA SENTIDO 3 EN CADA S~NTIDO 2 EN CADA SENTIDO 

6500 y mót 10 -- --
6000-6493 10 - -
5500-5999 10 -- -
5000-5499 9 - -
4500-4999 9 18 --
4000- 44 99 8 1 4 -
3500-3999 8 10 -
3000-3499 8 6 40 
2500-2999 8 6 35 
2000- 24 99 8 6 3 o 
1500-1999 8 6 25 
Hos ro 1499 8 6 20 

TABLA 6-T. PORCENTAJE DEL TRANSITO DE PASO QUE CIRCULA EN EL CARRIL NUM. 1, 
EN LAS ZONAS DE CONEXION. DE LOS ENLACES A UN NIVEL DE SERVICIO O 
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CASO 1 .-ENLACES DE ENTRADA Y SALIDA DE UN SOLO CARRIL, SIN CARRIL AUXILIAR 
lEste croquis putdt tmplearll lndtpendltnttmtntt dtl espaciamiento entre enloces 
dt entrador tallda, pero cama 11 Indica abaJo* dtbt uaarae con precauciÓn l. 

CASO J[ .-ENLACES DE ENTRADA Y SALIDA DE UN SOLO CARRIL, CON CARRIL AUXILIAR 

L • (Longitud del carril auxiliar entre enlaces)•3001!1, 

L • 450 m 

L • 600 m 

L • 750 m -----------------------------

L • 900 m -----------------------------

. ' Loa valorea tncerrado& en parantula Indican ol porcanta)t dtl transito dtl •nlace do antrada en 
el carril Núm. 1 Los valoras que no után encerrados on poréntuis indican ti porconto)o dtl 
volumtn del enlace dt salido tn ti carril Núm. t (El tránsito remonenlt está sobro el ca-
rril o carrllu a lo izqularda del carril Núm. 1 1 

Estos porcentajes no sor. necesariamente los correspondientes o condiciones de c•rcula­
cidn eont:nuo o bo¡os volúmenes de tránsito en el enlace Sino baJO c.ondicrones de otros \OÚ'r'M!!nes de tránsrro· 

en el canü Núm. 1 en el punto o considerar y con espacio libre drsponible en los otros carriles. 

* El parcanta)t mÍnimo tn ti carril ~úm.l debe ser il;¡ual o mayor que el correspondíen 
te al trónsllo do paso en ol mismo carril, determinado do la tabla 7-T 

FIOUII.Io 6~. DISTRIIUCION EN I'OR CIENTO DE LOS TRANSITO$ DE LOS ENLACES DE ENTRA~ 
Y SALIDA CON I'ROIIAIILIDAD DE CIRCULAR EN EL CARRIL HUM. 1 Y EN EL CARRIL AUXILIAR 
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e) Detemúnense los volúmenes por carril en, los puntos crlticos indi­
cados en la Figura 6.32 y los volúmenes de entrecruzamiento en puntos· a . 
cada 150 m; verlflquense estos volúmenes con los valores de control de la 
tabla 6-S, de la manera siguiente: · 

l. El volumen de convergencia en cualquier punto del carril Núm. 1, 
o del carril auxiliar, no debe exceder al valor mostrado en la tabla 6-S. 
correspondiente al nivel de servicio D; este valor varia entre 1400 y 1650 
vph, dependiendo del factor de la hora de máxima demanda que se utilice. 
De manera similar, el volumen de divergencia en un punto sobre el carril 
Núm. 1 o en un punto sobre el carril auxiliar, no puede exceder al valor 
mostrado en la tabla 6-S para el nivel D; este valor varia entre 1500 y 
1 750 vph, dependiendo también del factor de la hora de máxima demanda. 
Los volúmenes en los puntos critlcos que se muestran en la Figura 6.32 
deberán compararse con estos valores. La Figura 6.53 será de, ayuda para 
determinar dónde existen otros puntos criticos. 

2. Para mantener un flujo balanceado, el volumen de tránsito en la 
autopista, en la zona donde conecta con los enlaces (excluyendo el volu­
men de los carriles auxiliares en caso de existir), no debe exceder al valor 
que se da en la tabla 6-S para el nivel de servicio establecido. 

3. El volumen de entrecruzamiento no debe exceder de 1 400 a 1 650 
vph, en un segmento cualquiera de 150 m dentro de la zona de entrecru­
zamiento. 

d) Evalúense los resultados obtenidos en el punto e). En caso de no 
ser satisfactorios, considérense las posibles medidas de corrección. _ 

8.10.4 Solue16n de ejemplos tiploos 

Ejemplo 1. 
A. Datos: 
Conexión de un enlace de entrada de un solo carril con una autopista 

de 4 carriles, 2 en cada sentido. . , ' 
Factor de la hora de máxima demanda FHMD = 0.83. 
Proyecto geométrico con condiciones ideales. 
Los volúmenes de demanda se muestran en el siguiente croquis. 

W$7/ -------~~-----------

_ _,.,.,.vi Punto de verificación 
o-. 
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B. Detennlnese: 
Ef nivel de servicio en el punto de convergencia si: 

1. Las condiciones son ideales . 

. 2. Existen las siguientes restricciones: 

En la autopista: 
- Pendiente ascendente del 3% con longitud de 800 m. 
- lOo/o de vehículos pesados. 

·En el enlace: 
- Pendiente ascendente del 4% con longitud de 400 m. 
- 4% de vehículos pesados. 

C. Solución: 
1. Para las condiciones ideales. Usando la ecuación correspondiente al 

diagrama de la Figura 6.33. 
V 1 - 136 + 0.345 Vr - 0.115 V, 
V1 = 136 + o.345 (1500) - 0.115 (450) 
V 1 = 602 vph. 

Volumen total en el punto de convergencia: 
v1 + v, = 602 + 450 = 1052 vph. 

Comparando con el volumen de convergencia indicado en la tabla 6-S, 
se concluye que en el punto de convergencia que se está verificando, la 
operación corresponde a un nivel de servicio B. 

2. Para las restricciones que se plantean. 
Conversión del volumen en el carril núm. 1, a vehículos ligeros equi­

valentes: · 
De la Figura 6.52, para 1 500 vph en la autopista, el 70% de los vehícu­

los pesados circularán por el carril Núm. 1, es decir, que el número de ve­
hiculos pesados en ese carril será 1500 (0.10) (0.70) = 105 vph. 

% de vehículos pesados = 
Vehículos pesados en carril núm. 1 

105 . 
= --= 17% 

602 

De la tabla 6-F para el 17% de vehículos pesados y 3% de pendiente,. 
en 800 m de longitud, E, = 4. . . 

De la tabla 6-H, para ET = 4 y 17% de camiones, TL = 0.67 

( 
0.9163) 

V, = 602 0.67 = 818 vehículos ligeros por hora. 

" Véase ajuste por camiones, en el inciso 6.10.3. 
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Conversión del volumen en el enlace V, a vehlculos ligeros equiva­
lentes: 

De la tabla 6-F para 4% de vehículos .pesados y 4% de pendiente en 
400 m de longitud, ET = 10. 

De la tabla 6-H, para ET = 10 y 4% de vehículos pesados, TL =0.74 

(
0.91 "4

) V,= 450 0_7¡- = 553 vehículos ligeros por hora. 

Volumen total en el punto de convergencia: 
V1 + V,= 818 + 553 = 1371 vehículos ligeros por hora. 

Comparando con el volumen de convergencia indicado en la tabla 6-S ' 
para un FHMD de 0.83, se concluye que en el punto de convergencia que 
se está verificando, la operación corresponde a un nivel de servicio C. 

Ejemplo 2. 

A. Datos: 
Autopista de 6 carriles, 3 en cada sentido. 
Factor de la hora de máxima demanda FHMD = 0.91. 
Proyecto geométrico con condiciones ideales. 
Volúmenes de demanda (véase croquis). 

¡- 610m -¡- 335m --i 

B. Determínese: 
l. Si los volúmenes en los puntos marcados con un número dentro de 

un circulo operan a un nivel C. 

2. Si el volumen de demanda en la autopista es menor que el valor 
limite del vo'umen de servicio para un nivel C. 

3. Si los volúmenes de entrecruzamiento entre los enlaces de entrada 
Y salida cumplen con los volúmenes de servicio de entrecruzamiento al 
nivel C, de la tabla 6-S. 

4. Si no se cumple eon el nivel de servicio C, rediséñese para lograr 
el nivel mencionado. 

" Véase ajuste por camiones, en el inciso 6.10.3. 
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C. Solución: 
l. Evaluando los condiciones dadas, conviene emplear la Figura 6.41 

para divergencias y la Figura 6.40 para convergencias. 
Verificación del primer punto de divergencia: 
Utilizando la ecuación de la Figura 6.4L 

V1 - 94 + 0.231 Vt + 0.473 V,+ 65.5 ( ~:) 
v.- 4 300 vph 
V,- 650vph 
Va .. O i Du-O 

Substituyendo: 

V 1 "" 94 + 0.231 (4 300) + 0.473 (650) + 65.5 (O) 
v,- 1395 vph 

De la tabla 6-S para un nivel C y FHMD = 0.91, en el punto de diver­
gencia el volumen de servicio es de 1650 vph. 

Corno 1 395 vph < 1 650 vph, se cumplen los requerimientos del nivel 
C y las condiciones son satistactorlas. 

Verificación del segundo punto de divergencia: 
Utilizando la misma ecuación de la Figura 6.41. 

v.- 4 450 vph 
V,- 600 vph 
v.- 800 vph 
Du- 335 vph 

Substituyendo: 

V1 - 94 + o.231 (4 450) + 0.473 (600) + 65.5 (:~) 
V 1 ~ 1562 vph 

Como 1 562 vph < 1 650 vph, se cumplen los requerimientos del nivel 
e y las condiciones son satisfactorias. 

Verificación del punto de convergencia: 
Utilizando la ecuación de la Figura 6.40. 
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V1 - -121 ~ 0.244 V1-0.085 Vu + 195 ( ~:) 
v, .. 3 650 vph 
Ya • 650 vph 
Vd- 600 vph 
D•- 335m 
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Substituyendo: 

. (800) V 1 = -121 + 0.244 (3 650)- 0.085 (650) + 195 
335 

V 1 = 1 064 vph 

Total en el punto de convergencia 1064 vph (V1 en el carril Núm. 1, 
a la altura de la nariz del enlace) + 800 vph (volumen entrando por el 
enlace) = 1864 vph. 

De la tabla 6-S, el volumen de servicio para convergencia a un nivel e 
y .un FHMD de O. 91, es de 1550 vph. 

1550 vph < 1864 vph. 
Como el volumen de convergencia es considerablemente mayor que 

el volumen de servicio al nivel e, no se cumple con los requisitos de ope­
ración planteados. 

2. Verificación del nivel de servicio C, en los carriles de la autopista. 

4 300 vph < 4 350 vph (de la tabla 6-S) ¡aceptable 
3 650 vph < 4 350 vph (de la tabla 6-S) ¡aceptable 
4 450 vph > 4 350 vph (de la tabla 6-S) ¡ no aceptable. 

3. Verificación del entrecruzamiento. 
800 vph entrando + 600 vph saliendo = 1 400 vph, que entrecruzan 

en una longitud de 335 m. Obviamente se encuentra en un nivel de servicio 
e si se compara con el volumen de entrecruzamiento de la tabla 6-S, la 
cual indica un máximo de 1 350 vph entrecruzándose en una longitud de 
150 m; por consiguiente, las condiciones son satisfactorias. 

Los análisis anteriores indican que la geometría propuesta es defi­
ciente en el punto de convergencia y en los carriles de la autopista entre 
los enlaces de entrada y salida. 

4. Proposiciones de modificación al diseño, para mejorar la operación 
en los puntos que no cumplen con el nivel de servicio C. 

La modificación apropiada para cumplir con los requerimientos del 
nivel e, consiste en aumentar un carril entre los enlaces de entrada y sa­
lida, con el fin de proporcionar un espacio adicional de maniobra y redu­
cir el número de vehículos en el carril Núm. l. 

Esto no cambiará la operación en el primer enlace de salida, por lo cual 
no será necesario revisarlo. 

Con esta modificación, deberá hacerse una verificación del volumen en 
el carril Núm. 1, en el carril auxiliar y en la autopista, además de la verüi­
cación del entrecruzamiento. 

Verificación sobre el carril Núm. l. Para la verüicación, es apropiado 
el empleo de la ecuación de la Figura 6.43. 

V¡= 53+ 0.283 Vr-1.320 Dd + 0.547 Vd 
V,, Dd y Vd, son los mismos valores utilizados en la primera parte del 

problema. 
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Su betituyendo: 

V1 .. 53+ 0.283 (3 650) -1.320 (335) + 0.547 (600) 

V1 = 972 vph 

Para propósitos de análisis, se considera que el 100% de los vehículos 
que van a salir, circulan en el carril Núm. 1 desde el enlace de entrada. 

Volumen en el carril Núm. 1 que va de paso= V1 (calculado con la 
ecuación) - V, (que utilizará el enlace de salida), de donde: 

Volumen en el carril Núm. 1 que va de paso = 972-600 = 372 vph. 
Aplicación de la regla práctica. 
Si la suma del volumen en el carril Núm. 1 más el volumen en el enla­

ce de entrada no excede al 150% del volumen de servicio de convergencia, 
será suficiente verificar el volumen en un punto a 0.5 de la distancia dis­
ponible. 

· Volumen en el carril número 1 
Volumen en el enlace de entrada 

= 972 vph 
= 800 vph 

1 772 vph 

Volumen de convergencia para FHMD de 0.91 = 1550 (de la tabla 6-S). 
150% del volumen de convergencia = 1 550 X 1.5 = 2 325 vph. 

Como 1172 vph < 2 325 vph, se puede aplicar la regla práctica. 
Volumen a 0.5 de la distancia disponible: 
V1 (a 0.5 de la distancia disponible) = vehículos en el carril Núm. 1 

que van de paso + vehículos en el carril Núm. 1 provenientes del. enlace 
de entrada + vehículos que usarán el enlace de salida pero que todavía 
se encuentran en el carril Núm. l. 

Vehlculos en el carril Núm. 1 que van de paso= 372 vph. 
Vehículos en el carril Núm. 1 provenientes del enlace de entrada = 

0.58 X 800 = 464 vph (curva superior de la Figura 6.51). 
Vehlculos que usarán el enlace de salida pero que todavía se encuen­

tran en el carril Núm. 1 = (1.00 - 0.25) x 600 = 450 vph (deducido de 
la curva inferior de la Figura 6.51). 

V 1 (a 0.5 de la distancia disponible) = 372 vph de paso + 464 vph de 
entrada + 450 vph de salida = 1 286 vph. 

Como el punto está situado a la mitad de la distancia entre enlaces, la 
comparación se hace con el volumen de servicio de convergencia. 

1 286 vph (volumen de demanda a 0.5 de la distancia) < 1 550 vph 
(volumen de servicio de convergencia al nivel C). 

Conclusión: Se satisfacen los requerimientos para el nivel de servi­
cio C. 

Verificación sobre el carril auxiliar: 
El volumen en el carril auxiliar puede calcularse utilizando la Figura 

6.51 o bien simplificando, si se suma al volumen en el carril Núm. 1 (a 
la altura de la nariz del enlace de entrada) el volumen en el enlace de 
entrada y se resta el volumen calculado en el carril Núm. 1 para el punto 
a 0.5 de la distancia. 

250 



972 vph (en la nariz) + 800 vph (en la entrada) - 1286 vph (a 0.5 
de la distancia) = 486 vph. . 

Comparando con el volumen de servicio de convergencia: 
486 vph (volumen de demanda en el carril auxi.ljar a 0.5 de la distan­

cia) < 1550 vph (volumen de servicio de convergencia al :>ivel C). 
Conclusión: Se satisfacen los requerimientos para el nivel de servi-

~C . 
Verificación en los carriles de la autopista: 
A 0.5 de la distancia, el volumen de demanda en la autooista, descon­

tando el volumen en el carril auxiliar, es: 4 450 vph (en los carriles de la 
autopista) - 486 vph (en el carril auxiliar) = 3 964 vph. 

Comparando con el volumen de servicio (de la tai.Jla 6-S), 3 964 · vph 
(volumen de demanda) < 4 350 vph (volumen de servicio al nivel Cl. 

Conclusión: Se satisfacen los requerimientos para el nivel de servi­
cio C. 

Verificación del entrecruzamiento: 
El entrecruzamiento de 1 400 vph (800 + 600) en 335 m parece sa­

tisfactorio, al compararlo con el volumen de servicio de entrecruzamien­
to de 1350 vph en 150 m, para el nivel C y FHMD de 0.91 indicado en la 
tabla 6-S; sin embargo, e~ conveniente una verificación del entrecruza­
miento en ia zona intermedia. 

Volumen en el carril Núm. 1 proveniente del enlace de entrada = .464 
vph. ,. 

Volumen en el carril auxiliar que usará el enlace de salida (600 ... 
450) = 150'vph. 

Volumen entrecruzándose a 0.5 de la distancia = 464 + 150 = 614 vph. ' 
El valor anterior es considerablemente menor que el volumen de en­

trecruzamiento de 1 350 vph para 150 m de la tabla 6-S, por lo que se 
satisfacen los requerimientos para el nivel de servicio C. , 

A continuación, se muestra el croquis indicando las modificaciones al 
diseño y los volúmenes probables para cumplir con el nivel de servicio C 
especificado. 

- · 61 O m -----~¡,.¡-o..• --335m~ 

4300{= 

1395 - ----'-745 
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Ejemplo 3. 

A. ·Datos: 
Subtramo de autopista de 4 carriles, 2 en cada sentido, comprendido 

entre un enlace de entrada y un enlace de salida, con un carril auxiliar 
entre ellos. 

Condiciones ideales, tanto geométricas como del tránsito. 
Factor de la hora de máxima demanda = 0.91. 
Los volúmenes de demanda se muestran en el siguiente croquis. 

de ~~~~:~:s { 
1900vph ------------------------

van de POSO _;V''--- .. 

L • 300m ---------1 

B. Determfnese: 
Si el subtramo entre enlaces cumple con los requisitos de un nivel 

de servicio D. 

C. Solución: 
Verificación del volumen de tránsito en el carril Núm. 1, a 0.5 de la 

distancia entre enlaces. 
Tránsito de paso en c.>l carril Núm. 1 = 0.25 x 1900 = 475 vph (de 

la tabla 6-T). 
Tránsito en el carril Núm. 1, proveniente del enla~ de entrada = 

0.80 X 1000 = 800 vph (de la Figura 6.53). 
Tránsito en el carril Núm. 1, que utilizará el enlace de salida = 0.24 x 

1200=288 vph (de la Figura 6.53). 
Volumen total en el carril Núm. 1, a 0.5 de la distancia entre enla­

ces = 475 + 800 + 288 = 1 563 vph. 
Comparando con el volumen de convergencia de la tabla 6-S para el 

nivel de servicio D y FHMD = 0.91. 
1 563 vph (volumen de demanda) < 1650 vph (volumen de conver­

gencia al nivel D). 
La comparación indica que si se cumple con el nivel de servicio D, en 

el punto situado a la mitad de la distancia entre enlaces. 
Verüicadón del entrecruzamlento entre enlaces: 
En la Figura 6.53 se observa que el 80% del tránsito que proviene del 

enlace de entrada, se entrecruza con el 76% del tránsito que utilizará 
el enlace de salida; el volumen de entrecruzamiento será el siguiente: 

Volumen de entrecruzamiento = 0.80 X 1 000 + 0.76 x 1 200 = 1 712 vph. 
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Comparando con el volumen de entrecruzarnieritc a cada 150 m indica­
do en la tabla 6-S para el riivel de servicio D y FHMD = 0.9L 

1650 vph < 1712 Vph (V.So). 
Como el volumen de servicio es un poco menor que el de demanda, es 

probable que ocurran algunas turbulencias en el flujo de tránsitc. Este 
ejemplo ilustra lo indeseable que resultn tener volúmenes de tránsito altos, 
en enlaces sucesivos de entrada y de salida, espaciados a distancias t<ln 
cortas, aun cuando se proporcione un carril auxiliar entre ellos. 

6.11 ANALISIS DE CAPACIDAD Y VOL'UMENES DE SEJ&VICIO EN 
INTERSECCIONES A NIVEL CONTROLADAS CON SEMAFO­
ROS 

La intersección a nivel es uno de los dementc·s más· importantes del 
sistema vial, que limitan y a menudo interrumpen la circulación del trán­
sito. 

La cantidad de vehículos que puede pasar a través de una '.ntersección, 
depende de las características geométricas y de operación de ·Jos caminos, 
de la influencia que tienen las condiciones ambientales sobre la experien­
cia y acciones del conductor, de las características de la corriente del trán­
sito y de las medidas para el c:ontrol del tránsito. 

6.11.1 Faetores que afectan la capaeidad y los niveles de servicio en. una 
intersección a nivel 

A) Características físicas y de operación. 
l. Anchura del acceso. La anchura del acceso, más bien que el núme­

ro de carriles, es el elemento con mayor influencia en la capacidad. Por 
consiguiente, los procedimientos que se describen en este inciso, están ba­
sados en las anchuras de los accesos y no en el número de carriles. En­
tendiéndose por acceso la parte de la rama utilizada por el tránsito· que 
llega a la intersección. 

2. Estacionamiento. Deb!io a que el estacionamiento en un acceso tie­
ne un efecto muy pronunciado en la capacidad, se considera que su pre­
sencia o su ausencia es una condición básica que debe ser definida desde 
un principio, antes que se haga la evaluación de otros factores, ya que la 
eliminación del estacionamiento proporciona un incremento considerable 
de la capacidad. Si se suprime el estacionamiento en uno o en ambos la­
dos de un acceso, la capacidad deberá evaluarse para cada condición. 

La condición "Sin estaciQnamiento", se refiere a que no hay vehícu­
los que permanezcan o se detengan en el acceso, a excepción del ascenso 
y descenso ocasional de pasajeros. "Con estacionamiento", significa que 
los vehículos permanecen o se detienen durante cierto periodo de tiempo 
en el acceso. 

Como regla práctica, se considera que aquellos accesos en donde se 
permite estacionarse a menos de 75 m de la intersección, deberán consi­
derarse dentro del grupo "Con estacionamiento". 

3. Operación en uno o en dos sentidos. Existen, obviamente, diferen­
cias importantes entre la operación en un sentido y la operación en dos 
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sentidos, las cuales se reflejan en la capacidad y en los volúmenes de ser­
vicio que pueden alcanzarse. Por ejemplo, en los accesos de calles con un 
sentido de circulación las vueltas a la izquierda pueden hacerse con mas 
facilidad, debido· a la' ausencia de transito en sentido contrario .. CuandCl 
las calles transversales son también de un sentido, Jos conflicto,; ocasiona­
dos por movimientos de vuelta, son menores que si hu~ie~·a dos sentid.o?. 

Debido a las diferencias antes señaladas, los procedumentos de anah­
sis y Jos factores de ajuste para estas dos condiciones se llevan a cabu 
por separado. 

B) Condiciones ambientales. Los factores por condiciones ambienta­
les representan aquellas características de la demanda, que se rcflcpn 
en la corriente del transito, las cuales no pueden cambiarse aunque se 
modifique el proyecto, o se alteren los di~positivos de control de la inter­
sección. Estos factores incluyen: el factor de carga, el factor de la ho:a 
de maxima demanda, la población del área metropolitana y la ubicacwn 
dentro de la ciudad. 

l. Factor de carga. El factor de carga es una medida del grado de 
utilización del acceso a una intersección, durante una hora de flujo má­
ximo. Es la relación entre el número de fases verdes que están cargadas, 
o totalmente utilizadas por el tránsito (usualmente durante la hora má­
xima), y el número total de fases verdes disponibles para ese acceso du­
rante el mismo periodo de tiempo. Como tal, es también una medida del 
nivel de servicio en el acceso, según se explicará en paginas subsecuentes. 

El término "fase cargada" se usa con frecuencia para describir el gra­
do de utilización del acceso de una intersección. Puede considerarse que 
la fase de luz verde de un acceso está cargada, cuando se .tienen las si­
guientes condiciones: a) hay vehículos en todos los carriles, listos para 
cruzar la intersección cuando se prenda la luz verde y b) mientras sigue 
prendida la luz verde, siguen entrando vehículos a la intersección, sin 
tiempo desperdiciado o espaciamientos· demasiado largos entre vehículos, 
debido a la ausencia de tránsito, ya sea que esta ausencia se deba a la 
falta de demanda o a interferencias y .fricciones antes de la intersección. 

2. Factor de la hora de máxima demanda. Normalmente, las varia­
ciones de la demanda dentro de una hora pueden producir el arribo de 
volúmenes máximos en períodos cortos de tiempo durante la hora, Jos 
cuales exceden considerablemente al promedio. Este elemento debe to­
marse en consideración cori el fin de asegurar que no se formen colas largas 
de vehículos, durante ciertos periodos de la hora, aun cuando la capaci­
dad en la hora no sea excedida. 

3. Población del área metropolitana. Se ha observado que los acce­
sos a intersecciones ubicadas en ciudades grandes, tienen mayor capaci­
dad que los accesos a intersecciones con características geométricas simi­
lares, ubicadas en ciudades más pequeñas. 

En general, lo anterior probablemente se deba a que los conductores 
en ciudades muy populosas tienen más experiencia con situaciones de 
altas densidades y congestionamientos de transito, que aquellos que ope­
ran en ciudades más pequeñas. En el procedimiento de análisis para de­
terminar la capacidad y los volúmenes de servicio, se incluyen nueve 
grupos que abarcan un rango muy amplio del tamaño de la población, de­
pendiendo del número de habitantes. . 



Por conveniencia, en la solución de problemas, el efecto del número 
de habitantes del área metropolitana y el del factor de la hora de máxi­
ma demanda, se han combinado en un sólo factor de ajuste. 

4. Ubicación de la Intersección dentro del área metropolitana. Para 
propósitos de análisis, se considera que dependiendo de la ubicación de 
la intersección dentro del área metropolitana, el efecto es distinto sobre 
la capacidad de la intersección. En el procedimiento de anállsis, se inclu­
yen factores de ajuste para cuatro diferentes condiciones de la ubicación, 
a saber: zona comercial en el centro de la ciudad; zona circundante al 
centro de la ciudad, donde existen entre otras cosas bodegas de almace­
nes, industria ligera y núcleos con alta densidad de población; zona comer­
cial fuera del centro; y zona residencial. 

C) Caracterlsticas del tránsito. 

l. Movimientos de vuelta. No obstante que los movimientos de vuelta 
están directamente relacionados con las características del tránsito, éstos 
pueden ser controlados con frecuencia en forma deliberada. Algunos mo­
vimientos en intersecciones aisladas pueden eliminarse totalmente, o bien, 
estudiarse con las técnicas de la Ingenieria de Tránsito, con el fin de 
lograr un Incremento de la capacidad. 

Debido al gran número de interrelaciones de los movimientos de vuel­
ta con otros movimientos del tránsito y de los peatones en el área de la 
intersección, muchas de las cuales no se han estudiado en detalle, no es 
posible a;in establecer un criterio definido, sobre el efecto que se tiene 
con esos movimientos. . ; · 

a) A continuación se incluye una lista de las caracterlstlcas de los efec­
tos sobre la· capacidad de los movimientos de vuelta a la Izquierda, los 
cuales han sido tomados como base para determinar los factores de ajuste 
que se emplean en los procedimientos de cálculo. 

- El efecto por vehiculo en el acceso de una intersección es menor, 
cuando dos o más vehiculos sucesivos dan vuelta a la Izquierda, que cuan-
do vehiculos· aislados efectúan ese mismo movimiento. :: 

- En calles de dos sentidos, el efecto de los vehiculos que dan viiel­
ta a la izquierda se relaciona con el número de vehiculos que circulan en 
sentido contrario. 

- El efecto de una vuelta a la izquierda está relacionado con los con­
flictos que ocasiona la circulación de peatones. 

- Un vehiculo esperando para efectuar una vuelta a la Izquierda cau­
sa una reducción de capacidad más grande en una calle estrecha que en 
una calle ancha o en una que tenga una isleta separadora, con un carril 
especial para dar vuelta a la izquierda .. 

- La anchura de la calle transversal afecta a la velocidad de los· ve­
hiculos que dan vuelta. En una calle ancha, las velocidades son más altas, 
debido a que los radios de giro son mayores y hay más espacio para 
alojar a los vehículos que dan vuelta a la izquierda. 

b) Las vueltas a la derecha influyen también en la capacidad, dependien­
do de las condiciones en la Intersección. Aun cuando en este caso el trán­
sito en sentido contrario no tiene ningún efecto, las influencias son muy 
parecidas a las de las vueltas a la izquierda, y son: 

- Dos o más vehículos sucesivos dando vuelta, tienen mayor efecto 
que si dieran la vuelta aisladamente. 
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- Los movimientos de vuelta a la derecha se ven afectados por los 
movimientos de peatones. Algunas veces, el efecto es mayor que en el 
caso de vueltas a la izquierda, debido a que el conflicto se produce a me­
nudo con grupOs grandes de peatones que intentan cruzar la calle. 

- Un vehículo que da vuelta a la derecha causa una reducción de la 
capacidad, más grande en una calle ancha que en una calle estrecha. 

- La influencia de la anchura de la calle transversal angosta puede 
ser mayor para vueltas a la derecha que para vueltas a la izquierda, de­
bido a que el radio de giro disponible es menor. Por otra parte, cuando la 
interferencia de peatones es pequeña y existe un radio de giro adecuado. 
o donde se permite la vuelta continua a la derecha, existe un aumento en 
la capacidad al incrementarse el número de vueltas a la derecha, parti­
cularmente cuando la calle transversal es ancha y los vehículos que dan 
vuelta a la derecha libran la intersección más rápidamente que los vehícu­
los que van de frente. 

2. Vehículos pesados. Para propósitos de análisis, dentro de esta ca­
tegoría quedan comprendidos los camiones y autobuses foráneos. 

La presencia de vehiculos pesados tiende a reducir las capacidades 
de los accesos de una intersección, debid'J a que aceleran más lentamente, 
además de ocupar mayor espacio que los vehículos ligeros. La magnitud 
del efecto es muy variable, dependiendo del tipo de vehículos, de su rela­
ción peso-potencia y en particular, de su tamaño y de su radio de giro. 

Sin embargo, debido a que existen pocas investigaciones detalladas 
en este campo, en los procedimientos de cálculo se proporcionan única­
mente factores de ajuste aproximados. 

3. Autobuses urbanos. Los autobuses urbanos tienen un efecto ·com­
pletamente diferente sobre la capacidad de las calles de la ciudad que el 
producido por los autobuses foráneos, considerados como camiones. · · 

El efecto especifico que los autobuses urbanos tienen sobre la capa­
cidad de una intersección en particular, depende de la zona de la ciudad 
en donde se encuentre ubicada la intersección, del ancho de la calle, de 
las condiciones · de estacionamiento, del número de autobuses y de la 
ubicación de la parada de autobuses. 

En general, cuando el volumen de autobuses urbanos es apreciable, 
las paradas de autobuses localizadas en la esquina antes de llegar a ia in­
tersección, tendrán un efecto más desfavorable en la capacidad, que una 
parada ubicada pasando la intersección. En los procedimientos de cálcu­
lo que se indican en las siguientes páginas, se incluyen los métodos para 
hacer los ajustes necesarios, en las dos condiciones antes mencionadas. 

D) Medidas de control. Estas incluyen: 

l. Semáforos. El semáforo ordinario regula la circulación del trán­
sito, a través de la siguiente secuencia de indicaciones: luz verde (siga), 
luz ámbar (preventiva), y luz roja (alto). En el caso más simple, los tiem-· 
pos de duración de cada una de las indicaciones de la secuencia es fija, no 
existiendo interconexión con otros semáforos. Por otra parte, en instala­
ciones complejas, cada movimiento puede ser gobernado por su propia 
serie especifica de indicaciones; el tiempo de duración de cada indicación 
puede ser variable y el semáforo probablemente esté interconectado con 
otros semáforos. 
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Prácticamente, cualquier semáforo despliega indicaciones periódicas 
de luz roja, durante las cuales los vehículos dejan de circular. Obviamen­
te, estos períodos de rojo reducen Ja cantidad de tránsito que puede pasar 
por el acceso de una intersección· durante una hora, en proporción apro­
ximada al porcentaje del tiempo total. Por consiguiente "vehículos por 
hora", refiriéndose a la hora efectiva, no es una medida adecuada de la 
circulación, en una intersección controlada con semáforo. La medida nor­
malmente usada es "vehículos por hora de luz verde del semáforo". 

La influencia principal de un semáforo en la capacidad de un acceso 
particular, en términos de vehículos por hora de luz verde, radica en el 
grado en el cual detiene a los vehículos en movimiento. Por una parte, sí 
todos los vehículos haciendo uso del acceso son detenidos antes de entrar 
en la intersección, como puede ocurrir en un semáforo aislado, muy dificil­
mente pueden pasar a través de la intersección más de 1500 vehículos 
por hora de luz verde, por carril. Por ctra parte, sí ningún vehículo es 
detenido, como puede ser el caso de un sistema debidamente sincronizado, 
puede obtenerse una capacidad de 2 000 vehículos por hora de luz verde, 
por carril. Los volúmenes por hora efectiva serán, desde luego, menores 
en ambos casos. 

Los procedimientos de cálculo que se dan en este inciso, son aplicables 
a intersecciones aisladas con semáforos, considerando que existe cierto 
grado de coordinación con los semáforos de otras intersecciones. 

a) Programación del semáforo. El tiempo que se proporciona a cada 
una de las indicaciones de luz del semáforo en una intersección ,simple, 
tiene una gran influencia en el número de vehículos que puede alojar 
cada uno de los accesos de la misma. No obstante que el elem~nto de · 
cálculo que se usa en el análisis, es la parte de la hora en que el semáforo 
está en luz verde para el acceso en estudio, deben considerarse otros aspec-
tos de la programación que afectan a la capacidad. · 

b) Longitud del ciclo. Es el tiempo total requerido para una ,secuen­
cia completa de las indicaciones de luz del semáforo {verde + ámbar + 
rojo}. En general, la longitud del ciclo deberá mantenerse tan corta como 
sea posible, sin dejar de satisfacer la demanda de cada uno de los movi­
mientos vehiculares necesarios para la operación total de la intersección. 
Las longitudes típicas del ciclo durante periodos fuera de Jos máximos, 
varían entre 50 y 60 seg. Rara vez es factible operar con longitudes del 
ciclo menores de 40 segundos o con tiempos de luz verde para movimien­
tos individuales menores de 15 segundos. Longitudes del ciclo mayores 
de 60 segundos se requieren a veces para acomodar movimientos múlti­
ples en intersecciones complicadas, con el fin de proporcionar tiemoos de 
luz verde más largos en aquellos accesos con volúmenes de tránsito altos, 
o para operar varias intersecciones simultáneamente. Sin embargo, los 
ciclos largos tienden a incrementar la demora total en la intersección 
{principalmente al formarse colas demasiado largas en la calle secun­
daria}. 

La máxima eficiencia se logra fundamentalmente con la menor longi­
tud posible del ciclo. En la práctica, sin embargo, puede llegar en algunos 
casos a ser bastante largo, lo que hace necesario hacer un análisis cui­
dadoso para elegir la longitud del ciclo y la división del mismo, de mane­
ra tal, que se logre una utilización balanceada y efectiva del tiempo de 
luz verde en todos los accesos. 
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e) Relación tiempo de luz verde al ciclo (relación G/C). Este es un 
factor importante que se emplea en el cálculo de la capacidad, para con­
vertir vehículos por hora de luz verde, a vehículos por hora efectiva. 
Con excepción de los semáforos accionados por el tránsito, la longitud 
del ciclo y/o la división del mismo, no sufre modificaciones dentro de los 
períodos máximos, de tal manera que el intervalo de luz verde para una 
fase cualquiera dividido por la longitud del ciclo, proporciona la relación 
GjC, para los vehículos del acceso que se mueven durante ese intervalo. 

2. Número de carriles por acceso. Como ya se mencionó con anterio­
ridad, el ancho del acceso ha probado tener mayor influencia en la capa­
cidad, que el número de carriles; sin embargo, se han determinado algu­
nas relaciones entre el número de carriles y la capacidad. 

En la siguiente tabla se indica el número de carriles necesarios de 
acuerdo con el ancho del acceso, para alojar volúmenes óptimos de trán­
sito. 

Ancho del acceao 
en metros 

Hasta 5.00 
5.50 a 7.50 
8.00 a 12.00 

12.50 a 16.50 

Núm. de carriles 

1 
2 
3 
4 

6.ll.2 Capacidad, volúmenes de servicio y niveles de servicio 

Aunque para la mayor part~ de los elementos de un camino se em­
plea la velocidad de los vehículos como una medida deL nivel de servicio, 
tratándose ·de intersecciones a nivel con semáforos, su uso es poco prác­
tico, debido a que estos dispositivos provocan altos intencionalmente. En 
este tipo de intersecciones, la mejor medida para el nivel de servicio es 
el factor de carga, por ser éste el más evidente para el conductor pro­
medio. 

Las condiciones de operación en este tipo de intersecciones para cada 
nivel de servicio son las siguientes: 

En el nivel de servicio A, no hay fases cargadas (el factor de carga 
es 0.0) y sólo unas cuantas fases se acercan a esta condición. Ninguna 
fase del acceso es totalmente utilizada por el tránsito y no hay vehículos 
que esperen más de una indicación de luz roja del semáforo. 

En el nivel de servicio B, la operación es estable, con un factor de 
carga no mayor de 0.1; ocasionalmente se utiliza totalmente una fase del · 
acceso y un número importante de éstas se aproxima a la utilización total. 

En el nivel de servicio. C, continúa la operación estable. La carga de 
las fases es todavia intermitente, aunque más frecuente, con factores 
de carga que varían entre 0.1 y 0.3. Ocasionalmente algunos conductores 
tendrán que esperar más de una indicación de luz roja, pudiendo formarse 
algunas colas de los vehículos que van ~ dar vuelta. Muchos conductores 
se sienten restringidos en cierto modo, pero sin presentar objeciones. Este 
es el nivel de servicio que normalmente se utiliza para fines de proyecto 
en zonas urbanas. 
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En el nivel de servicio D, las restricciones son cada vez mayores, apro­
ximándose a la inestabilidad en Jos límites donde el factor de carga alcan­
za el valor de O. 70. Las demoras de los vehículos que se aproximan pue­
den ser mayores durante cortos períodos dentro del período máximo, pero 
ocurren suficientes ciclos con poca demanda que permit•m la disipación 
de colas. 

En el nivel de servicio E, se alcanza la capacidad o sea, el mayor nú­
mero de vehículos que puede alojar cualquier acceso de la intersección. 
Aun cuando teóricamente la capacidad equivale a tener un factor de 
carga de 1.0, en la práctica rara vez se produce una total utilización de las 
fases. Un factor de carga de 0.7 a 1.0 es por consiguien·-:e más realista. 
Se recomienda el uso de un factor de carga de 0.85. 

En el nivel de servicio F, el congestionamiento es total. La forma­
ción de colas después de la intersección, o en la calle transversal. puede 
restringir el movimiento de vehículos fuera del acceso que se está consi­
derando; de ahí, que no puedan predecirse los volúmenes que puede alo­
jar la intersección. En este caso no puede estabiecerse U::J valor para el 
factor de carga. 

En la tabla 6-U se sintetiza el criterio de niveles de servicio descrito 
anteriormente: 

Nl\'EL PE 
'ERVlf'lO 

A ... 

ll. 

c .. ' 
n .. 

CAR,o~.t·rERI~TIC"A!" 
OF. LA Cllll"f!l.,•:r~-.: 

Lihre ... 

Estal>le .. 

Esta ole ......... . 

Poco cst.ahle ... : . 

: ¡.; ( •·apnciJad). . . lnest.ahl•· .. 

0.0 

o' 1 

0.3 

0.7 

LO 

N o aplicable / F. . . . . . . . . . . . . . . . f'orz:.un 

------~-----------~ 

TABLA 6-U. NIVELES DE SERVICIO Y FACTORES DE CARGA PARA 
INTERSECCIONES A NIVEL, AISLADAS, CONTROLkDAS CON 

SEMAFORO 

6.11.3 Procedimie-ntos para estimar la capacidad, los volúmenes de servi­
cio y los niveles de servicio en intersecciones urbana.o; 

A) Cuando no existen carriles ni fases del semáforo especiales para 
dar vuelta. Las Figuras 6.54 a 6.58, así como las tablas que están incluidas 
en ellas, permiten la determinación de la capacidad y de los volúmenes 
de servicio por hora de luz verde, en calles de uno y de dos sentidos, con 
o sin estacionamiento, c:.~ando se tienen como datos el ancho del acceso, . 
el factor de carga, el factor de la hora de máxima demanda, la población 
del área metropolitana y la ubicación dentro de la ciudad. 

Las gráficas fueron elaboradas suponiendo las siguientes condiciones 
medias: 

Del lugar: factor de la hora de máxima demanda 0.85; población del 
área metropolitana 250 000 habitantes y ubicación en la zona comercial 
del centro. 

1 
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Del tránsito: 10% de vueltas a la derecha, 10% de vueltas a la iz­
quierda, 5% de vehlculos pesados (camiones y autobuses foráneos) y 
ningún autobús urbano. 

Para obtener resultados que reflejen las condiciones de operación de 
la intersección en estudio, los valores obtenidos de las gráficas deberán 
afectarse, multiplicándolos por los factores de ajuste correspondientes. 

Es importante señalar que, como el volumen obtenido está en vehícu­
los por hora de luz verde, su uso no es práctico para efectos de análisis 
de la operación de un acceso. Este valor deberá multiplicarse siempre por 
la relación GjC apropiada para el acceso que se esté considerando, con el 
fin de determinar la capacidad o volumen de servicio, por hora efectiva. 

De acuerdo con lo anterior, la· capacidad o el volumen de servicio en 
cualquier acceso de una intersección controlada con semáforo, puede ob­
tenerse con la siguiente expresión: 

VB = (V Aw, Fe) (GjC) (PAM, FHMD) (UC) (VD) (VI) (T) (B) 

en la cual: 

VB = Volumen de servicio en el acceso (tránsito mixto en vph). 
• VAw. Fe = Volumen por hora de luz verde en el acceso, en función 

del ancho w y del factor de carga F e, obtenido de las 
Figuras 6.54 a 6.58. 

CG/C) = Relación luz verde-ciclo. 
(PAM, FHMD) = Factor de ajuste combinado, por población del área me­

tropolitana (PAM) y por factor de la hora de máxima 
demanda (FHMD), obtenido de las tablas incluidas en 
las Figuras 6.54 a 6.58. 

UC = Factor de ajuste por la ubicación dentro de la ciudad, 
obtenido de las tablas incluidas en las Figuras 6.54 a 
6.58. 

VD = Factor de ajuste por porcentaje de vueltas derechas, ob­
tenido de la tabla 6-V. 

VI = Factor de ajuste por porcentaje de vueltas izquierdas, 
obtenido de la tabla 6-V o 6-W, según el caso. 

T = Factor de ajuste por vehículos pesados (camiones y auto­
buses foráneos), obtenido de la tabla 6-X. 

B = Factor de ajuste por autobuses urbanos, obtenido de las 
Figuras 6.59, 6.60, 6.61 o 6.62, segúrl el caso. 

El nivel de servicio se obtiene despejando de la misma expresión el 
volumen por hora de luz en el acc.-eso (VAw, Fe); con este volumen y con 
el ancho del acceso considerado, se entra a la gráfica apropiada de las Fi­
guras 6.54 a 6.58; la intersección de estos dos valores permitirá conocer 
el factor de carga y, por consiguiente, el nivel de servicio buscado (ta­
bla 6-U). 

Es importante señalar que, en este caso, VB es el volumen de deman­
da en vph en el acceso considerado. 
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J. NCHO DEL ACCESO ENTRE GUARPIIICIONES (,.) 

FIGURA 6.54. VOLUMEN DE SERVICIO PARA El ACCESO A UNA INTERSECCION URBANA 
EN VEHICULOS POI HORA DE lUZ VERDE, PARA CAllES DE UN SENTIDO 

DE CIRCULACION SIN ESTACIONAMIENTO 

261 



• ... 
~ 

• • 
~ 

• 
• .. 
~ 
o 

" • o 
o -~ 
• u 

·;¡ 
• • • .. 
• !! 
ll 

o .. .. 
u 
u e ... .. 
z ... 
z .. 
::1 
:> ... o 
> 

FACTOR O(AJUSTECC'MBINADO POR PAM Y ~HMD 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

•o• t • e,(.,., ~ACTOR Ct: LA 110RA DE MAXIMA Ct:MANOl -tito. •••• 
"f ••o•.::.•r••• o 'o o.,, o 10 o.as o.to O.tS t. DO ->1000 000 o.'. '. 04 t 09 1. ' .. ... , t l • 1. 11 

1000 000 o.'' t. o t , . 01 '. , ' l. t 7 .. ,, •• 2 J' -
n Cl eco O.t S o .•• 1. 04 t. 01 "' .• 4 t., • '. 2 4 

500 G 00 Ott 0.16 t. Ot 1. Ol t . ' ' t.' ' ' . :r ' • 
S7' 00 o 0.11 o os o •• t. 0) t. 01 t. ' J 

.. ,. -
1 so coo o. 1' 0.10 o. u t. o o t. o' ·t.' o ,_ t ' -,,., 000 o •• O. 17 o.,, 0.11 L 01 t o, f. t 1 

Á 100 000 oro 0.14 0.11 o •• Ott t. 04 '. 01 

" ooc 076 o 1 t 0 .. Ot1 0.17 t Ol , .07 

AJUSTE POR UBICACION DENTRO DE V LA CIUDAD 

/ V:: ZONA COIJERCIAL EN EL CENTRO 1 00 
lONA CIRCUNDANTE AL CENTRO l. 00 
ZONA COMERCIAL ~UERA DEL CENTRO 1.20* 
ZONA RESIDENCIAL l. 20 o :r ~ *1 ESTIMADO) 

~ f-
-~ ~ f-

•• y 

f-

~ ~ ~ 
-

f- -
f- ~ -

f- ~ ~ -
1-

~ 
-

f- -

CGNOICIONES 
f-

W'UfLTIS D( lt[CM.I lO" 

' 

• 

l 

2 

>-- 'IU[LTIS IZQUI(lO& 10"1. 

.... V[H'~liLCS P[$.&00! '" 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 i 1 4Vl Ofr.VYS tJkS.:. .. OS •• lriGUIIO 

o l .. ' 1 10 il 14 .. ' • 
ANCHO DEL ACCESO ENTRE GUARNICIONES (rn) 

FIGURA 6.5$. VOLUMEN DE SERVICIO PARA El ACCESO A UNA INTERSECCION URBANA. 
. EN VEHICULOS POR HORA DE LUZ VERDE. PARA CALlES DE UN SENTIDO 

DE CIRCULACION CON ESTACIONAMIENTO EN UN LADO 
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FIGUU 6.56. VOlUMEN Df SERVlCIO PARA El ACCESO A UNA INTERSECCION URBANA, 
EN VEHICULOS POR HORA DE LUZ VERDE, PARA CALLES DE UN SENTIDO 

DE CIRCULACION CON ESTACIONAMIENTO EN AMBOS LADOS 
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PIOUIIA 6.57. VOI.UMEN DE SERVICIO PARA R ACCESO A UNA INTERSECCION URBANA, 
fN V!HJCULOS POR HORA DE LUZ VERDE, PARA CALLES DE DOS 

SENTIDOS DE CIRCULACION SIN ESTACIOHAII\IENTO 
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fiGURA 6.59. fACTORES DE AJUSTE POR AUTOBUSES URIIANOS CON PAliADA ANTES 
DE CRUZAR LA CAUE Y SIN ESTACIONAMIENTO 

• ' 

,.,. .. ,. • Of ·.•••' ''' 'C~v 
YI•O<·,"J'S lo~( ft••·o:. .. .IIOilPI'"':)I 

0.100("0: OH aCCltt. 

•• ••O( 01 ~· -••c•0111 • (a 
••'• o••·to••• 
l"oll.la (N.I{vo •c·o• '" -""""''tiC U 
.,,., ca .....,.,><•o- • ........ oor..o• 

.. 

TOTAL 0( YV[LTAS IZCUI[ROAS Y 0[R[CMAS,("' ... 
Ot 10 11 

• 

.. " 
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DE CRUZAR LA CALLE Y CON ESTACIONAMI~NTO 

266 



-
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FACTOR DE AJUSTE 0 

VUELTASb 
SIN E S T A C 1 O N A M 1 E N T 0° CON E STA C 1 O N A M 1 E N T Od 

% ANCHO DEL ANCHO DEL AN"HO DEL ANCHO DEL ANCHO DEL ANCHO DEL 
ACCESO ACCESO ACCESO ACCESO ACCESO ACCESO 

:::; 4.50m 5.00 a 7.50m 800 a 10.50m ::;6.00m 6.50 a9.00m 9.50a12.00m 

o 1.20 1.050 1.025 1.20 1.050 1.025 

1 1.18 1.045 1.020 1.18 1.045 1.020 

2 1.16 1.040 1.020 1.16 1.040 1.020 

3 1.14 1.035 1.015 1.14 1.035 1.015 

4 1.12 1.030 1.015 1.12 1.030 1.015 

5 1.10 1·025 1.010 1.10 1.025 1.010 

6 1.08 1.020 1.010 1.08 1.020 1.010 

7 1.06 1.015 1.005 1.06 1.015 1.005 

8 1.04 1.010 1.005 1.04 1.010 I.Q05 

9 1.02 1.005. 1.000 1.02 1.005 1.000 

10 1.00 1.000 1.ooo 1.00 1.000 1.000 

11 0.99 0.995 1.000 o 99 0.995 ¡.QOO 

12 o.99 0.990 0.995 Q.98 0.990 0.!:'95 

13 0.97 0.985 0.995 o.97 0.995 0.995 
14 0.96 0.990 o 990 0.96 o.980 0·990 
15 0.95 0.975 Q.990 0.95 0.975 o 990 

16 0.94 0.970 0.985 o 94 0.970 o 985 

17 0.93 0.965 0.985 0.93 0.965 0·985 
18 0.92 0.960 0·980 0.92 0.960 0.980 

19 o.91 0·955 0.980 0.91 0.955 0.990 

20 0·90 0.950 0.975 0.90 0.950 o 975 

22 0.89 0.940 o.980 0.89 0.940 0.990 
24 0.89 0.930 0.995 O.BB 0.930 o 985 

26 o.87 0.920 0·990 0·87 0.920 o 990 
28 0.86 0.910 o 995 0.86 0.910 o 995 

30 ó mas o.95 0.900 1·000 o.95 0.900 1.ooo 

a) S1n carriles espaciales para vueltas o indicaciones especiales del semáforo. 
b) Considérense las vueltas a la derecha ya la izquierda separadamente No se sumen. 

e) No u necesario ol ajuste poro anchos del acceso mayores de 10.50 m 
d) No 11 nocosario ol ajuste poro anchos dol acceso mayores de 12.00 m 

TAllA 6· V. fACTORES DE AJUSTE POR VUELTAS A LA DERECHA EN CALLES DE DOS SENTIDOS, 
VUaTAS A LA DERECHA EN CALLES DE UN SENTIDO Y VUELTAS 

A LA IZQUIERDA EN CALLES DE UN SENTIDO 
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FACTOR DE AJUSTE 0 

··-

VUELTAS 
S 1 N E S T A C 1 O N A M 1 E N TO CON E STA C 1 O N A M 1 E N TO 

o¡• 1 ANCHO DEL ANCHO DEL ANCHO DEL ANCHO DCLTANCHO DEL lANCHO DEL 
ACCESO ACCESO ACCESO ACCESO ACCESO 1 ACCESO 
~ 4.50m 5.00 o I0.50m ;!! 11.00 m ~6 oom 1

6.50al2 oam :;:12.50m 

o 1.30 1.10 1.050 1.30 1.1 o 1-050 
1 1-27 1.09 1-045 1-27 1-09 1045 
2 1-24 1 08 1.040 1.24 1-08 1-040 

3 1-2 1 1.07 1-035 1.21 1-07 1.035 
4 1.1 8 1.06 1030 1.18 1-06 1 1.030 
5 1.15 1.05 1-025 1.15 1-05 i 1 025 

6 1.12 1.04 1.020 1-12 f.04 1 020 
7 1-09 1.03 1-015 1-09 f.03 f.Of5 

__ e 1-06 1-02 1.010 1-06 1-02 1.010 

9 1 1-03 1.01 1.005 1.03 1 1.01 IÓOS-
10 1 1-00 1.00 1-000 1-00 1 100 1.000 ... 

... 
11 0.98 0.99 0.995 0.98 099 0.995 ·'" ,, 

¡.._____.!._ z 0-96 0.98 0.990 o 96 o 98 0-990 

1 =· 0.94 0.97 0.985 0.94 0.97 0.985 
:4 0.92 0.96 0980 . 0.92 0.96 0.980 

1-----'5 090 0.95 0.975 0.90 0.95 0.975 ... 

16 0.89 0.94 0.970 0.89 0.94 0.970 -· 
17 088 0.93 0.965 0.88 0.93 0.965 
18 0.87 0.92 0.960 0.87 0.92 0.960 
19 0.86 0.91 0.955 o 86 0.91 o 955 
20 o 85 0.90 0.950 0.85 0.90 0.950 

22 0.84 0.89 0.940 0.84 0.89 0940 
24 0.83 0.88 0.930 o 83 0.88 0.930 
26 082 0.87' 0.920 0.82 0.87 o 920 
28 0.81 : 0.86 0.910 0.81 ) 86 09_~ 

30 ci mós 0.80 085 0.900 0.80 0.85 0.900 

o) Sin carriles espeCiales poro wueltas o 1nd1cociones especiales del semáforo 

TAlLA 6-W. FACTORES DE AJUSTE POR VUELTAS A LA IZQUIERDA EN CALLES DE DOS SENTIDOS. 
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CAMIONES Y 
FACTOR 

CAMIONES Y FACTOR CAMIONES Y 1 FACT::>R 
AUTOBUSES 

DE 
AUTOBUSES DE 

AUTOBUSES DE 
~'"ORA NEOS 

AJUSTE 
FORANEOS 

AJUSTE 
FORANEOS 

AJUSTE 
% % o¡o 1 

o 1.05 7 0.98 14 0.91 

1 1.04 8 0.97 15 0.90 

-
2 1.03 9 0.96 16 o. 89 

·-- --
3 1.02 10 0.95 17 0.88 

4 1.01 11 0.94 18 0.87 
·-

5 1 00 12 0.93 19 0.86 
- --

6 0.99 i 13 0.92 20 
: 

o .85 

TAlLA 6-X. FACTORES DE AJUSTE POit CAiAIONfS Y AUTOBUSES FORANEOS 

B) Cuando existen carriles especiales para vueltas controladas con 
semáforo. El procedimiento a seguir, es el sig11iente: 

l. Dedúzcase del ancho del acceso el ancho del carril o carriles espe­
ciales para dar vuelta. Calcúlese el volumen de servicio correspondiente 
al ancho que resulte, siguiendo el mismo procedimiento indicado en el 
apartado A), pero considerando 0% de vuelta<;. 

2. Cons:dérese que un carril especial para dar vuelta tiene los si­
guientes volúmenes de servicio: 

N•vel de 
servicio 

A, B, C, 
D 

E (capacidad) 

Vehlculos por hora de luz 
verde (un carril) 

800 
1000 
1200 

Vehículos 
pesado.• (%) 

5 
5 
5 

Aplíquese la relación G/C correspondiente a la indicación de luz ver­
de para vueltas y el factor de ajuste apropiado obtenido de la tabla 6-X 
para porcentajes de vehículos pesados diferentes del 5%. 
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CUando existen dos o más .carriles especiales para dar vuelta, al pri· 
mer carrU se le asignan los valores de la tabla y a los demás se les asigna 
el 80% del valor del primer carril. 

3. Súmense los volúmenes de servicio calculados de acuerdo con lo in· 
dicado en los puntos 1 y 2, para obtener el volumen de servicio total para 
el acceso. 

C) Cuando existen carriles especiales para vueltas que no estén con­
troladas por el semáforo. El procedimiento a seguir es el siguiente: 

l. Dt!dúzcase del ancho del acceso, el ancho del carril o carriles espe­
ciales para dar vuelta. Calcúlese el volumen de servicio correspondiente 
al ancho que resulte, siguiendo el mismo procedimiento indicado en el 
apartado A), pero considerando 0% de vueltas. 

2. En este caso se presentan dos variantes: 
a) Con uri carril especial para vueltas a la derecha: para cualquier 

. nivel de servicio, úsese un valor igual a 600 X G/C en vehlculos por hora, 
suponiendo 5% de vehiculos pesados en caso de que las vueltas deban 
efectuarse simultáneamente con el cruce de peatones. Si no existe cruce 
con peatones, úsense los valores que se dan para la condición en que 
exista control del semáforo, ver apartado B). Hágase el ajuste por vehicu­
los pesados, aplicando los factores de la tabla 6-X. 

b) Con un carril especial para vueltas a la izquierda: para cualquier 
nivel de servicio, considérese el volumen de servicio como la diferencia 
entre 1 200 vehículos y el volumen total de tránsito en sentido contrariCI, 
en términos de vehiculos ligeros por hora de luz verde, pero no menos de 
dos vehículos por cada ciclo del semáforo; apliquese la relación G/C se­
gún sea el caso, y hágase el ajuste por vehlculos pesados, aplicando los 
factores de la tabla 6-X. 

3. Súmense los volúmenes de servicio calculados de acuerdo con· lo 
indicado en los puntos 1, 2 a) y 2 b), para obtener el volumen de servicio 
total para el acceso. 

D) Cuando no existan carriles especiales para vueltas pero existe 
control del semáforo. Esta situación se presenta cuando se permiten mo­
vimientos de vuelta en intervalos diferentes al de la fase del semáforo 
para el tránsito que sigue de frente, por medio de flechas dentro de la 
indicación de luz verde, aun cuando no existan carriles especiales para 
dar vuelta. Esto ocurre también, cuando el tránsito en dirección opuesta 
no tiene períodos simultáneos de luz verde. 

El procedimiento a seguir es el siguiente: 
l. Cuando exista tránsito en sentido contrario, apliquese el procedi­

miento indicado en el apartado A) para el cálculo de volúmenes de ser­
vicio, considerando el anchCI del acceso. 

2. Cuando no exista tránsito en sentido contrario, aplíquese también 
el procedimiento indicado en el apartado A) para el cálculo de volúmenes 
de servicio, considerando las vueltas a la izquierda como vueltas en ca­
lles de un solo sentido. 
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3. Súmense los volúmenes de servicio calculados de acuerdo con lo 
indicado en los puntos 1 y 2, para obtener el volumen de servicio total 
en el acceso. · · -- · 

6.Il.4 Prooedlmlentos para estlm&r la. capacidad, los volúmenes de ser­
vicio y los niveles de servicio en intersecciones rurales 

Para intersecciones en zonas rurales, se toma como base para el cálcu­
lo la Figura 6.63, la cual permite la determinación de la ~apacidad y de los 
volúmenes de servicio en este tipo de intersecciones. Esta gráfica ha sido 
elaborada suponiendo un valor de 0.7 para el factor de la hora de máxima 
demanda y sin estacionamiento en el camino. Además, se supusieron las 
siguientes condiciones del tránsito: 10% de vueltas a la derecha, 10% de 
vueltas a la izquierda y 5% de vehlculos pesados. Para condiciones dis­
tintas de las mencionadas, los resultados que se obtengan de la gráfica, 
deberán afectarse por los factores de ajuste correspondientes. 

Si la intersección rural está sobre un camino exento de conflictos ur­
banos, pero sujeta ocasionalmente a fuerte demanda por un lapso de 
varias horas, o sea con un factor de la hora de máxima demanda igual 
a 1.00 que genere una acumulación continua de vehículos, la operación 
puede aproximarse al valor máximo de 1 500 vehículos ligeros por carril 
por hora de luz verde. Bajo estas condiciones, los volúmenes que se lean 
en la gráfica, para factores de carga cercanos a 1.0, deben multiplicarse 
por 1.4. 

Cuando exista estacionamiento, puede emplearse la Figura 6.58 en lu­
gar de la Figura 6.53, pero sin aplicar los factores de las tablas que apa­
recen en esa figura. 

La capacidad o el volumen de servicio en cualquier acceso de una in­
tersección rural se obtiene con la siguiente expresión: 

VS ~ (VAw,Fc) fG/C) (VD) (V 1) (T) 

en la cual: 

V8 - Volumen de servicio en el acceso (tránsito mixto en vph). 
VAw, Fe = Volumen por hora de luz verde en el acceso, en función del 

ancho w y del factor de carga Fe obtenido de la Figura 
6.63. Cuando exista estacionamiento úsese la Figura 6.58, 
pero sin aplicar Jos factores de ajuste de las tablas que apa­
recen en esa figura. 

G/0 = Relación luz verde-ciclo. 
VD - Factor de ajuste por porcentaje de vueltas derechas, obte­

nido de la tabla 6-V. 
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VI = Factor de ajuste por porcentaje de vueltas izquierdas, obte­
nido de la tabla 6-V o de la tabla 6-W, según el caso. 

T - [~.tor de ajuste por vehiculos pesados, obtenido de la tabla 
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6.11.5 8olud6n de ejemplos Upleos 

Ejemplo l. 

A. Datos: 

Intersección de 2 calles, ambas de un solo sentido de circulación. 
Ancho del acceso en estudio = 15 m, véase croquis que se incluye. 
Estacionamiento en ambos lados. 
Ubicación en la zona circundante al centro de la ciudad. 
Población del área metropolitana = 175 000 habitantes. 
Factor de la hora de máxima demanda = O. 75. 
Fases cargadas= lO/hora. 
Longitud del ciclo = 60 segundos. 
Intervalo de luz verde = 30 segundos. 
Vueltas a la derecha = cero. 
Vueltas a la izquierda= 8%. 
No existe carril ni fase especial para vuelta. 
Vehiculos pesados = 7%. 
Autobuses urbanos = lO/hora, con parada después de cruzar la calle. 

t 
Es tocionomiento Estacionamiento 

15m 
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Estacionamiento 

Acceso considerado 

B. Determínese: 

Para el acceso en estudio: 
l. El volumen de servicio . 

. 2. El nivel de servicio. 
3. La capacidad. 

C. Solución: 

l. Volumen de servicio: 

Estacionamiento 

l'S ~ (VAw.Fcl (G/C) (PAM; PHMD) (UC) (VD) (VI) (T) (B¡ 



Para determinar el valor de VAw,Fc. es necesario primero determinar 
al factor de carga, el cual está en función del número de fases cargadas 
dentro de la hora Fe = 10/60 = 0.166 

V Aw, Fe = 2 600 vph de luz verde (de la Figura 6. 56). 

G¡c = 30/60 =o. 5o 
rAM, FllMD = 0.87 (de la tabla de la Figura 6.56) 

UC = 1.00 (de la tabla de la Figura 6.56) 
VD = 1.00 (de la tabla 6-V) 

7' = O. 98 (de la tabla 6-X) 
B = 1.00 (de la Figura 6.62) 

Substituyendo: 

V S = :.! GOO X O. 50 X O. 87 X l. 00 X l. 00 X l. 00 X O. 98 X l. 00 
VS = 1 108 vph 

2. Nivel de servicio. 
De la tabla 6-U para un factor de carga de 0.166, el nivel de servicio 

corre~pondiente es C. 

3. Capacidad. 
En este caso, a falta de información relativa al factor de carga bajo 

condiciones de altos volúmenes de tránsito, supóngase un factor de 
carga = 0.85. 

Con excepción del valor de VAw. FC el cual varía con el nuevo factcit 
de carga, los demás factores permanecen invariables. 

V Aw. Fe = 3 700 vph de luz verde (de la Figura 6. 56) ,. 
C = 3 700 X 0.50 X 0.87 X 1.00 X 1.00 X 1.00 X 0.98 X 1.00 
e= 1577 vph 

Ejemplo 2. 

A. Datos: 
Intersección de 2 calles, ambas de 2 sentidos de circulación. El acceso 

por analizar es el correspondiente a la rama poniente de la intersección 
y se plantean las siguientes condiciones: 

n) El acceso es ampliado para proporcionar 4 carriles de circulación, 
reservándose un carril para vueltas a la izquierda y un carril para vueltas 
a la derecha. Los anchos se muestran en el croquis que se incluye. 

b) El acceso no es ampliado, conservándose únicamente 9 m de ancho. 
Sin estacionamiento. 
Zona comercial fuera del centro de la ciudad. 
Población del área metropolitana = 375 000 habitantes. 
Factor de la hora de máxima demanda = 0.85 
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Operación del semáforo. 

Para la condición a): 
Longitud del ciclo = 90 seg. 

~fi 
Estacionamiento 
prohibido en todas 
1a1 ramas. 

Intervalo de luz verde para el tránsito que sigue de frente = 37 seg. 
Intervalo de luz verde para vueltas a la izquierda = 15 seg. (simultáneo 

con las vueltas a la izquierda del sentido opuesto, pero separado de la 
indicación del semáforo para el tránsito de frente). 

Intervalo de luz verde para vueltas a la derecha = 55 seg. (simultáneo 
con la luz verde para vueltas a la izquierda, luz ámbar para vueltas a la 
izquierda y luz verde para el tránsito de frente) = 15 + 3 + 37 = 55 seg. 

~~l :tL :JltL 
==~ ~ 

lnto••oto po•o ~ 1 npo.,ooo Oo omOo• 1 nlnto••olo po•o t ·1¡ 
Vueltos o lo por.¡ wuelfoa o. ti mo""'''"'o 
ilQVIteloiTom· lo •lOultrGo 1St de'''"'' 1 Vuel-
b•fn P'lfO wwtl· Puede OOr wwello to con11111Ío o 
toa o ID Cftrtc,.ol o lo dtrecJrlo 1 to Cltrtcflol 

Para la condición b): 

Longitud del ciclo = 90 seg. 
Intervalo de luz verde, para todos los movimientos = 55 seg. 
Vueltas a la derecha = 28%. 
Vueltas a la izquierda = 10%. 
Vehiculos pesados= 3%. 
Autobuses urbanos =ninguno. 
Sin interferencia de peatones. 
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B. Determínese: 
Volumen que puede alojar el acceso, al nivel de servicio D. 
Para las condiciones a) y b) planteadas en los datos. · 

C. Solución: 
l. Para la condición a): 
En este caso, es aplicable el criterio señalado en el apartado' B) del 

Inciso 6.11.3. 
Volumen de servicio en los carriles disponibles para el tránsito que 

sigue de frente: 

VSD = (VAw, ve (G/C) (PAM, FHMD) (VC) (VD) (VI) (T) (B) 

w = 6. O m (ancho disponible para el tránsito que sigue de frente) 
re = O. 7 (de la tabla 6-U, para nivel de servicio D) 

VAw,Fc= 1600vphdeluzverdc (delaFigura6.57) 

G/0 = 37/90 = 0.41 

PAM,FHMD = 1.03 (delatabladelaFigura6.57) 
UC = 1.25 (delatabladelaFigura6.57) 
VD = 1 . 05 (de la tabla 6-V, para 0% de vueltas derechas) 
VI = 1.10 (de la tabla 6-W, para 0% de vueltas izquierdas) 
T = 1.02 (de la tabla 6-X) 
B = (No aplicable en este ejemplo) 

Substituyendo: 

VSD = 1600 X 0.41 X 1.03 X 1.25 X 1.05 X 1.10 X 1.02 
VSD = 995 vph (de frente) 



Volumen de servicio en el carril especial para vueltas a la derecba. 

Volumen por hora de luz verde. Para el nivel D, el volumen de servicio 
correspondiente a un carril especial para dar vuelta, es de 1 000 vph de 
luz verde, considerando 5% de vehlculos pesados y un ancho del carril 
de 3.05 m. Como en este caso el ancho del carril es de 3.65 m, el volumen de 
servicio se verá afectado por la relación 3.65/3.05. 

Relación G/0 = 55/90 = 0.61 

T = 1 . 02 (de la tabla ~X) 

Substituyendo: 

VSD- 1000 X !:: X 0.61 X 1.02 

VSD "" 748 vph 

Volumen de servicio en el carril especlal para vueltas a la Jzqulerda. 
Procediendo en fonna semejante: 
Volumen por hora de luz verde .. 1 000 vph 

Relaclón G/0 = 15/90 = 0.166 

T- 1.02 

Substituyendo: 

VSD = 1 000 X 0.166 X 1.02 
VSD = 170 vph 

Verüicación de los volúmenes de servicio que proporciona el acceso 
en los carriles para dar vuelta y la distribución del tránsito que llega al 
acceso. 

Vueltas a la derecha = 28%. 
Vueltas a la izquierda = 10%. 
Tránsito de frente = 62% 
Volumen de servicio posible en todo el acceso al nivel de servicio 

D = 995/0.62 = 1 604 vph. 

Posible volumen que puede dar vuelta a la derecha = 1 604 x 0.28 = 449 
vph. 

Como 449 vph<748 vph, la operación es satisfactoria al nivel D. 
Posible volumen que puede dar vuelta a la izquierda = 1 604 x 0.10 = 

= 160 vph. 
Como 160 vph<170 vph, la operación es satisfactoria al nivel D. 

2. Para la condición b): 
En este caso es aplicable el criterio señalado en la parte primera del 

apartado D) del inciso 6.11.3 
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VSD • (VAw, ,.e) (G/C) (PAM, FHMD) (UC} (VD) (VI)( T}( B) 

w .. 9. 00 m (ancho sin considerar la ampliación) · 
J'C - o. 7 (de la tabla 6-U, para nivel de servicio D} 

VAw, J'C = 2 420 vph de luz verde (de la Fig. 6.57) 

G/C = 55/90 = 0.61 

Los factores de ajuste son los mismos que para la solución a) del 
ejemplo, excepto que en este caso: 

VD= 0.995 (de la tabla 6-V; para 28% de vueltas derechas} 
VI= 1.00 (de la tabla 6-W; para 10% de vueltas izquierdas) 

Substituyendo: 

VSD = 2 420 X 0.61 X 1.03 X 1.25 X 0.995 X 1.00 X 1.02 
VSD = 1 930 vph 

Conclusión: 

Los resultados indican que para el nivel de servicio D, los volúmenes 
de servicio son: 

Para la condición a): 1 604 vph con ampliación del acceso y propor­
cionando carriles especiales para vueltas a la derecha y a la izquierda con 
indicaciones especiales de luz verde del semáforo. 

Para la condición b): 1930 vph sin ampliación y con una sola indicación 
de luz verde del semáforo. 

Lo anterior demuestra claramente que la adición de carriles especiales 
para vueltas y la operación con fases múltiples del semáforo, no significa 
que automáticamente se logre un incremento en los volúmenes de servicio. 

Las razones que justifican los resultados anteriores, son los siguientes: 

l. La utilización de los carriles disponibles es proporcional a la distri­
bución de la demanda: 28% en el carril derecho, 31% en cada uno de los 
dos carriles centrales y 10% en el carril izquierdo. Esto trae como con­
secuencia, el uso desbalanceado del ancho del acceso disponible. 

2. Se ha substraído una parte considerable al tiempo de luz verde del 
tránsito que sigue de frente, para proporcionar el tiempo necesario para · 
la fase del tránsito que da vuelta a la izquierda; sin embargo, la pérdida de 
capacidad en los carriles centrales es considerablemente mayor que lo que 
se gana en el carril para vuelta a la izquierda. 

3. El carril para vueltas a la izquierda es usado principalmente para 
almacenamiento en lugar de utilizarse para desalojar el tránsito. 

4. El carril para vueltas a la derecha tiene mucho más capa.cidad que 
la requerida para satisfacer la demanda de ese movimiento. 



En este caso particular es posible, aparentemente, incrementar el volu­
men de servicio si el carril especial para vueltaS a la derecha es utilizado 
también por los vehiculos que siguen de frente, aun cuando tengan que 
ser eliminadas las vueltas a la derecha durante la indicación de luz verde 
para vueltas a la izquierda. 

En estas condiciones, la operación seria la siguiente: 

1 
~ 1 

___ ... ___., 3.05m Solo vuelta izQuler~l 
12.70m T = = Je:!?ente ~~ 

9.65 m de frente -1 
- ;¡; fr-;;.t,- v;;;¡t;¡er;-hó ~~ 

Volúmenes de servicio al nivel D. 
En el carril especial para vueltas a la izquierda, el volumen de servido 

es el mismo que para la parte 1 del ejemplo. · 
Para el resto de los carriles: 

VSo = (VAw, :ve) (G/C) (PAM, FHMD) (UC) (VC) (VI) (T) (B) 

w=9.65m 
Fe = O. 7 (de la tabla 6-U para. nivel de servicio) 

V A w. re = 2 600 vph de luz verde (de la Figura 6. 57) 

a¡c = 37/90 = o.4I 

PAM, FHMD = 1.03 (de la tabla de la Figura 6.57) 
UC = 1.25 (de la tabla de la Figura 6.57) 
VD = 0.995 (de la tabla 6-V; para 28%) 
VI= 1.10 (de la tabla 6-W; para 0%) 
T = 1.02 (de la tabla 6-X) 

Substituyendo: 
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VB:o = 2 600 X 0.41 X 1.03 X 1.25 X 0.995 X 1.10 X 1.02 
VBo = 1530 vph 



Volumen de demanda total con base en el porcentaje del tránsito que 
va de frente y del que da welta a la derecha = 1 530/0.90 = 1 700 vph. 

Vueltas potenciales a la izquierda, suponiendo que el tránsito de frente 
y el tránsito a la derecha son los que controlan, 1700 x 0.10 = 170 vph. 

Comparando con el volumen de servicio, 170 = 170; por lo anterior la 
operación es satisfactoria, aunque en ellimlte. Se deduce, por lo tanto, que 
el acceso podria alojar un volumen de demanda de 1530 + 170 = 1700 vph. 

8.12 ANAUSIS DE CAPACIDAD Y VOLUMENES DE SERVICIO EN 
ARTERIAS UBBANAS Y SIJBtmBANAS 

Para propósitos de análisis, las arterias urbanas y suburbanas se con­
sideran como avenidas localizadas fuera de la zona comercial del centro 
de la ciudad, las cuales se caracterizan bien sea por la existencia de inter­
secciones controladas con semáforo a una distancia promedio de 1 500 m 
o menos, o bien, porque las velocidades limites son de 60 km/h o menores, 
como consecuencia del desarrollo urbano adyacente. 

La capacidad de las arterias urbanas depende principalmente de la 
capacidad de las intersecciones a nivel que se encuentran a lo largo de 
la arteria, analizadas en forma aislada. Sin embargo, cuando se desea co­
nocer el nivel de servicio que puede suministrar la arteria, es necesario 
hacer el análisis considerándola en toda su longitud. 

8.12.1 Nivel de servlclo 

Primeramente debe investigarse el efecto que tienen las interrupciones 
y las intersecciones sobre la operación del tránsito, debiendo analizarse 
después la arteria en toda su longitud, para determinar un valor promedio 
de la relación volumen-capacidad (relación v/c,l....Esto permitirá conocer la 
naturaleza verdadera de las condiciones operacionales QUe encuentran 
los conductores. · 

La velocidad usada en el análisis es la velocidad global, debido a que 
la velocidad de operación es dificil de definir donde existe una variedad de 
interrupciones. 

Las velocidades globales están en función de factores tales como: limites 
de velocidad, número de intersecciones y conflictos a la mitad de la cuadra 
y en las intersecciones; el efecto de estas interrupciones es mayor a medida 
que aumentan los volúmenes de tránsito. La calidad del alineamiento, por 
otra parte, tiene un efecto relativamente pequeño sobre la velocidad, 
excepto en lugares especiales como es el caso de pasos a desnivel. 

La relación que existe entre la velocidad global y· la relación v/e, se 
emplea en este caso, para analizar el nivel de servicio en forma similar 
a como se hizo para las carreteras. La Figura 6.64 muestra esta relación 
para arterias urbanas y suburbanas. 

La curva I representa condiciones de circulación continua en arterias 
suburbanas sin control de semáforos, en las que el limite máximo de la 
velocidad es de 60 km/h o en arterias urbanas controladas con semáforos, 
en las que existe una progresión razonablemente buena de los semáforos. 

La curva n representa condiciones de circulación discontinua. Los se­
máforos están espaciados normalmente a distancia de 800 m o menos, sin 
que exista Interconexión entre ellos. La velocidad hajo condiciones de 
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FIGURA 6.64. RnACIONES ENTRE LA VELOCIDAD GLOIJJ. Y LA RELACION V /C EN ARTERIAS 
URBANAS Y SUBURBANAS 

circulación continua, está representada por la velocidad que se alcanza 
. a la mitad de la cuadra, la cual está gobernada muchas veces por el limite 
máximo de la velocidad ( 40 km/h para el ejemplo ilustrado con la cur· 
va ll). 

(..a cu1va m representa una progresión perfecta con grupos de vehículos 
circulando a la velocidad de la progresión, la cual para el ejemplo es igual 
a 50 km/h. 

Para la condición de circulación continua, que raras veces se presenta, 
la capacidad es idéntica en concepto y a menudo en valor absoluto, a las 
capacidades de caminos con circulación continua, discutidas en los incisos 
6.5 a 6.8. Para condiciones de circulación discontinuas, la capacidad usual­
mente está gobernada por los dispositivos para controlar el tránsito y por 
las condiciones fisicas de las intersecciones. . 

La capacidad aqui, representa fundamentalmente la máxima utilización 
de la arteria en aquellos intervalos de la hora en que hay indicación de luz. 
verde, o bien, cuando la arteria está libre de otras interrupciones prede-. 
cibles. Una avenida puede llegar a alojar volúmenes de tránsito cercanos 
a los que se encuentran bajo condiciones de circulación continua, cuando 
el tránsito está moviéndose con la indicación de la luz verde del semáforo; 
sin embargo, como el tránsito deja de circular porque el semáforo está 
con la indicación de luz roja, o bien, cuando el espaciamiento entre grupos 
de vehículos es muy grande en los casos de sistemas progresivos, la capa-
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cidad en vehículos por hora es mucho menor que bajo las condiciones 
de circulación continua. 

Cuando en un tramo de arteria urbana, con características geométricas 
más o menos uniformes, haya varias intersecciones controladas con semá­
foro y no existan diferencias radicales en la programación de ellos, es 
posible obtener condiciones promedio del nivel de servicio aplicables a 
todo el tramo (excepto para el nivel E). Sin embargo, cuando se consi­
deran condiciones de volumen máximo (nivel E, o capacidad), no debe 
excederse la capacidad del punto más critico. 

La ~apacidad en los accesos de las intersecciones se determina con los 
procedimientos descritos en el inciso 6.11. 

Los niveles de servicio en arterias urbanas pueden analizarse de manera 
semejante a la de los otros cammos, usando como criterio en este caso, la 
velocidad global y la relación v/c. Lo anterior implica que se analicen 
los niveles de operación de todos los puntos potenciales de restricción, y 
de un análisis del tramo en su conjunto. 

Aun cuando los puntos críticos son normalmente los accesos a las inter­
secciones, éstos pueden presentarse también en lugares a mitad de la 
cuadra. 

En la tabla 6-Y se muestran los niveles de servicio, relacionados en 
forma aproximada con el factor de carga y con el factor de la hora de má­
xima demanda; sin embargo, debe hacerse notar que teóricamente el factor 
de la hora de máxima demanda puede ocurrir a cualquier nivel de servicio, 
ya que éste depende más bien del grado de demanda que de su magnitud. En 
la tabla se muestra, además de la calidad del flujo y de los limites de las 
velocidades globales, la escala de valores de la relación v/e para cada uno 
de Jos niveles. 

6.12.2 Elementos critieos que requieren conslderaci6n 

A) Progresión del sistema de semáforos. Una progresión perfecta o 
casi perfecta de semáforos puede lograrse a altos volúmenes de trárisito, 
sólo si pueden establecerse las siguientes condiciones: 1) que existan po­
cos movimientos de vuelta, 2) que pueda sostenerse la demanda por ciclo, 
y 3) que no se presenten conflictos a mitad de la cuadra. En el caso de 
una progresión perfecta ningún vehículo se ve detenido por las indicaciones 
de la luz roja de los semáforos, por lo que se logra en la circulación, volú· 
menes de tránsito cercanos a los 2 000 vehículos por hora de luz verde. 

La operación bajo condiciones de volúmenes altos es siempre inesta­
ble, pudiendo perderse el balance en el momento en que se produzca cual­
quier anormalidad en la circulación del tránsito. Para cálculos de capacidad 
de intersecciones, bajo estas condiciones, es apropiado el uso de un factor de 
carga de 0.95 y de un factor de la hora de máxima demanda, también 
de 0.95. El factor de carga de 0.95 tiene un significado especial, indicando 
que casi todos Jos ciclos fueron totalmente utilizados. Por otra parte y refi­
riéndose a la curva III de la Figura 6.64, se puede apreciar que en una pro­
gresión perfecta se tiene una velocidad constante, mientras que la relación 
v/e varia desde cero hasta alcanzar un valor cercano a 0.95 para esa mis­
ma velocidad, lo cual indica que bajo estas condiciones los conductores no 
tienen objeción a que el volumen de tránsito se vaya incrementando, puesto 
que pueden mantener la velocidad correspondiente a la progresión perfec­
ta. Para efectos de análisis, el valor máximo de vjc para el nivel de servi­
cio A, en una progresión casi perfecta es de 0.80. 
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TABLA 6-Y. NIVELE~ DE SERVICIO PARA CAllES URBANAS Y SUBURBANAS 

B) Operación en w1 sentido y en dos sentidos. Para propósitos de com­
paración, es necesari·: c¡u:- se analicen las siguientes condiciones: 1) la 
demanda y composi"ión ~el tránsito, 2) la superficie de rodamiento, 3) el 
estacionamiento, 4) e:J 3eñalamiento, 5) el medio ambiente, y 6) los mo­
vimientos dP vuelta en todo el tramo. 

En general, la operación de arterias de un sentido es más eficiente 
que la operación de arterias de dos sentidos con igua,l anchura, en térmi­
nos de vehlculos po:- hora. 

C) 0tras interrupciones e interferencias. A Jo largo de las arterias ur­
banas y suburbanas existen otros elementos que afectan la circulación del 
tránsito; entre Jos más comunes están los siguientes: 
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1) Intersecciones sin control de semAforos. 
2) Entradas y salidas en la mitad de la cuadra y movimientos de vuel-

ta correspondientes. 
3) Estacionamientos a mitad de la cuadra. 
4) Lotes de estacionamiento a mitad de la cuadra. 
5) Señales y marcas inadecuadas en el pavimento. 
6) Falta de canalización. 
7) Restricción en las distancias libres laterales. 
8) Interferencias de peatones. 
9) Maniobras de los autobuses. 

10) Falta de aplicación del reglamento de tránsito. 

Hay que señalar que hasta el momento, no existen stúicientes datos que 
sirvan de base para determinar los factores de ajuste o de corrección para 
cada uno de estos elementos. 

6.12.8 Procedimiento para detennlnar la capacidad y los niveles de ¡;er­
vicio 

A) Cálculo de la capacidad. El procedimiento para el cálculo de la ca­
pacidad es el siguiente: 

l. Hágase una revisión general del tramo en estudio, estableciendo los 
elementos que influyan en la capacidad, tales como: intersecciones contro­
ladas con semáforo, restricciones a mitad de la cuadra ocasionadas por las 
interferencias del tránsito y por las condiciones geométricas y, finalmente, 
los subtramos entre intersecciones con longitudes mayores de 1 500 m en 
los que exista circulación más o menos continua. 

' 2. Calcúlense en las intersecciones, las capacidades de los ac•cesos más 
importantes con los procedimientos que se dan en el inciso 6.1.1 y .de los 
subtramos con circulación continua, con los procedimientos descritos en 
los incisos 6.6 a 6.8. Analícese cada restricción importante a !,a mitad de 
la cuadra, como un caso especial, para lo cual pueden adoptarse los proce­
dimientos básicos para la determinación de la capacidad de intersecciones, 
dados en el inciso 6.11. 

3. Interprétense los resultados del análisis anterior, para establece!": 
a) los puntos con capacidades menores que la de la arteria ·en su conjun­
to, b) una capacidad de control, tomando como base la capa.cidad minima 
en el tramo (excluyendo puntos de congestionamiento). 

4. Hágase un esfuerzo por incrementar la capacidad de los puntos de 
congestionamiento. al valor mínimo establecido como capacidad de control 
para el resto del tramo. Si lo anterior no es posible, estos puntos serán 
los que gobiernan la capacidad. 

B) Cálculo del nivel de servicio. El procedimiento para el cálculo del 
nivel de servicio es el siguiente: 

l. Hágase una revisión general de la arteria, para detf'rminar aquellos 
puntos en que las características dr~l tránsito cambien nctablemente, debiclo 
a movimientos de vuelta en las calles transversales, enlaces y otras en~ra­
das y salidas. Para propósitos de análisis, estos puntos ct:'J<~rán establer<.'r''' 
como límites dentro del tramo. 
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2. Calcúlese la capacidad de todas las intersecciones y de otros elemen­
tos con alguna posibilidad de- influir en la operación de la arteria, de 
manera similar a como se indica en el apartado A) (cálculo de la capaci­
dad) ; sepárense aquellos puntos de restricción anormales y establézcase 
un valor mínimo de control de la capacidad para el resto del tramo. 

3. Determínese si el volumen de demanda general excede o no al valor 
mínimo de la capacidad, establecido como control en el tramo. Cuando esta 
capacidad no sea excedida, háganse verificaciones adicionales para deter­
minar si alguno ne los puntos de restricción anormales, separados para su 
análisis individual, suministran capacidades por abajo del volumen de 
demanda. 

4. Si de acuerdo con el punto anterior, no se producen limitaciones en 
la capacidad, divídase el volumen de demanda entre la capacidad estable­
cida como control, para obtener la relación vjc promedio para el tramo. 
Obténgase la velocidad global, de la Figura 6.64 y determínese el nivel de 
servicio general, de la tabla 6-Y. 

Cuando haya restricciones anonnales, pero éstas no limiten la capaci­
dad, considérense en detalle para establecer los niveles de sérvicio corres­
pondientes. Esto se hace a menudo con los procedimientos nel inciso 6.11 
cuando se trata de intersecciones, o haciendo adaptaciones en el caso de 
otras interrupciones; aunque a veces, pueden ser más apropiados los pro­
cedimientos para caminos con circulación continua. Interprétense los nive­
les de servicio en cada punto, en términos del número de restricciones acep­
tado en relación con la capacidad de control obtenida para el resto del 
tramo. Establézcase por último. el nivel de servicio para todo· el tramo, 
ponderando de acuerdo con las distancias de influencia de las restricciones. 

5. Si de acuerdo con el punto 3, se produce una limitación en la capa­
cidad, efectúese un análisis más detallado de ese punto de restricción, para 
determinar la extensión de su influencia, es decir, determínese si el efecto 
es solamente local, debido a movimientos de vuelta ocurriendo antes o des­
pués del ptmto, o bien, si se están creando condiciones de flujo forzado en 
la corrientt~ antes de llegar al punto, en tanto que después de éste se tiene 
un nivel tol.erable. Asígnese el nivel de servicio general, tomando en consi­
deración lo anterior. 

De manera inversa, para determinar en forma aproximada el volumen 
de servicio que puede suministrar una arteria dado el nivel de servicio, 
o la velocidad global deseada, deberá entrarse a la Figura 6.64 y obtener la 
relación v/c. Aplíquese esta relación a la capacidad de control del tramo, 
determinada según lo indicado con anterioridad, para obtener el volumen 
de servicio o de demanda que puede alojar la arteria a este nivel. 

6.12.4 Solución de ejemplos típleos 

Ejemplo l. 

A. Datos: 

Tramo de una arteria urbana, con intersecciones controladas con se-
máforo. 

Los anchos de las calles se muestran en el croquis. 
Banqueta de 1.50 m. 
Sin estacionamientos. 
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3% de camiones. 
30 autobuses urbanos;hora; con parada de autobuses como se muestra 

en el croquis. 
Localizada en la zona comercial fuera del centro. 
Población = 500 000 habitantes. 
Factor de la hora de máxima demanda = 0.85. 
Interferencia de peatones: despreciable. 
Características de las intE?rsecciones y movimientos de vuelta (ver 

croquis). . 
Los tiempos de recorrido indican una velocidad global de 30 km/h. 
Los volúmenes de demanda que s~ muestran en el croquis, sólo indican 

el flujo en un sentido. 

B. Determínese: 

l. El nivel de servicio general correspondiente a la velocidad global de 
30 km/h. 

2. El nivel de servicio por restricciones en las intersecciones y a mitad 
de la cuadra .. 

C. Solución: 

l. De la tabla 6-Y, para una velocidad global de 30 km/h, el nivel de 
servicio es C, en el límite con el nivel de servicio D. , 

2. En el croquis se observa que la intersección 1, el área a la entrada 
del lote de estaci:mamiento 2 y la intersección 3, son los elementos prin­
cipales de control de la capacidad. 

Nivel de servicio en la intersección 1: 
Para el análisis son aplicables los procedimientos del inciso 6.11. . 
Para el cálculo de nivel de servicio es necesario determinar primero, 

el volumen ¡)or hora de luz verde. 

VS (volumen de demanda) 
VA w. FC =. -:-( G-::::-1:-::C-:-) -:-::( P:-:A-:-M-:-, -':Fc::-:H:-:-M-:-:D'"'")....,.( U-:-:C-::::)-,(""Vc:::D-:-c)(:-:V-:-:I~)(~T)=-(-:-cB:::-) 

T 1 5%- - -- ~-'- l- -- _l 12% ~: 
14.60;------~\..- ---~--IB:OOm---_/ ---

IIOO:p1-7 m---- IOO~h ~l50m ~- ----
. ,. 1TiOvph 1" =r - -- - ,.... -~ - --

10% 1 Parada i5"t. r-
CD ® vph de aulobusn Q) • 1 
c~ela:70sto cicla:70aeo 
verde:3511Q -·25110 

Para prapdartos prácticos, los vehículos esperando para entrar al estaciOno­
miento, bloquean eontinuamente el • -:-~rrl de la derecho '1 el de la izquierda. El 
carril del centro os bloqueado por las vohlculoa en Hntido opuuta quo tn· 
_tron al ntacronamiento, durante el 30 •t. de la hora. 
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VS- 1100 vph (demanda en el acceso) 
G/C - 35/70 - O. 50 

PAM, FHMD- 1.06 (de la tabla de la Figura 6.57) 
UC - l. 25 (de la tabla de la Figura 6.57) 
VD - l. 00 (de la tabla 6-V) 
VI- 1.05 (de la tabla 6-W) 

Debido a que no existe parada de autobuses, los autobuses urbanos 
pueden considerarse como vehiculos pesados, y sumarse al por ciento de 
vehiculos dado como dato en el ejemplo. 

30 
Autobuses-

1100 
- 2. 7% .;. 3%, por lo que: 

Total de vehiculos pesados = 3% + 3% = 6%; el factor de ajuste co­
rrespondiente es: 

T = O. 99 (de la tabla 6-X) 

Substituyendo: 

1100 
V A w ve - --:--::-:-:--:--:-:-----::~~-:-::----:---:-:-

• 0.50 X 1.06 X 1.25 X 1.00 X 1.05 X 0.99 

VAw, ve= 1 597 vph de luz verde. 

Entrando a la gráfica de la Figura 6.57 con el volumen por hora de luz 
verde antes calculado y con el a.'lcho del acceso en metros, se obtiene un 
factor de carga ve = 0.15, el cual conesponde a Wl nivel de servicio C. 

De la misma Figura 6.57 se obtiene que el volumen por hora de luz ver­
de al nivel de servicio E (capacidad) es de 2100 vph, por lo que: 

.!!... - 1597 = 0.76 
e 2100 

• 
De la tabla 6-Y, se concluye que la operación corresponde a un nivel 

de servicio C. 

Nivel de servicio en el área a la entrada del lote de estacionamiento 2. 
Debido a que los movimientos de welta izquierda para entrar al lote 

de estacionamiento, obstruyen al tránsito que va de paso, la circulación se 
ve sujeta a continuas paradas, tal como sucede en una intersección con­
trolada con semáforo. 

SUpóngase, por lo tanto, que se trata de una intersección controlada 
con semáforo, sin riwvimlentos de vuelta. ancho del acceso de 3.00 m, sin 
estacionamiento y 70% de luz verde (100-30). 
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VS (volumen de demanda) 
VAw, Fe= (GjC) (PAM, FHMD)( UC)( VD) (VI) (T) (B) 

VS = 1100-1100 (0.10 + 0.05) +lOO+ 110 
VS = 1145 vph 

G/C = O. 70 (se considera que el tránsito sólo sufre interrupciones du­
rante 30% del tiempo). 

PAM, FHMD = 1.06 (de la tabla de la Figura 6.57) 
UC = l. 25 (de la. ta.bla. de la. Figura. 6. 57) 
VD = l. 20 (de la tabla 6-V) 
V l = 1 . 30 (de la ta.bla 6-W) 

T = O. 99 (de la. tabla 6-X) 

Substituyendo: 

1 145 
V.{ w Fe = = 800 vph de luz 

· 0.70 X 1.06 X 1.2/i X 1.20 X 1.30 X 0.99 verde 

Entrando a la gráfica de la Figura 6.57 con el volumen por hora de luz 
verde antes calculado y con el ancho del acceso en metros, se obtiene un _,. 
factor de carga de 0.9, el cual corresponde a un nivel de servicio E y por 
consiguiente, el área a la entrada del lote ·de estacionamiento operará a 
la capacidad. 

Nivel de servicio en la intersección 3: 

V A _ V S (volumen de demanda.) . 
w, ve- (G/C) (PAM, FHMD) (UC) (VD) (VI) (T) (B) 

VS = 1145-100-80 = 965 vph 

G/C = 25/70 = 0.36. 

PAM, FHMD = 1.06 (d~ la. tabla de la. Figura 6.57) 
UC = l. 25 (de la. tahla de la Figura 6 57) 
VD= 0.99 (de la tabla 6-V) 
VI = O. 98 (de la tabla 6-W) 
T = l. 02 (de la tahla 6-X para 3% de vehfculos pesados) 
B = O 91 (de la Figura 6. 59) 

Substituyendo: 

VA _ 965 
w' Fe - O . 36 X 1 . 06 X l. 25 X O. 99 X O . 98 X 1 . 02 X O . 91 

V .4 w. Fe = 2 246 vph de luz verde 
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Entrando a la gráfica de la Figura 6.57 con el volumen por hora de luz 
verde antes calculado y con el ancho del acceso en metros, se obtiene un 
factor de carga de 0.5, el cual corresponde a un nivel de servido D. 

De la misma Figura 6.57 se obtiene que el volumen por hora rie luz ver­
de a la capacidad es de 2 700 vph, por lo que: 

~ = 2 246 = 0.83 
r 2 700 

Examinando la tabla 6-Y, se cor.c:lllye que la operación corresponde a 
un nivel de servicio D. 

Conclusión: 

La arteria en su conjunto tiene una operación cercana al nivel de ser­
vicio D, en tanto que las intersecciones 1 y 3 operan niveles de servicio 
C y D, respectivamente. Sin embargo, el área en la entrada de los estacio­
namientos a la mitad de la cuadra es un punto serio de interferencia, sien­
do esta área la que controla la capacidad en esta parte de la arteria. 

6.13 ANALISIS DE CAPACIDAD Y NIVELES DE SERVICIO EN LAS 
CALLES DE LA ZONA COJUERCIAL DEL CENTRO DE LA 
CIUDAD 

En la zona comercial del centro de la ciudad, existen muchas calles im­
portantes cuya función principal •:s dar servicio al tránsito generado por 
Jos negocios locales. En este case. dar servicio eficiente al tránsito de paso 
viene a ser de importancia secundaria, aunque en ocasiones algunas calles 
del centro que se encuentran estratégicamente localizadas, pueden operar 
durante las horas de máxima demanda en forma similar a como lo hacen 
las artf'rias. Normalmente, el flujo d(! trán~ito es más bien de movimientos 
circwatorios internos que de movimientos directos a través del centro; 
existen, además, gran cantidad de conflictos entre los volúmenes usual­
mente fuertes de peatones y el gran número de vehículos que dan vuelta. 

Todavía no es posible des¡o¡rrollar gráficas o curvas que representen 
las relaciones básicas velocidad-volumen, en tramos largos de calles del 
centro de la ciudad formados por varias cuadras. Con el conocimiento li­
mitado que se tiene de las relaciones complejas que gobiernan al flujo de 
tránsito en el centro de la ciudad, ni siquiera ha sido posible obtener rela­
ciones típicas v;c. Las capacidades de las calles del centro aparentemente 
similares, pueden variar bastante debido a las diferencias en las condicio­
nes ambientales. 

Las operaciones del tránsito en el centro de la ciudad, pueden caer en 
un nivel de servicio F, si se comparan con la escala de niveles de servicio 
de las arterias urbanas de primer orden, descritas en el inciso 6.12. 

. La operación en tramos largos de calles del centro de la ciudad, no 
debe relacionarse con las escalas de niveles de operación de otras calles 
urbanas. 

Para el análisis de las calles del centro de la ciudad, en la actualidad 
no es posible p:-élporcionar procedimientos para determinar el nivel de 
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servicio con base en el volumen de demanda. Sin embargo, se sugiere una 
escala de niveles de servicio para diferentes flujos del tránsito, en la calle 
en estudio. Esta escala se muestra en la tabla 6-Z, la cual representa el 
grado de aceptación del conductor, a varios niveles de operación; la tabla 
está basada enteramente, en las velocidades globales, .no habiéndose hecho 
el intento de relacionarlas con los volúmenes de tránsito, debido al gran 
número de factores que intervendrían. 

Se recomienda, para fines de determinación de la capacidad y del volu­
men de servicio, hacer el análisis intersección por intersección, por medio 
de los procedimientos descritos en el inciso 6.11 correspondiente a inter­
secciones controladas con semáforo. Conociendo los tiempos de recorrido 
y por consiguiente las velocidades globales a Jo largo del tramo, de la 
tabla 6-Z puede obtenerse un nivel de servicio general, relacionado con el 
rango de niveles que se encuentran normalmente en la zona comercial del 
centro de la ciudad. 

NIVEL CONDICIONES DEL FLUJO DE TRANSITO 
DE 

SERVICIO DESCRIPCION 
VELOCIDAD GLOBAL 

(km/ h) 

A Flujo 1 ibre ">40 

B Flujo estable > 30 

e Flujo estable > 25 

D A p'oaimándOse al flujo inestable > 15 

. Ea Flujo inestable Menor que 15 

F Flujo forzado Paradas frecuentes 
---

Ol El nivel E poro :a calle en su conjunto, no puede cons•derarse como capg 
c•dad~ lo capacidad está gobernada por lo de la ... •ntersecc•ones críhcos o 
por lo de otros il1terrupciones 

TABLA 6-Z. NIVEl!S DE SERVICIO PARA CALLF.S DEL CENTRO DE LA CIUDAD 

6.18.1 Solución de ejemplos típicos 

Ejemplo l. 

A. Datos: 

Tramo de calle con dos sentidos de circulación, localizado en la zona 
comercial del centro de la ciudad, en el que existen 4 intersecciones con­
troladas con semáforo. 

Los volúmenes de demanda y las características de operación en las 
intersecciones, se muestran en el croquis. 
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Estacionamiento en ambos lados. 
Ancho de la calle== 17.00 m de guarnición a guarnición. 
Población del área metropolltwla = 175 000 habitantes, 
Factor de la hora de máxima demanda = 0.85. 
Autobuses urbanos = 40/hora. 
Vehiculos pesados {ver croquis). 

B. Determ!nese: 

l. El nivel de servicio que proporciona el tramo de calle, si los recorri­
dos indican una velocidad global de 23 krn/h. 

ni 
2
1
• dEl volurn

1 
i en bde ~drvlcioelen los a~s a las Intersecciones, para el __ ;· 

ve e serv e o o tem o en punto antenor. -
3. La Intersección que controla la operación, de acuerdo con ·los volú-

menes de demanda Indicados. 

C. Solución: 

l. De la tabla 6-Z, para una velocidad global de 23 km/h, el nivel de 
servicio es D. 

2. Volumen de servicio al nivel de servicio D. 

Intersección 1: 

VSo"" (VAw, yc) (G/C) (PAM, FHMD) (UC) (VD) (VI) (T) (B) 
w=8.50m 

FC = O. 7 (de la tabla 6-U, para nivel de servicio D) 
V Aw. Fe = 1 550 vph de luz verde (de la Figura 6. 58) 

G/C = 30/60 = 0.50 
PAM, FHMD = 0.97 (de la tabla de la Figura 6.58) 

UC = 1.00 (de la tabla de la Figura 6.58) 

Como todos los velúculos pesados dan vuelta a la derecha, son necesa­
rias ciertas consideraciones especiales: Si o/s de las vueltas son vehículos 
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pesados y % son vehiculos ligeros y se considera que dos velúculos ligeros 
equivalen a un pesado, se tiene: 

% x 1 + % x 2 = lYa; es decir, 11% de velúculos equivalentes dan 
vuelta a la derecha, por lo que: 

VD = 0.995 (de la tabla 6-V) 

VI - 1.05 (de la tabla 6-W.) 

Como no hay parada de autobuses, considérense a los 40 autobuses 
urbanos por hora como un porcentaje respecto al volumen de servicio, 
calculado con los factores de ajuste obtenidos anteriormente, es decir: 

VS = 1550 X 0.50 X 0.97 X 1.00 X 0.995 X 1.05 ~ 785 vph 

40/785 = 5o 1 ,;, 5% 

% total de vehiculos pesados = 3% (vehículos pesados que dan vuelta 
a la derecha)+ 5% (autobuses urbanos considerados como camiones)= 
8%. 

El factor de ajuste será por consiguiente: 

~ = 0.97 (de la tabla 6-X) 

Substituyendo: 

VS 0 = 785 X 0.97 = 761 vpb 

Intersección 2: 

VS 0 = (VAw. yc) (G/C) (PAM, FHMD) (UC) (VD) (VI) (T) (B) 

w = 8.50 m 
Fe = O. 7 (de la tabla 6-U, para nivel de servicio D) 

V A w. FC = 1 550 vph dé luz verde (de la Figura 6. 58) 

G/0 = 35/60 = 0.58 

PA M, FHM D = O. 97 (de la tabla. de la Figura 6. 58) 
UC = l. 00 (de la tabla de la Figura 6. 58) 
VD = O. 985 (de la tabla 6-V) 
V 1 = l. 1 O (de la tabla 6-W) 
T = l. 05 (de la tabla 6-X, para O% de camiones) 
B = l. 00 (de la Figura 6. 62) 
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Substituyendo: 

V S o = 1 550 X O. 58 X O. 97 X l. 00 X O . 985 X l. 10 X 1 . 05 X 1 00 

VSo = 992 vph 

Intersección 3: 

YSo = (V.4w. Fe) (G/C) (PAM, FHMD) (UC) (VD) (VI) (T) (Bl 

w=8.50m 
Fe = O. i (de la tabla 6-U, para nivf'l de srrvicio D) 

VAw, FC = 2 250 vph de luz verde (de la Figura 6. 5i) 

G!C = 45/80 = 0.56 

PAM, FHMIJ = 0.97 (de !a tabla de la Figura 6.57) 

UC = l. 00 (de la tabla de la Figura 6. 57) 
VD = l. 00 (de la tabla 6-V) 
VI = l. 02 (de la tabla 6-W) 

Siguiendo el mismo criterio que para el análisis de la intersección 1, 
es decir, considerando a los 40 autobuses urbanos por hora como un por­
centaje del volumen de servicio calculado con los factores anteriores, se 
obtiene el 3% de vehículos pesados, por lo que el factor de ajuste será: 

T = 1. 02 (de la tabla 6-X) 

Substituyendo: 

VS 0 = 2 250 X O 56 X 0.97 X 1.00 X 1.00 X 1.02 X 1.02 

VS 0 = 1 272 ,·ph 

Intersección 4: 

VS0 = (VAw, yc} (G/C) (PAM, FHMD) (UC) (VD) (VI) (T) (B) 

w = 8.50 m 

Fe = O. 7 (de la tabla 6-U, para nivel de servicio D) 

V A w. Fe = 2 250 ,·ph de luz verde (de la Figura 6. 57) 

GjC = 33/60 = 0.55 

PAM, FJIMD = O. 97 (de la tabla de la Figura 6. 57) 
UC = l. 00 (de la tabla de la Figura 6. 57) 
VD = l. 025 (de la tabla 6-V) 
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VI = O. !J,'j (cie la tahln ü-\\') 
T = 1. 05 (de la tnhla 6-X, para 0% de camiones) 
B = O. 82 (de la Fi¡:. 6. 59) 

Substituyendo: 

VS0 = 2 250 X 0.55 X 0.97 X 1.00 X 1.02.'i X 0.95 X 1.05 X 0.82 
VS.n = 1 006 vph 

3. Intersección que controla la operación: 

Volúmenes de servicio al nivel D: 

Intersección 1) 761 vph 
2) 992 vph 
3) 1272 vph 
4) 1006 vph 

De acuerdo con lo anterior, la intersección 1 parece ser la que controla 
la operación; sin embargo, es necesaria una comparación de los volúme­
nes de demanda, antes de sacar las conclusiones finales. 

Intersección 1: 

700 vph < 761 vph (VS0 ) (satisfactorio) 

Intersección 2: 

700-700 (0.05 +O. 08) + 300 = 909 vph < 992 vph (VS0 ) (satisfactorio) 

Intersección 3: 

909-909 (0.13) + 250 = 1 041 vph < 1 272 vph (VS0 ) (satisfactorio) 

Intersección 4: 

1 041- 1 041 (0.18) + 200 = 1 054 Yph > 1 006 vph (VS0 ) (no satisfactorio) 

Conclusión: 

Aun cuando en un principio y basándose en los volúmenes de servicio 
únicamente, parecía que la intersección 1 era la que. controlaba, el aná­
lisis demuestra que bajo las condiciones de volúmenes de demanda que 
se tienen, la intersección 4 es realmente la más critica. Esta intersección 
alcanzará primero la capacidad y su efecto repercutirá en otros puntos del 
tramo analizado. 
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CAPITIJLO VII 

ALINEAMIENTO HORIZONTAL 

'U DEFINICION 

El alineamiento horizontal es la proyección sobre un plano horizontal 
del eje de la subcorona del camino. 

7.2 ELEMENTOS QtJE LO INTEGRAN 

Los elementos que integran el alineamiento ho::i.zontal son las tangen­
~es, las curvas circulares y las curvas de transición. 

• 

Las tangentes son la proyección sobre un plano horizontal de las rectas 
que unen - '.S curvas. Al punto de intersecclón de la prolongación de dos 
tangentes ~onsecutivas se le representa como PI, y al ángulo de deflexión 
tonnado por la prolongación de una tangente y la siguiente se le repre­
senta por !::.. Como las tangentes van unidas entre si por curvas, la lon­
gitud de una tangente es la distancia comprendida entre el fin de la curva 
anterior y el principio de la sigutente. A cualquier punto preciso del alinea­
miento horizontal localizado en el terreno sobre una tangente, se le deno­
mina: punto sobre tangente y se le representa por PST. 

La longitud máxima de una tangente está condicionada por la seguri­
dad. Las tangentes largas son causa potencial de accidentes, debido a la 
somnolencia que produce al conductor mantener concentrada su atención 
en puntos fijos del caminQ durante mucho tiempo, o bien, porque favorecen 
los deslumbramientos durante la noche; por tal razón, conviene limitar la 
longitud de las tangentes, proyectando en su lugar alineamientos ondula-
dos con curvas de gran radio. _ 

La longitud mínima de tangente entre dos curvas consecutivas está 
definida por la longitud necesaria para dar la sobreelevaclón y ampliación 
a esas curvas. 

7 .2.2 Curvas circulares 

Las curvas circulares son los arcos de circulo que forman la proyec­
ción horizontal de las curvas empleadas para unir dos tangentes consecu­
tivas; las curvas circulares pueden ser simples o compuestas, según se 
trate de un solo arco de circulo o de dos o más sucesivos, de diferente 
radio. 



A) CUrvas circulares simples. Cuando dos tangentes están unidas entre 
si por una sola curva circular, ésta se denomina curva simple. En el sen­
tido del cadenamiento, las curvas simples pueden ser hacia la izquierda 
o hacia la derecha. 

Las curvas circulares simples tienen como elementos característicos 
los mostrados en la Figura 7.1, y se calculan como sigue: 

l. Grado de curvatura. Es el ángulo subtendido por un arco de 20 m. 
Se representa con la letra G.: 

G. 360° --20 2rR0 

1145.92 
. ·. G,.. . . . . . . . . . . . . . . (1) 

R, 

El grado máximo de curvatura que puede tener una curva, es el que 
pennite a un vehfculo ¡ecorrer con seguridad la curva con la sobreeleva­
ción máxima a la velocidad de proyecto. Su cálculo está dado en el Capi­
tulo IX. 

2. Radio de la curva. Es el radio de la curva circular. Se simboliza 
como R. De la expresión (1) se tiene: 

R. _ 1 145.92 
G, 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (2) 

3. Angulo central. Es el ángulo subtendido por la curva circular. Se 
simboliza como 1:!... En curvas circulares simples es igual a la deflexión 
de las tangentes. 

4. Longitud de curva. Es la longitud del arco entre el PO y el PT. Se 
le representa como z .. 

l0 11, . l rA0 

21rR. = 360° . . • = 180° R, 

pero teniendo en cuenta la expresión (2) se tendrá: 

z • .. 20 ~· . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (3) 
• 

5. Subtangente. Es la distancia entre el PI y el PO o PT, medida sobre 
la prolongación de las tangentes. Se representa como BT. Del triángulo 
rectángulo PI-0-PT, se tiene: 

ST = R, tan ~· . . . . . . . . . . . . . . . . ........... . . (4} 

6. Externa. Es la distancia mínima entre el PI y la curva. Se representa 
con la letra E. En el triángulo rectángulo Pl-0-PT, se tiene: 

E-= sec --R .,. R sec --1 R A. ( A. ) 
• 2 • • 2 ................ (5} 
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P! Punto dt intersección de la prolon;aci~~n-"~~ loa tangente& 
PC Punto en dar" de corTutnra la curvo t1rcutC.r srmplt 

PT Punlo en donde termina la curva circular simple 

PST Pu n lo sobre lanoente 
PSST Punto sobrt subtongentt 
PSC Punto sobre la curva crrcular 

O Centro de la curva crrculor 

6. Ang~.:lo de defltitÓn de los tangentes 

!:le Angula central de lo curva circular 

8 Angula de defteirÓr. a un PSC 
<fJ A ngulo de uno cuerdo cualQuiera 

~e Anqulc de lo cuerdo /orQO 
Gc Grado de curvatura de lo curva circular 

Re Rodr o de la curva c~rculor 

ST Sub tangenlt 

E Externo 
M Ordenado med1a 

C Cuerda 
CL Cuerda larga 

t Longitud de un orco 

t, Long1tud de la curvo ci~cu/ar-

FIGURA 7 .l. ElEMENTOS DE LA CURVA CIRCULAR SIMPlE 
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7. Ordenada media. Es la longitud de la flecha en el punto medio .::e 
la curva. Se simboliza con la letra M. Del triangulo rectángulo Pl-0-PT, 
se tiene: 

M 
t.. tJ., 

=R.- R. co~ 2 = R. sen ver 2 

8. Deflexión a un punto cualquiera de la curva. Es el ángulo e.-.t:-e :a 
prolongación de la tangente en PC y la tangente en el punto consideraao 
Se le representa como e. Se puede establecer: 

e a. -=--¡ 20 
. G.l e=-

20 
l7) 

9. Cuerda. Es la recta comprendida entre dos puntos de la curva. Se le 
denomina C. SI esos puntos son el PO y el PT, a la cuerda resultante se 
le denomina cuerda larga. En el triángulo PC-0-PSC. 

e 
C = 2R. sen 2 

Para la cuerda larga: 

t.. 
CL = 2R. sen --

2 

(8) 

(8') 

10. Angulo de la cuerda. Es el ángulo comprendido entre la prolonga­
ción de la tangente y la cuerda considerada. Se representa como ¡o;. En el 
triángulo PC-0-PSC. 

e 
<!> = -

2 

y teniendo en cuenta la expresión (7) 

a.z 
<f¡ =-

40 

Para la cuerda larga: 

G.l. 
<f¡ = ---

e 40 

(9) 

Para fines de trazo se considera que la cuerda C tiene la misma longitud 
que el arco l. Para minimizar el error cometido al hacer esta consideración, 
se toman cuerdas de 20m en curvas con G ~ 8°; de 10 m en curvas con 
8° < G $ 22°, y de 5 m para curvas con 22° < G $ 62°. 

En la tabla 7-A se pueden obtener los elementos de una curva circular 
de 100 m de longitud, de 10 000 m de radio, o de 1 o de curvatura. Para 
curvas de longitud z., las cantidades se multiplican por Z.,/100; para cur-
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vas de radio R,, las cantidades se multiplican por RJlO 000; para curvas 
de grado G., las cantidades se multiplican por 1/G. 

En la tabla 7-B se dan los datos necesarios para el trazo de curvas 
circulares simples. En esta tabla se dan los ángulos de la cuerda para arcos 
de diferente longitud, asi como la longitud real de las respectivas cuerdas. 

B) Curvas circulares compuestas. Son aquellas que están formadas por 
dos o más curvas circulares simples del mismo sentido y de diferente ra­
dio, o de diferente sentido y cualquier radio, pero siempre con un punto 
de tangencia común entre dos consecutivas. Cuando son del mismo sentido 
se llaman compuestas directas y cuando son de sentido contrario, com­
puestas inversas. 

En caminos <rebe evitarse este tipo de curvas, porque introducen cam­
bios de curvatura peligrcsos; sin embargo, en intersecciones pueden em­
plearse siempre y cuando la relación entre dos radios consecutivos no 
sobrepase la cantidad de 2.0 y se resuelva satisfactoriamente la transición 
de la sobreelevación. 

Los principales elementos de la curva circular compuesta se ilustran 
con una curva de tres centros en la Figura 7.2; para su cálculo se utilizan 
los elementos de las curvas circulares simples que la integran y los resul­
tados obtenidos pueden extrapolarse para curvas de más de tres centros. 

De la expresión (8') : 

De la Figura 7.2: 

t.., e1 = 2Roa sen -
2
-

t.., e,= 2R.,sen -
2

-

e A .. a = 2R., Aen -2 

:r 1 = R., sen A., 
y 1 _= R,, (1 - cosA,,) 

( 
A,, ) A., ( A., ) .r 1 = e~ cos t.., + 2 = 2R., sen -

2
- ros .1. 01 + 2-

e ( .1.., ) A., ( . A., ) _ y 2 = 2 sen tl 01 + 2 = 2R., sen -
2

- sen A01 + -
2

-

e ( tl., )' j." ( . c.., ) 
:r3 = 3 cos c.., + tl., + - 2 - = 2R., sen. 2 co' -"•• + -"•• + 2 

1"' ( -"·· ) t.., y 3 = , . 3 ;en A., + .1.., + -
2

- = 2R., sen - 2 · ( . "'·· ) <en -"•• + .:;., .,.. --z-
.. ( 1 OJ 
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1--------- X ---------! 

o, 

.. 
a:~ 

1 

PI Punto de intersección de los tangentes 
PCC Punto donde se •nicio lo curvo c.rculor compuesto 

PTC Punto donde termono lo curvo·c.rculor compuesto 
PCC 1 ,PCC2 Puntos de curvatura compuesto, o sean los puntos en 

donde termino uno curvo circular simple y empiezo otro 
0 1 ,01 ,01 Centros de las curvas circulares srmples Que rntegron 

la curvo circular compuesto 

6. Angulo de deflexión entre las tangentes 

Ó.c,Acz.Ócs Angulas centrales de las curvos circulares simples~ 

y 

Rcp Rcz• Res Radios de cada uno de las curvas crrculares sirn'ples 

STC
1

, STC 1 Subtangentes de la curva c.rcular compuesto 

P P k k Despla zomi en tos de lo curva centro 1 paro curvo ,, , ••• z 
compuesta de tres centros 

FIGlJIA 7.2. EI.!MENTOS DE LA CURVA CIRClJW COMP'IJESTA 



si hubiera una cuarta curva: 
.. -· ·--·~- -- .... -- .. -- ·-·-. ' - . 

' ... 

ll., ( Y4 = 2R .. sen -
2

- sen ll., + ll., + 4., + 112 •. ) 

Puede verse también que: 

X = %1 + z2 + za + ... 

Y = Y1 + Y2 + Ya + · · · 

ll = 1101 + A., + ll"' + ... . . . . . .. . . .. . .. . {ll) 

y las subtangentes de la curva circular compuesta serán: 

STC 1 =X- STC 2 eos A 

STC 2 = Y ese A . . (12) 

si se conocen las subtangentes de cada una de las curvas circulare& sim­
ples, las subtangentes de la curva circular compuesta pueden calCularse 
de la siguiente manera: 

STC1 =X- YeotA 

STC3 =Y ese A 

En donde: 

X =- (I + cos A.,) ST 1 + [ cos A01 + cos {ll., + ll.,) ) ST3 

+ [ cos (ll., +A.,) + cos (A0 , +t.., + 401) ] STa 

Y = (sen A0) ST 1 + [sen 401 + sen {401 + t..,) ] ST 3 

+ [ sen (t.., + A.,) + sen (ll., + 40, + A.,) ] STa (12') 

Con las expresiones anteriores pueden calcularse y trazarse curvas 
cirCulares compuestas de cualquier número de centros. 
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En ocasiones, es útil conocer los desplazamientos de la curva central 
P1 y P2, y las correspondientes distancias k1 y k2, para un:J. curva de 
tres centros. De la Figura 7.2, se tiene: 

p 1 =y¡- (R.,- R., cos .0.01) =R.,.- R., cos .o..,- R.,+. R., cos ~., 
PI = (R.,.- R.,) (1- cos .o..,) . . . . . . . . . . . . . . . . 113) 

k 1 = :z: 1 - R., Ren .0.01 =R., sen .o.,,- R., sen .o.,, 
k,= (R,,-R.,)sen.0.01 . ••. . .•.•. •••••.... (13') 

Análogamente: 

P2 = (R.,- R.,) (1- cos .o..,) 
k2 = (R.,- R.,) sen .o.., ........... /. ... . 

El cálculo de la externa E puede hacerse de la siguiente manera: 

en donde: 

cosa -= R.,+ PI 

E+R., 

STC 1 - k1 a = ang tan __ .;;....__.:... 
R.,+ P1 

'7.2.3 · Curvas de transición 

E = (R., + p1) sec a- R., 

(14) 

(14 ') 

( 1 5) 

( 16) 

Cuando un vehfculo pasa de un tramo en tangente a otro en curva 
circular, requiere hacerlo en forma gradual, tanto por lo que se refiere 
al cambio de dirección como a la sobreelevación y a la ampliación nece­
sarias. Para lograr este cambio gradual se usan las curvas de transición. 

Se definirá aqui como curva de transición a la que liga una tangente 
con una curva circular, teniendo como característica principal, que en su 
·longitud se efectúa, de manera continua, el cambio en el valor del radio 
de curvatura, desde infinito para la tangente hasta el que corresponde 
para la curva circular. 

Debe recordarse que se llama curvatura de una curva en un punto 
A, al limite de las curvaturas medias de los arcos de dicha curva que tienen 
el mismo extremo A, cuando el segundo extremo tiende a A; siendo la 
curvatura media de un arco el cociente del ángulo de contingencia del 
arco y de su longitud. Asimismo, se llama radio de curvatura de una curva 
en un punto al valor reciproco de la curvatura en dicho punto. 

La aceleración centrifuga de un vehículo que se mueve a velocidad 
uniforme V, vale V 2/R; para este caso, la aceleración varía de manera 
continua desde cero para la tangente hasta V2 ¡R. para la éurva circular 
de radio R.. La curva de transición debe pro,Yectarse de manera que la 
variación de la curvatura y, por lo tanto, la variación de la aceleración cen­
trifuga, sean constantes a lo largo de ella. Si la longitud de la curva de 
transición es z.. la variación de la aceleración centrifuga por unidad 
de longitud vale: V2!R. l.; en un punto cualquiera de la curva, situado 
a una distancia l del origen ife la transición, la aceleración centrifuga 
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valdrá: va l!R. l,; por otra parte, si la curvatura en el punto considerado 
.- --···-.- .es.l/R la aceleración centrifuga en ese mismo punto valdrá V"/R; por 

lo cual: 

y simplifirando: 
pero: 

v~z v~ -=-R.l, R 

Rl =R. l. 
R. l.= K 2 

en donde K es una magnitud constante, ya que R. y 1. también lo son. 
Entonces: 

. . . ( 1 i) 

La expresión anterior es la ecuación de la curva conocida como clotoide 
o espiral de Euler, que cumple con la condición de que el producto del 
radio y la longitud a un punto cualquiera es constante. Tiene la propiedad 
de que cuando aumenta o reduce su parámetro K, todas las medidas linea­
les cambian en la misma proporción, permaneciendo los elementos que 
determinan su ·forma sin cambio alguno; lo que significa que todas las 
clotoides tienen la misma forma, pero difieren entre si por su longitud. 

Como la clotoide de curvatura 1/R es proporcional a su longitud, se 
tiene en ella a la curva más apropiada para efectuar transiciones. Existen 
otras curvas que pueden servir para el mismo fin cuando él áng\llo de 
deflexión e. es pequeño, como la parábola cúbica, cuya curvatura es 
proporcional a la proyección de la longitud sobre la tangente en su origen, 
o la lemniscata de Bernoulli, cuya curvatura es proporcional a la distancia' 
polar. Aquí se considerará únicamente la clotoide o espiral por ser el caso 
más general. ,, 

A) Ecuaciones de la clotoide o espiral de transición. Por definición, 
la clotoide es una curva tal que Jos radios de curvatura de cada uno de 
sus puntos están en razón inversa a los desarrollos de sus respectivos 
arcos, siendo K 2 la constante de proporcionalidad. Esto es: 

K2 
R = -~-

como: Rde - di, se sigue que: de = ~ ver Fi~~:ura "; . ~ 

Substituyendo el valor de R e integrando: 

18 f'.ldl . de- -K2 •• 
o 

y teniendo en cuenta la expresión (17): 

z• e=--
2R.l. 

( 18) 

( !8') 
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En la expresión anterior el valor de e está expresado en radianes; 
si io expresamos en grados y tomamos en cuenta la igualdad (2) se tendrá: 

12 180 12 

El = - = --,,-----,---
2R,l. · ,. 2(!145.!!2) 1• c. . 

180 
,. 

G,l 2 

e=--
401. 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Por otra parte : 
d:r = di cose 

dy = dl sen e 
desarrollando en serie sen e y cose, y substituyendo: 

dx = dl (1 - e2 + e• - ee + ... ) 
2! 4! 6! 

( 
8 3 8 G e7 ) 

dy = dl e-- + -- - + .. 
3! 5! 7! . 

Teniendo en cuento. que: 

¡z ¡2 
e=--=- e integrando· 

2K2 e · 

expresando los resultados anteriores en función de e : 

· ( 8 2 e• e6 

X = / [ - + - ---- + 
5x2! 9x4! . 13x6! ... ) 

Y = 1 (~- - eJ + es - -- _e_7_ + ... ) 
3 7x3! llx~>l 15xi! 

306 

( 18") 

. . (19) 



... 
:J 

En las expresiones anteriores e está en radianes; si lo expresamos en 
grados, entonces queda: 

:r = _z_ [100-0.304617e 2 (10)-2+ 0.42959184 (10)-7
- 0.301987 9 8 (10)-12

] 
100 

l . 
y= - [0.581776 e- 0.126585 e 3 (10)-4 + 0.122691 e 5 (10)-9 

10o -0.652559 e 7 (10) -u] (19') 

De la figura (7.3) puede deducirse también que: 

C = V x2 + y 2 ='y ese 4>' = :r sec q,' ........... . 
T¡ =X- y cote ............................ . 

También: 

(20) 
(21) 
(22) 

1/i' = ang tan .JL . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (23) 
X 

En la práctica se ha llegado a que: 

ti>'= -~-Z 
3 

.... " . (23') 

En donde 4>' y e están expresados en grados y Z es una corrección dada 
por la expresión: 

(24) 

¡, 

En donde está expresada en grados y Z en segundos. 
Para valores d~ e menores de 16° el valor de Z es tan pequeño que 

suele despreciarse. · 
Para fines de trazo es útil poder calcular rápidamente ~1 ángulo que 

forma una cuerda cualquiera de la clotoide respecto a una tangente en 
un punto cualquiera P, tanto para cuerdas apoyadas en ese punto y otro 
punto atrás tf>'AT como para cuerdas apoyadas en ese punto y otro adelante 
ti>' A o (ver Figura 7.3). 

Para el cálculo de <I>'Ao y <f>'.u se considera la siguiente propiedad de 
la clotoide: 

La clotoide diverge de un arco de circulo tangente a ella, en la misma 
proporción que lo hace con respecto a tina recta tangente a ella en el 
origen, puesto que la recta y el círculo tienen curvatura constante y la 
clotoide varía su curvatura desrle cero en la tangente al origen, hasta 
l/R en el punto en donde es tangente al circulo. Según esta propi2dad, 
si 5' y 5 son los puntos medios del circulo y la clotoide, respectivamente, 

la distancia normal a la tangente 5·5" es igual a la distancia normal a la 

clotoide 5·5'; asimismo, para el arco de longitud z. del circulo y la clotoi­
de, la distancia normal a la tangente en el TE entre tangente y clotoide es 
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Be 
8p 
el> 'e 
cp• 
cf>'Ar 

cf>'Ao 
1 
e 
Rp 
X,Y 
TI 
T:! 

·. 
'/ ' ' 1 

·. V 

·····.~---
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Punto cualquiera sobre uno espiral 
Punto en donde ise inicio lo esporo! 
Punto en donde termino lo espiral 
Oeflexión total de lo espiral 
Oeflexión de lo espiral en un punto P 
Angula de lo cuerdo largo de lo espiral 

Angula de lo cuerdo o un punlo P 

,· .· 

Angula respecto o lo tangente en P, de una cuerda onlerior que 
subtiende un orco de esporo! JP ,de longilud iJP 

Angula respecto o lo tangente en P, de uno cuerdo posterior que 
subtiende un orco de espiral JP, de longitud J JP 
Longitud de lo espiral del origen al punlo P 
Cuerdo de lo espiral desde el origen al punJo P 
Radio de curvatura de lo espiral en el punto P 
Coordenados del punto P 
Tangente largo al punto P 
Tangente corto al punto P 

FIGURA 7 .3. ELEMENTOS DE U. ESPIRAl. O CLOTOIDE 
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nula e igual a la distancia normal a la clotoide entre ésta y el circulo, 
en ET. De la Figura 7.3 puede verse también que para un arco de longitud . 
l¡.: 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (25} 
En donde: 

~ es el ángulo de la cuerda que subtiende un arco de circulo de radio 
Rp y longitud ~.; puede calcularse con la expresión (9). · 

Análogamente: 

~~IJ = ~ + q,' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . (25') 

Si dividimos una espiral en N partes iguales, y se numeran los puntos 
en forma creciente: O, 1, 2, 3, o • o • o • J, ... o •• P, o • o o o o N, se tendrá: 

1i• = /J-P / ~ 
N 

En donde: lJp es la longitud del arco de espiral desde el punto considerado 
P a un punto cualquiera, J y P Jos números de orden de los puntos J y P 
y Z./N la longitud de un arco de los N de la espiral 

También, . por definición de la clotoide: 

l 
. 4 p 

R. • =R. l. r¡n~ lleva a a.z. = a.z •. . a.=- a.=- a. z. N 

en donde G. es el grado de curvatura en el punto N y G0 el grado de curva­
tura en el punto P. 

Por otra parte, de la expresión 

= 

p 1 1 l. --a J-P -N e r N 

40 

y teniendo en cuenta que: 

= 

(9): 

a. 1. 
40 

a.z; 
A--­

• - 401 
.................................. (18") 

• 

P/J-P/ 
<1> = N2 f-1. 
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Por otra parte de la expresión (23'): 

, e 
"' = --z 3 

de la expresión (18) despejando 

(
J-P) 

<~>' = ~(~ Y-z = ~[ N z.]2-z 
3 z. 1 3 . l. 

substituyendo los valores de q, y q,' en las expresiones (25) y (25') se tiene: 

• [ 21 e. <I>Ao = 3P (J-P) + (J-P) ¡ aN2 -z 

• [· 2) e. </>u = 3P (P- J) -- (J- P) 
3

N 2 + Z .. ......... (26) 

En donde: 

</>~o, <I>~T = Argulo en grados entre la tangente en el punto P y una cuerda cual­
quiera PJ, adelante o atrás. 

P, J = Número de orden del punto P en donde se está. midiendo </>~o o 
<I>~T, y número de orden del otro extremo de la cuerda J. 

N = Número de arcos o cuerdas en que se ha dividido la espiral. 
Z = Corrección que depende del ángulo de deflexión· e de la espiral en 

el punto P. Puede despreciarse para e < 16°. En caso contrario 
se calcula con la expresión (24). 

B) Curva circular simple con espirales de transición. Las curvas circu­
lares con espirales de transición constan de una espiral de entrada, una 
curva circular simple y una espiral de salida. Cuando las espirales de err:ra­
da y salida tienen la misma longitud, la curva es simétrica, en caso con­
trario es asimétrica. En la Figura 7.4, se muestran los elementos de una 
curva simétrica, los que se calculan como sigue: 

l. Grado de curvatura de la curva circular. Es el ángulo que subtiende 
un arco de 20m en la curva circular. 

1 14.i.92 c.=----
R. 

(1) 

En donde Re es el radio de la curva circular. 
2. Longitud de la espiral. Es la longitud medida sobre la curva entre 

el TE y el EC, o del CE al ET. Su valor mínimo se determina en el apar­
tado C) de este inciso. 
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PST1 

t - PSC 

~ 
CE 

e 

" / " __ t;_ / v- "')-/ 
" Punto de mtersección de las tangentes 

/ 
/ 

/ 
/ 

PI 
TE 
EC 

CE 
ET 
PSC 
PSE 

Punto donde term•na lo tangente y emp¡ezo lo esp1ral 

Punto donde term•no lo esp~rol y emp•ezo la curvo circular 

Punto donde termtno la curvo circular '1 empteza la espiral 
Punto donde termino lo esp•ral y emp¡eza lo tangente 
Punto sobre la curvo c•rcular 
Punto sobre lo esp,ral 

PST8 Punto sobre la su btongente 

~ Angula de defle~~:rón de las tangentes 

Ó.c Angulo cefltrol de la curvo circular 

Be DeftexiÓn de lo esp•ro/ 
q,C Angula de lo cuerdo largo de la esp~rol 

ST8 Subtongente 

Xc,Yc Coordenados del ECo del CE 
k, p Coordenados del PC o del PT ( Desplozomoonto) 
TL Tangente largo 

TC Tangente corto 
CL 1 Cuerdo larga de lo esptrol 
E e Externo 
Re Redro de Jo curvo c~rcular 

le Longitud de lo esp1rol de entrada o solidO 
le Longllud de lo curvo c~rculor 

/ 

/ 
/ 

/ 

FIGURA 7.4. HfMENTOS DE LA CURVA CIRCULAR CON ESPIRALES 
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3. Parámetro de la espiral Es la magnitud que define las dimensiones 
de la espiral. . . . . .. . 

}(-~ . . ....... .. . . . . . . . . . . . . . . . (17) 

40 Deflexión de la curva. Es el ángulo comprendido entre las nonnales 
a las tangentes en TE y ETO SU valor es igual a la deflexión de las tan­
gentes y se representa con !:::. o 

5. Deflexión a un punto cualquiera de la espiral Es el ángulo com­
prendido entre la tangente en TE o ET y la tangente en un punto cual­
quiera PBE. 

Sil ~ l, ; 

¡3 
e- 2K3 

e = e.; y por tanto: 2K3 = z.• 
e. 

y substituyendo en (18): 

(18) 

• • • • • • • • • • • • • • o •••••• o • (27) 

6. Deflexión de la espiral. Es el ángulo comprendido ·entre las tangen­
tes a la espiral en sus puntos extremos. 

Nuevamente, si l = l, ; e -= e, ; y de la expresión (18') 

e l! .- 2R.l, 
- ~ .. ooo .. o .. o ...... o ...... (28) 

2R. · 

Con la expresión anterior se obtiene e. en radianes; si la expresamos 
1145.92 

en grados y tomamos en cuenta que: R.= se tendr.i: 

G.l. e=-• 40 

G. 

,... 
I.To 

180 

. (29) 

7. Longitl.!d total de la curva. Es la suma de las longitudes de las dos 
espirales de transición y de la longitud de curva circular. Para curvas 
simét,ricas, se tiene: 

L = 21, + 1. 

teniendo en cuenta las expresiones (3) y (29): 

L = 2 ( 4oe. ) + 20~ = 8oe. + 20~. 
G. G. G. 
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' 
-'-

pero: 
A, • A-29, 

809, + 20A- 409, L • ....;..;..;.:......;._~--.:. 
G, 

409 -~•:...,+;._20_A_ L•- a. ................... ' .. 

y teniendo en cuenta la expresión (29) : 

L•l + 20A 
• G 

(30) 

(31) 

Lo cual indica que al insertar una curva espiral, se incrementa la lon­
gitud total de la curva en 1, 

8. Coordenadas del EC de la curva. 
De las ecuaciones (19): 

x - l (1- e:) • • 10 

y. - l, ( ~· + ~ ) ' .. " .. " " " " ... " " " (32) 

En donde e, está en radianes. SI expresamos a e, en grados, de la 
expresión (19'), se tendrá: 

l, 1\ x.-
100 

(Ioo-o.oooooo,, 

~ a Y, • 
100 

(0.5829-0.0000126e:> ......... ' ' ' ' (32') 

9. Coordenadas del PC de la curva circular. De la Figura 7.4: 

p • Y,- R, sen ver e, 
i: - X,- R. sen e, ........................... _ (33) .. _ 

10. Subtangente. Es la distancia entre el PI y el TE o ET de la curva, 
medida sobre la prolongación de la tangente, y se denomina 8T,. De la 
Figura 7.4. 

A 
ST, • k + (R. + p) tan T . .. . . .. .. .. .. .. .. .. (34) 
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11. Externa. Es la distancia entre el PI y la curva y se denomina K. 
De la Figura 7.4: · 

;l 
E. = p + (R.+ p) scc 2- (R, + p) 

;l . 
E.= (R.+ p) ser 2-R • ........... 

12. CU!~rda larga. Es la recta que une el TE y EC o el ET y el CE y se 
le llama CL •. De la ecuación (20). 

CL. = v X~+ y~ 
13. Angula de la cuerda larga. Es el ángulo comprendido entre la tan­

gente en TE y la cuerda larga y se simboliza como q,;. De las ecuaciones 
(23 y 24). 

q,; = {· - z . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (3i) 

En donde: 

z = 3 . 1 x 10·3 e! + 2. 3 x w-s o! 

14. Tangente larga. Es el tramo de subtangEnte comprendido entre el 
TE o ET y la intersección con la tangente a EC o CE; se le llama TL. 
De (21). 

1'L = X,- 1'. c·ot e. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (38) 

15. Tangente corta. Es el tramo de la tangente a CE o EC compren­
dida entre uno 'de estos puntos y la intersección con la subtangente corres­
pondiente; se representa como TC. De la ecuación (22) 

TC = Y, ese a. 

En la tabla 7-C pueden obtenerse los elementos de una espiral de 100m 
de longitud. Para una, curva de longitud z., los valores tabulados deben 
multiplicarse por el factor Z./100. 

En la tabla 7-D pueden obtenerse los datos para trazar cualquier espi­
ral, multiplicando los coeficientes por I-'./3N2. Esta tabla está calculada 
con las expresiones (26) sin tomar en cuenta la corrección Z. Esta corree~ 
ción debe tomarse en consideración cuando a.>16° y su cálculo se facilita­
con la tabla 7-E; la corrección es positiva para puntos atrás y negativa 
para puntos adelante del considerado. 

C) Longitud mínima de la espiral de transición. Como se dijo antes, 
lás transiciones tienen por objeto permitll' un cambio continuo en la ace­
leración centrifuga de un vehículo, así como de la sobreelevación y la am­
pliación. Este cambio será función de la longitud de la espiral, siendo más 
repentino conforme esta longitud es más corta. 
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En 1909, W. H. Shortt dedUjo la primera fórmula para calCUlar la 
longitud minima de la espiral para curvas de ferrocarril, basándose en 
que la variación de la aceleración centrifuga debe ser constante cuando se 
recorre la curva a velocidad uniforme. 

Como se vio antes la aceleración centrifuga a. en un punto cualquiera 
de la curva vale: 

Si se llama t al tiempo que necesita el vehiculo para recorrer la espl· 
ral a velocidad uniforme V>· en un punto cualquiera de la curva se tendrfl 
que: Z = Vt> y substituyendo en la exPresión anterior: 

V 2 vt v•t 
a - .., 
• - R. l. R. l. 

Por otra parte, la variación de la aceleración centrifuga debe ser cons­
tante, o sea: 

En donde: 

da. d ( v•t ) e 
-¡j¡" "" dt R. l. "" 

1 v• 
l =-­• e R. 

z. = Longitud mínima de la espiral, en m. 
V = Velocidad del vehiculo, en m/seg. 

R. = Radio dP. la curva circular, en m. 
e = Coeficiente de variación de la aceleración centrifuga, o coeficiente de 

comodidad, en m/seg2/seg. 

Expresando a la velocidad km/h, la expresión anterior resulta: 

v• z. = 0.0214 CR. {40) 

El coeficiente C es un valor empirico que indica el grado de comodi­
dad que se desea proporcionar. Para ferrocarriles, se aceptó un valor de 
0.305 m/seg3, en caminos se pueden emplear coeficientes que varían en­
tre 0.305 y 0.915 m/seg1• En 1938, J. Barnett propuso un valor de 0.61 
m;seg', valor que ha sido empleado amplia.mente. 

En 1949, 1\-1 V. Smirnoff propuso una fórmula semejante a la de Shortt, 
pero corrigiéndola para tener en cuenta la sobreelevación. Tal fórmula es: 

z. = o.o2t4 v ( v2 - 127 s) . . . . . . . . . . . . . . . . (41) 
e ·R. 
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En donde: 
..... -.. ---. -~--- -

z. =Longitud minima de la espiral, en m. 
V= Velocidad del vehiculo, en km/h. 
R. = Radio de la curva, en m. 
B = Sobreelevación en la curva circular, en valor absoluto. 
C = Coeficiente de comodidad, fijada empiricamente entre 0.305 y 

0.610 m/seg'. 

En 1950, J. J. Leemlng y A. N. Black, apoyados en una serie de expe­
riencias realizadas en caminos existentes, encontraron que la comodidad 
de los pasajeros parecla estar relacionada con la aceleración centrífuga 
en la curva circular y no ron la variación de esa aceleración a lo largo 
de la espiral; este hecho provoca dudas razonables sobre la validez de la 
fónnula de Shortt, a sus versiones modificadas. 

Por su parte, la AASHO recomienda otra manera de calcular la 
longitud mínima de la espiral que con base en el aspecto estético del 
camino, consiste en igualar la longitud de la espiral a la longitud necesaria 
para dar la sobreelevación correspondiente a la curva circular. Se establece 
que la espiral debe tener suficiente longitud para pennitir que la pendiente 
longitudinal de la orilla de la calzada con respecto al eje del camino tenga 
un valor máximo P. La AASHO, basada en consideraciones empíricas y 
tomando en cuenta la apariencia de las transiciones, establece que para 
caminos de dos carriles y velocidades entre 48 y 112 km/h, el valor de esa 
pendiente será de 1/150 y 1/250, respectivamente; de lo anterior: 

y: 

1 
p-­

m 

m - 1.5625V + 75 . (42) 

En uonde: 

p = Pendiente longitudinal de la orilla de la calzada con respecto al 
eje del camino, en valor absoluto. 

m = Talud de la orilla de la calzada respecto al eje del camino. Es 
igual al reciproco de la pendiente. 

V= Velocidad de proyecto, en km/h. 

Según lo anterior, la longitud mínima de la espiral para caminos de 
dos carriles será: 

En donde: 

aS .. z.- ---maS 
p 

Z. = Longitud minima de la espiral, en metros. 

(43) 

a = Serniancho de la calzada en tangente para caminos de dos ca-
rriles. · 

B = Sobreelevación de la curva circular, en valor absoluto. 
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Emplrlcamente la AASHO establece que para caminos de més de dos 
carriles, la longitud mfnlma de espiral debe ser como sigue: 

Caminos de tres carriles: 1.2 veces la longitud calculada para dos 
carriles. 

Caminos de cuatro carriles, 
sin dividir: 

l. 5 veces la longitud calculada para dos 
carriles.· 

Caminos de seis carriles, 
sin dividir: 

2. O veces la longitud calculada para dos 
carriles. 

Un criterio desarrollado en México por la Secretaria de Obras Públicas, 
para calcular la longitud minima de espiral, fija un valor constante a la 
velocidad con que el vehlculo asciende o desciende por la espiral de tran­
sición, cuando circula por ella a la velocidad de proyecto. Si el conductor 
mantiene su vehiculo en el centro de su carril, el desnivel que sube o baja 
el vehiculo al circular por la transición es: 

Eri donde: 

d = aS 
2 

d = Desnivel, en metros. 
a = Semi ancho de. carpeta o ancho de carril, en metros. 
S = Sobreelevación, en valor absoluto. 

Si el vehiculo recorre la espiral de longitud z. a la velocidad de pro­
yecto V, empleará un tiempo t de: 

En donde: 

t- l. 
0.277V 

t, está expresado en segundos. 
l, en metros. 

V, en km/h. 

La velocidad en el ascenso o descenso de la transición v., expresada 
en m/seg, será entonces: 

d aS/2 0.138VS v--= =---
• 1 I./0.277V l0 

Esta velocidad debe ser de una magnitud tal, que permita circular al 
conductor de una manera cómoda y segura. Para fijarla se analizan los 
valores de la pendiente longitudinal entre la or1lla de la calzada y el eje 
del camino, recomendados por la AASHO en el criterio anterior. Para una 
velocidad de 48 km/h (13.33 m/seg) la AASHO recomienda una pendiente 
de 1/150; es decir, que el desnivel de la orilla de la calzada respecto al eje 
del camino será en 150m de 1.00 m y, por tanto, el desnivel del eje será 
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de la mitad o sea 0.50 m. Por otra parte, un vehiculo que circule a la velo­
cidad de 48 km/h recorre 150 m en 11.25 segundos, con lo que su velocidad 
de ascenso o descenso en la espiral de transición será: 

V 
0.50 

• = = 0.044 m/>eg 
11.25 

En la misma forma, para velocidad de proyecto de 112 km/h la AASHO 
recomienda una pendiente de 1/250; un vehículo circulando a 112 km/h 
recorrerá 250 m en 8.04 segundos, con lo que su velocidad de ascenso 
o descenso en la espiral de transición será: 

0.50 . v. = -- = 0.062 mj,eg 
8.04 

Lo anterior parece indicar que para bajas velocidades de proyecto la 
AASHO recomienda longitudes de espiral relativamente mayores que las 
requeridas, admitiendo como segura y cómoda una velocidad en tl ascenso 
de 0.062 m/seg para altas velocidades de proyecto; si se acepta el valor de 
0.062 m/seg en la velocidad de ascenso o dEC>scenso como una constante 
para cualquier velocidad de proyecto, se tendrá 

0.138Va.S v. = 0.062 = l 
• 

l = O.I38VaS 
• 0.062 

l.= 2.22VaS 

En la expresión anterior, la longitud de transición es directamente pro­
porcional al s!"miancho de calzada, por lo que conforme sea menor éste 
será menor la longitud de transición; lo cual, aunque no influye en la como­
didad y seguridad del usuario, proporciona una apariencia desagradable. 
En vista de esto último, se recomienda que la expresión que se obtiene 
para una velocidad de proyecto de 112 km/h y un semiancho de calzada 
de 3.65 m, se aplique para cualquier semiancho de calzada, es decir: 

siendo: 

l.= 2.22 X 3.65VS 
l, ~ 8VS ......... . 

1, = Longitud mínima de transición, en m. 
V = Velocidad de proyecto, en kilómetros por hora. 
S = Sobreele\·ación, en valor absoluto. 

. . (44) 

Por razones prácticas, la longitud mínima aceptable de transición debe 
&er tal, que un vehiculo que circule a la velocidrd de proyecto tarde cuando 
menos 2.0 segundos en recorrerla, que a la velocidad en el ascenso Y ancho 
de carril considerados, representa una sobreelevación de 0.070; substitu­
yendo este valor en la expresión (44), se tendrá que la longitud mínima 
absoluta de transición será: 

1, • 0.60V '' •••••• 1 •••••••••••••••••• 
. (45) 
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Las longitudes de transición antes determinadas se refieren a caminos 
de dos carriles. Cuando el camino es de-más de dos ·carriles el criterio 
para obtener la longitud de transición es el mismo; pero considerando el 
desnivel del eje del carril más alejado con respecto al eje del camino, por 
lo que la longitud de transición para caminos de cuatro y seis carriles se 
incrementa en 1.5 y 2.5 veces con respecto a la de dos carriles. 

En la tabla 7-F se muestran comparativamente las longitudes de tran­
sición calculadas con cada uno de los criterios descritos, para caminos de 
dos carriles y sobreelevación de 10 por ciento. Puede observarse que el cri­
terio S.O.P. coincide aproximadamente con el AASHO para los anchos de 
calzada usuales en cada velocidad de proyecto. 

SROJrl"f s.u .. on AASHO 

VELOCI-
DAD DE le • maS 

PROYECTO VI ••• o.oasv(: +127s) - (•0.035~ 
m • l.M25v + 75 

km/h 

• -2.75 • - 3.05 • -3.35 • - 3.85 

30 39 37 34 37 41 « 
40 47 46 38 42 46 60 

50 58 156 42 47 51 56 

60 68 615 46 51 57 62 

"70 77 74 51 56 62 67 

80 86 82 155 61 67 73 

90 94 90 59 66 72 79 

100 102 97 64 71 77 84 

110 109 104 68 75 83 90 

TABLA 7·f. CUADRO COM~ARATIVO D! LONGITUD!$ MINIMAS DE TRANSICION 
S!GUN DIFERENTES CRITERIOS (S = 0.10) 

7.2.4 Curvatura máxima para una deflexión y velocidad dadu 

SOP 

•- avs 

24 

32 

40 

48 

56 

64 

i2 

80 

88 

Para determinados valores de la velocidad de proyecto, grado de cur­
vatura y deflexión, ocurre que la suma de las deflexiones de la espiral 
sobrepasa a la deflexión entre las tangentes traslapándose entonces las 
espirales. Como es inadmisible que se traslapen las espirales de transición, 
habrá un valor de deflexión, abajo del cual no se podrán insertar espirales 
para una curva de grado dado, o inversamente habrá un valor del grado 
arriba del cual no se podrán insertar espirales cuando se tenga una cierta 
deflexión entre tangentes. 

La condición necesaria y suficiente para que las espirales no se tras­
lapen es: 

t.. ;::: o 
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o sea: 

> m. 
!. 2e=-- • 20 

Paraelcasoenque: l,=BVS, y como: S= Bma. G (verCap.lX¡. 
Gmú 

se tiene: 

si llamamos: 

puede escribirse: 

A > BVSG .., 8VSmh G
2 

20 20Gm•• 

BVSm._ 
K-=---===-

20Gmh 

En una gráfica doble logaritmica la expresión anterior queda repre­
sentada por una familia de rectas paralelas, que en la Figura· 7.5 ap<7rece 
como lineas inclinadas, ya que tienen una pendiente de 2. Esta familia de 
rectas no puede prolongarse indefinidamente, puesto que existe un valor 
máximo del grado de curvatura que define otra familia de rectas verti­
cales de ecuación: G -= G máx. La intersección de las dos familias de rec::as 
para las velocidades de proyecto consideradas define la linea B, c¡ue co­
rresponde a una longitud total de curva equivalente a dos espirales de 
transición: 

L = 2l- I6VS 

Por otra parte, existe un limite superior e inferior para la longitud total 
de la curva. El limite inferior está dado por la condición de que existan 
dos espirales de transición de longitud minima: L = 2l. = 1.12V, sin 
curva circular entre ellas, condición que define la linea A. El límite supe­
rior está dado por la longitud máxima de curva, que será aquella que se 
recorra en 20 segundos a la velocidad de proyecto: 

V 
L = 

3 
. 
6 

X 20 = 5 . 56 V 

definiendo la linea e, o bien, se tenga una deflexión de 200°' condición 
que define la linea D. 

Ahora bien, en el anteproyecto y proyecto del alineamiento horízo:1tal 
se tienen como datos la deflexión 6 para cada curva y la velocidad de 
proyecto V. En la gráfica de la Figura 7.5, la intersección del valor de la 
deflexión con la linea V correspondiente dará el grado máximo de cur­
vatura G para que con esa deflexión no se traslapen las espirales. 
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En la zona limitada por las líneas A y B, el gradC? G así obtenido ~a 
una longitud nula de curva circular le y la longitud total de curva se:-a: 
L = 2Z.; pero de emplearse un grado menor habrá curva circular; .en 
cambio, en la porción comprendida entre las lineas By e, la intersec6)::¡ 
de la deflexión !:::. con las líneas verticales correspondientes a cada ve!o­
cidad siempre dará un valor de longitud para la curva circular in~r­
media, siendo la longitud de espiral la máxima especificada. Arriba de la 
linea e o abajo de la linea A, las curvas resultantes caen fuera de las 
especificaciones fijadas para longitud de curva y para que queden dentro 

· de límites aceptables se tendrá que modificar la deflexión o la velocidad de 
proyecto, o bien ambas. 

7.2.5 Distancia de visibilidad en corvas de alineamiento horizontal 

En las curvas del alineamiento horizontal que parcial o totalmente 
queden alojadas en corte o que tengan obstáculos en su parte interio:- que 
limiten la distancia de visibilidad, debe tenerse presente que esa distancia 
sea cuando menos equivalente a la distancia de visibilidad de parada. Si 
las curvas no cumplen con ese requisito deberán tomarse las provide::1c:as 
necesarias para satisfacerlo, ya sea recortando o abatiendo el talud del lado 
interior de la curva, modificando el grado de curvatura o eliminando el 
obstáculo. La gráfica de la Figura 7.6 permite comparar las condiciones 
existentes en el proyecto con las recomendaciones. 
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r·" 11 1 5 b 20 1 5 12 51 JO 25 45 o 4o'J9 9.92 9.14 
11 30 b 2 1 JO 12 55 o 25 50 " 4.0-1 q.qz 9.33 
11 45 b 29 45 12 51 JO 25 55 u 4.99 9.92 9. H 

'" o 6 3U o B o o lb o o lto99 q.qz 9.32 

'" 1 j b 31 15 2 30 26 5 o 4.99 9.9¡ 9.32 
7R 30 b JZ JO 

H 
5 o 26 lO o t..99 9.9 9.3¡ 

'" 45 b 33 45 1 30 26 15 o 4o99 9o'H ¡9.3 
79 o 6 35 o lO o 26 <o o 4.99 9.91 q.H 
79 15 6 36 15 u H 

30 20 25 o 4.99 9.91. 19. ~t. 
79 JO b ·•• 7 )U o lb JO o 4o99 9o9l t"· 30 ]Q 45 b . 1 45 JO 26 J5 o ... 99 9.9¡ 9.29 
80 e b "' e 13 zu o 26 40 o 4.<J9 9.9 q.zc; 
80 15 • 41 15 

ti 
22 JO 26 45 ~ "to 99 9o 91 l9o 28 

~~ 'n Q 42 JO 25 o 26 50 ü 4.99 9.91 ¡q.ze 

"" 4~ 6 43 45 l1 30 lb 55 o 4.99 9. 91 r·27 f>l b 45 u 13 30 u 21 " ~ 4o99 9o 91 9o 27 
•1 1> 6 .. 15 u 32 30 21 5 o "'·"" "·91 

r=ll 81 )lo b 41 )O 35 o l1 lo o ... 99 9.9 
Bl 45 6 •• 45 37 3C l1 15 o 4o99 9o9l 9o lb 
A2 o 6 50 o H 40 o l1 20 o lt.99 9.•H 9.25 
e2 ti 6 51 15 42 30 21 25 o 4.99 9.91 9.25 

"' .O b 52 JO 45 ú l7 30 u ito99 9o9l 9o 2.t.. 
e? 4; ó 53 45 13 " 3ú 21 35 o 4.9<) 9.9(1 1il. 24 

"' " ú 55 o u 50 u 21 40 ~ 4.99 9.9U 9.21 
KJ 1 ; 6 5ó 15 52 JO 21 45 o 4o99 9o 90 l9o 23 
Al JG b 57 )l) 13 55 o 21 5~ o lte99 9.90 ¡o·zz •• 4> ó 58 45 1 3 57 30 21 55 o 4.99 9.90 9. 22 
P.4 o 7 o u 14 u " lB o o 4o99 9o 90 r~~~zz •• 1' 7 1 15 14 l JO 28 5 o 4.99 9.90 9.21 •• 3U 7 2 JO 14 5 ~ 28 l~ o lte99 9.90 9.21 
K4 45 7 3 45 ~~ 1 ~o 28 o lto99 9o9U l9o 20 
K5 o 7 5 o lú o 28 20 o 4.91 9.90 r·21· llr, )S 7 • 15 14 ll 30 lR ~~ o ".<1 9 9.90 9.19 
(,5 ~o 1 1 "' 14 15 o 28 o 4o99 9a90 9o 19 
H5 45 1 • 45 14 17 Jú lB 35 ~ 4.99 9.90 9.18 
~16 o 1 lO o t: 2Q r 2B 40 o ... 99 9.90 r-~·· A ~H .. 1 5 1 H 15 H 30 28 45 o 4o99 -;~90 9o 1 J 
Bh ;o 7 JO o 2R 50 o t,.99 9.90 Q.l7 

" " 7 11 45 14 27 Jú lB 55 ú 4.99 9.90 r-Ió "' e 7 15 o 14 30 o <9 o o lto99 9o89 9o (ó 
"1 15 1 16 15 1• 3l JU 29 5 o 4.99 9.A9 

~=¡~ 57 N 1 u 30 14 35 ú 29 ¡g u 4.99 9.89 

"' 
,, 7 45 14 31 30 29 o 4.99 9o89 9o 4 

u• o 7 20 o l! 40 " .:9 20 o lt.99 9.Bq 19. 4 

•• 15 1 21 15 42 30 29 25 o. 4.99 9.89 19. 3 
&8 30 7 22 30 .1! 45 o 29 30 o 4.99 q. 89 l9a 1] 
B8 45 7 23 ~5 47 30' 29 35 o 4.99 9.89 19.12 
89 o 1 25 '0 . '14 50 o' •z9 40 e 4.99 9.89 ¡q.¡z 
99 15 1 26 !S 14 52 3G' 29 45 o t,.99 9o 89 , •• 1 ~ 
.9 30 1 Z1 3ú 14 " o 29 50 G 4.99 9.8'1 •• 1 
69, 45,, 1 ~Z· "· ¡• 57, JO. 29 55, g .. 1 4.?9 9.8'1 19.11 
e o o ,. o 5o t) .O 30° o 4.99 r;.69 l'Jollt 

! ; 



IA6LA ? C. tllMt:"'J05 Df tA CUkVA Df lRANSICIOH O E. II'Jil M DE LONGITUD 

o p ~ v, X,: Tl TC <P'c 

o• lO Ord.il 5 u .Ctuo (,017 1Jü.20i.l v,o,. f>t, 1 33.EJ u• :. ' ¿o.n .. o 2u l: • C.: S 51.1.0),; 0.1~'· l:•L•,(J(· f)b.t~7 ~3 • .33:! o " .. ú.O u 3u ll. ú 7 :t..t)Ut: o.~ql l:').~.JCj. (JI:..~t-;1 E,,;-4 ( ll UoO ¡, 4U ~.lu ~Uoi•VI• CJ • .J 6 A 1'~.q;r. ~f¡. ~ t- 1 _H.~3 • () 13 2~.0 
(• 50 (J. ¿ '-.(J,uJu (..,(f8~ ¡q, G<j r 
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~h.f.l·1 .D.; 3t. L lb 40.u 

l L u.l s ""=¡.q.¡q t·. ss¿ qq,ljJJ ou. • ( 1 H. 33~ l 7.u úoU 
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7 4L .11 49c. ~ 7L' 4.~ 4'55 qr., ?l1 

1 
bbo 119 )], 3~~ 2 JJ 1 A.b 

7 ~L' 1.14 4'1,9b'1 tt. S':. l ·l1. :u :1 bb. 137. B.3?3 2 36 3A.5 
S " l.lt:. 4'1,0~f0 

1 

4. 64ñ '1 '· ': .. ~ bb.13S 'l3.395 2 39 58.4 
6 ;L 1.19 49(' lJ6() 4o 744 q~,717 bbo 7 38 3Jo398 2 43 1 e. 3 
R ll• l. 21 

1 

'-Q. 'l(•'J 4.í14l e¡•¡. 71<:) 6&.741 3~.401 ~ 46 38.2 
R 31; t.l4 4'1. ~':J3 "'· 9.! 7 QQ, 7 ~ l bu • 144 33. 40 3 49 50.1 
& 4L l.2~ 4~.~~ó2 

1 

'i)t:~4 Q<h771 t;b.) 747 33:~4tt 2 53 1 Be O 
8 ~ú 1 • 2Ft .. ,Q,Ciou ~. 1 j:¡ Qr,, 7~ ~ ()C.. 1 e;IJ 33.~tV9 2 5~ 31.9 
9 e 1.31 ... 9,-:JSS ~ .•. 227 ~CJ.754 b0.75) 1 33.412 2 S? 57.7 
9 i 1 '· ~ ~ 49,957 5o 32 3 qqJJ44 t>bo 156 

1 

3h415 3 3 llo b 
< 2L 1.36 4Q.~~(l 

1 
S.4.:!:V 

1 
•H:,7J5 ob.7bv 33.4le 3 b 37. 'i 

q ~ú l. ; ct 49.954 ~.51 b .q. 7t.5 b6, Hd 33.421 3 9 5?. J 
>; 4L t .... t,.1.'lS3 'l.':Jli' 

1 
qt;,TJt- CO? Jl,t: 3 3o 4 2:4 ] 13 17,2 

'1 •. ij 1 l .. 4.:. • 1 • .,.·.¡ l ~.Jf..,U ;) o': • 7 •l( 

1 
b., ... l(; 1 ,.~.··:' 

1 
~ 1 '· 1 7. l 

lú' 1.4 S i ~oq,.,._q '• • 2l r •J9. e ·c.. (.•' • 7 ., J .. i3.4.J!.. 
. , 

1 ". :·l•. J' e i 1 1 > -



8 p 

1 c,• le· J. t, ~ 

l~ 
lo 5L 

311 l.SJ 
~o t·55 .50 o 57 

tl 
o ,6& 

lo 1.62 
20 1:,65 
JO 1 • t- 7 
40 1.69 u 50 t·12 o • 74 
10 ¡· 77 H 20 o 79 
30 .81 

12 40 1.84 
g 50 t' 86 ¡¡ .89 
13 lU ,91 

B ¡u lo 9~ 
3U ¡.96 

u 4ú ,98 
Su loO 1 

u ¿.oJ 
lo 2.06 

14 <o 2·,. l R 
H lú 2.lu 
14 40 Z.ll 

1! 

50 z~ 15 
o 2.18 

lO 2.20 
2l 2o 2 2 
311 2.2 5 
~lj 1..21 
50 .Zo 30 

lb o 2. 31:: 
16 lú 2.34 
16 20 lo~ 1 
lb 31i 2. ]q 
16 loO 2.42 
16 50 2o lt4 

H G 1..46 
1¡, z.~~ 

17 Zt. 2o51 

H 3fJ l.H 
•o z.sb 

17 51J 2.58 

·~ 
u 2.61 

lO lebl 

u a 2.66 
30 2.68 

u 4ú 2.70 
50 ¿..11 

[¡ 2o75 
JO 2.78 

g 2u :.&ll 
)ú 2. fiZ 

1" ·~ .2.85 

H· 5L: z.e1 
¡,' 2.90 

TAllA 7<. ElEMENJOS DE lA CURVA DE lltAHSI~ION DE !OC M DE IOHOITUD . 

k Y e 

49.9 .. 8 5 • ._._' 
49.91t6 s.qqA 
49.941t 6.094 
49.942 6.19L 
49o94U 6.287 
-49.9 )9 b.JeJ 
49. 9l1 6.479 
49o9J5 6.575 
49.9~3 6.671 
49.<i11 6.767 
49o 929 b.(,bJ 
49.927 6.959 
49.925 7 .L5b 
49o 9l. j 7o 152 
49.921 7.24ó 
49.?19 7 .34l 
49o 9~6 7o439 
49.9 4 7.535 
lt9.9 2 7.6H 
49.,91u 1o 121 "q. 9t.JI:I 1 .a.t 1 
49.9ll5 7.919 
49o 9l)j 8o 1,;(4 
~9.9Jl d.lllJ 
49.818 8.2l6 
49o 896 So 3L2 
49.393 8.397 
l.r9.R91 R.493 
l.r9o !:18.:1 IJo 58R 
4 'l. Bfl6 e.t.dc. 
4<1.138J a. 78ll 
"'t9o.:Bl Ao 675 
49.~7A 8,971 
49. 37b 9.066 
4(.¡1o a 7 j 9ol61 
¡,Q.R7'- Q,257 
lt9.1Jb8 c;.)52 
49o 865 9o447 
49.862 9,543 
4q.as9 9.618 
49o856 'lo 733 
49.A5lf. 9.828 
<o9.851 9.923 
4~o 8~8 ¡u, u¡& 
~9.8io5 11.1 3 
lt9.81t2 1 o. 2Gii 
~9. 839 JUo ]c..,] 
4q. fl36 0.398 
4c;.8)3 1 u. 493 
4qa8JL 1"'588 
4q.nz1 O.bfll 
•9.a~<o lo.77d 
49.8 u 1C;o81l 
49.817 11..1.967 
~9.~1· t•:o~~ 4~.811 
49.1109 lJ51 49.dQ4 1 • ]46 
lt9.801 1 ... 4v 
~9.798 .535 

~e 

~'!.bii 

~~=~~§· 
99.65 ... 
~Q.64 3 
q<;..b~Z 
1~.621 
QQ.bi,Q 
99.59~ 
9~.5'it 
9'0.514 
-19.5'»2 
.)9. 55t 
99.53fi 
?~.525 
~e;. 51;. 
99.lt9S' 
99.lt8o 
99.413 
99, 46l. 
9'1.4~ó 
99.433 
99,419 
qq.,. .... ~ 
9 9. )Ql 
qq, 376 
~9. 3~J 
9'-i.l«t7 
qq, ll2 
99. 31 7 
99.)~;. 
~9,¡8b 
~9. 21 i 
Qq.255 
qq,zv; 
99. 22 3 
99. 2J 7 
?9J 19"' 
99. 74 
19.157 
99:~14\. 
9'~-FJ 
99. \.b 
99, !i69 
99.C.."l 
99.053 
99.,~36 
99.tilR 
98.99~ 
98>981 
c;e.96Z 
98.944 
"9th9Z5 
1')8.90t 
98.887 
9BJO 867 
98. 81o8 
q•.eZ8 
qe, et. 6 
96o7Se 

-:: 
.i'b:l;}.··· 

TL TC 

0~.777 lJo434 
b':t.7R1 1 33.437 
bb.184 11.44( 
o6.78fi J:;r;¡444 
6~.7Q2 ):;.44 7 
66. 7~6 JJ.'-51 
b?.eu. ~3.454 
()b.~{lt 3! .... ~ p 
66.&{~ 3~.4 ~.(: 
66 oell 3::-. 4tJ5 
bo.Alb 3:!.4f-Q 
bt>.BZ1 3 3. 4 7! 
hb.t:tl'i ~:; • .. 11 
nb.IJ¿q P·'"l 66.!i]lt .:. 4f'S 
bCh" )f' ., ).41l9 
6">.~43 :J3.1t0] 
b '. 84 7 33.401! 
6t..B52 3 ;. 5l 2 
bb.~'S1 )!.5t6 
66.86.2 3~.511 
bb.8b1 H.515 
6b • lj 7( 33. 51Q 
t.t..816 ]). 524 

. bt-.a,;.t 33.1j2q 
eoó.clbT 33.533 
bt..a«;z 33.51~ 
bó.Rc;7 .13.5'3 
6bo<1L·2 33.54R 

·t.b.9(.8 JJ.~c;z 
66.S 13 33.~:-7 
66o9 19 33.St¿ 
t.6.924 J). 567 
66.9 )ú 3~.57Z 
o6o935 33.~7~ 
b6.94l )'1.'5tH 
o6.947 33."c0 
66oc;5) 33o ~~9.' 
66.959 3~.c;r.q 

6b.965 33.bl .. 
~¡,.n~ 31o~a· ... 
6b.~7 J3.~1'i 
66.9&3 1 ~. 621 
o6.,.9fJ'9 3.h621 
6b.C?95 33.1•32 
6 7 ,0[ Z J;.b?-8 
b7ol..l.8 J'h b44 
67.Cl5 H.h5(• 
&7.1l7.1 ]J.65t.. 
,7d.:Zd 3?:,664. 
fl l .L 14 33.b6ti 
,,·1.041 33.b74 
67o;.48 33.66[ 
&7.'-r;s 3).686 
67.0•2 3l.bQ) 
67~l'69 3h649 
67.l)'l6 )).7\1~ 
&7.081 33. HZ 
b 7 .. ;i!Y•) J~, f.lR 
67.091 .33. "5 

e 

.Pé 

3" 23' J f.o H10 

3 26 3b.b 
3 lO 1)6. 4 
J J3 J6o 2 
3 36 lt-.1 
3 39 55.9 
] 43 l5o 1 
:. ~6 3~.-; 
3 40 ss. 3 
l ~.\ 15ol 
J 5t Jc..CJ 
3 5~ 54.() 

• 3 l4o.:, 
4 t ~4.2 
4 'l 53.9 
• ll llo 1 

• 16 ~l. 4 
4 ¡q ~l. 2 • 2' 12· 9 • 2b 32.7 
~ 2~ 52.4 

• 33 1L.l 
4 Jlo 31. l 
4 39 51.~ • 43 u. 2 
4 " 3'·· q • ~q ~l•. S 

' ~3 1l. 2 
4 5h zq.Q 
• so 49.~ 
5 j q.1 
; 6 ¿n.Jt 
5 9 1t R.4 
~ B bol 
S ~~ 2'·1 
5 19 47.3 
5 Zl h.q 
5 Zh 26.5 
~ l? ott-.1 

1 5 H 5.6 

1 5 Jb zs.z 
5 3~ «.lt.ñ 
5 4J 4.3 
~ 46 ¿3.a 
5 ·~ 4J.4 
5 51 Z.9 
5 56 22.~ 
5 59 ·t·q 6 3 .4 

" " zu.q , q 4L.J .. 12 ~Ll.li 
b 16 1 qo 2 
b 10 :- "· 1 
"· 2Z sa.J 
' 26 ! 7c (J 

" ~9 ]1. ·) 
'2 ~t-.4 

o .lo 15olot 
1 ,: J~· .: •• i. .• 1 



8 p 

¿o• 1 G' z.qz 
20 (0 ¿.94 
2C :o l.o9 7 
2ú 40 z. 99 
?O 50 :;.oz 
21 o 3 ... 04 
21 10 J.Gt 
21 20 3.09 
21 30 3:. 11 
21 40 3.14 
21 50 3.t6 
Z2 u )o lB 
¿z ltJ 3. 21 
22 20 3.23 
Z2 ~ l• 3::~ 25 
;; 40 3. 213 
¿¿ 50 j.30 
¿} o J::~ 3 3 
23 10 .;.)'i 
23 ;o 3.l7 
23 ~(} :-.... 't () 

2o 4(¡ ) • '- .? 
22 ~J ).4'.> 
24 •J 1 ~ J 4 1 
,"4 !U 3. 4 <1 

·'' 20 j. 'j2 
l4 :; •) 3: 5-t 
24 4V ;.56 
<• 5u 3.~9 
• e 

' - <) ),, 61 
7~ lO 3. "'' ¿':j LtJ ~.(.b 

" :o 3 ..o t- A 
25 4'1 ). 71 
<> ~ ") 3.73 
26 e )_, 75 
2o 10 :;.7:1 
2o ?u 3.AO 
21· 3(1 Jo R 2 
21· 4() 3. f15 
i=t. 'V J. ll 1 
27 o 3.90 
27 lu 3.92 
(7 20 ).rtt. 
27 , ,, :-,, <: 7 
21 •O 3. e; C} 

27 ~o 4. (: J 
; H ú 4 .. tl't 
2H lO 4.(Jh 
20 20 4 .(19 
2H 1r, 4. 11 
2n 40 4. J 3 
26 5~ 4. J b 
79 ,, 4. 18 
;q lo 4.2u 
¿-, <u -4.2_; 
l'! J:· 4. 2 ~ 
:'lJ •u 4. 2 , 
.!.'• •.e .. ¡:_, 

1 'l. . . 4. \ • 

TABLA 7-C. fLEMENTOS DE LA CURVA DE TRANSICION DE 100 M DE LONGITUD 

k y< X e TL re 

49.794 u. 629 98.768 t>7.¡os 33.732 
49.791 11.723 96.746 b 7. 12 33o738 
49.767 li.RIR 9H. 7 27 67.119 33.745 
49. 784 11.912 9&.707 6 7.1 27 33. 7 52 
49.760 l2.0Có 98.686 6 7.134 33.759 
l., 9. 7 77 12.101 98.665 67.142 33.766 
49.773 12.!95 98.644 67.150 33.773 
49.77u 12.28<; 96.62 3 67.¡s7 3 3. 7 80 
49o 766 12.383 96.601 67. 65 33.7H7 
49.763 12.477 98.579 67.173 ]].194 
4"1.759 12.571 96.558 67.181 33.8Cl 
49,, 75') 1 z. 665 9~.53b 67.189 33.8(•Q 
49.75¿ !l. 759 9tJ.Sl4 67.197 33.el6 
49. 74tJ 12.853 98.491 67.2C5 33. H23 
4 9u 744 12o946 98.469 67.213 33. A 31 
49.740 13.040 9R.446 67.222 33.~36 
"9.7)6 l 3.1 ]4 9b.424 t-7.230 33.t;46 
49o73J 1 3o 22 8 98.4(11 6 7. 238 ~3.853 
49.729 l3.3Zl 9e.:n7 t>7.¿47 33.861 
41i.725 !3.41~ 98.354 t:.7.255 33.869 
4?u 7 21 1 Jo 50tl 9d.331 t>7.2t4 33.877 
49.7l7 1J.M.12 96. 30 7 67.272 33.f;H5 
4~.71J tJ.69S 98.2~4 67.281 )J.t<C) 
49o70'-J 1 ~'),. 89 QB. 260 t:.7.29U 33. •.( 1 
~9.7{)') 1j .. tJH2 98.23[; 67.299 3?.<;-C9 
4'1.701 1 J.975 98.2li 67.308 33. q 7 
4'1ol>91 14,068 98.187 67.317 33.925 
49.•,qj 14.11)2 9A.lo<:-2 67.326 33.933 
49.bd9 t 4.2>5 9H,IJe 67.335 3).Q4l. 
4 '1.,1, 84 l4.J )4 8 -1 a, 113 67.344 33.1')5(, 
t,9.1}8tJ 1•· 441 <;A. OAR b7.353 33.958 
4'1.676 14.534 QB.Ob3 67.~61 33. 0 67 
-'t9<J672 1 4<> 62 7 98.03 1 67o372 33.975 
4'-}.667 14. u o 9U.Ol2 67.361 33.9A4 
-49.663 I4.Hl2 97.9db 67.391 33. ,qz 
49'l6'i9 1 4o 905 97, 9rt0 b 7. 400 34.C.Ll 
4Q.6'l4 l4.99B 97.934 67.410 34.Vlú 
49.650 15.091 97.908 67.420 34.019 
4'1 ... t.46 15o 18 3 97, R82 67.429 34.028 
4?.641 15.276 97.856 67.439 34.037 
4').637 l 5. J óS 97.629 67.4 49 34.ú46 
49o632 J 5o 461 97J802 6 7. 4 59 34. o 55 
4Q.b2-1 15.553 97.775 67.469 34.064 
49.6l) 1 5. 645 97.74fl. 6 7. 4 79 34.C73 
4~oolH 1 So 73H 97.721 67.489 34• cez 
4Q.614 1 5. 8 30 ?7.(1')3 67.~00 34.(.'Q2 
49.60·} 1S.922 97.666 o7.Sl0 34.101 
4"1,_. r,Q'l 1 6o úl4 97a6":\8 o7.520 34elJl 
c.~.6úlJ 16.106 97.610 67.531 34 .¡ 2ú 
49.:5-15 16.198 97. 58 2 67.541 34.130 
4<J<>S90 1 6o 29ú 97, S 54 67.552 34el39 
4 q• 5Ab lb.)A¿ 97.526 67.%3 34 .¡ 4 9 
4".561 16.474 97. 4'17 67.573 34.i59 
49~· 576 1 6o 5 65 qJ."69 67.584 34.169 
-4').')1) 16.657 97.44ú 67.',1'}5 34.17R 
4"1.5t>f> l6.7'-t9 97.411 67.6()6 34.1 ~H 
49.~61 1 bo 8"t0 97.382 6 7, b 1 7 )4. 1 <;f1 

"49.55b 1 b. Q JL Q7.)S.? ·bT.t:..¿r 34. 2l. Q 
~q.<;'_¡¿ J '.o.? \ G-1.37~ b r. b 1q .34 • .C:l9 
4'). ~Col l1o114 '} 7. 2 ·} .. e 1. t; •,o 34.22° 

• 

<#>i: 

b. 42' 
b 46 
6 49 
b 52 
b 56 
b 50 
1 2 
7 b 
7 Q 

7 12 
7 lb 
1 19 
7 Z2 
7 2b 
7 70 
7 32 
7 36 
7 30 
7 42 
7 46 
7 40 
7 52 
7 55 
7 '" " 2 
b 5 
8 o 
a 12 

" 1 5 

" 19 

" zz 
8 25 

" lO 
R 32 
8 35 
8 39 
8 42 

" 45 
8 49 
8 5C: 
8 55 
8 58 
9 2 
9 5 
9 8 
9 12 
9 1 5 
Q IH 
4 22 

" 25 
9 2& 
') 32 

" 35 
9 30 
q ,, 2 
q 45 
Q '" 4 51 
G ,., ., . ") ,, ' 

54.5" 
13· 9 
33.3 
~Z.b 
lh9 
31.3 
50.5 

9o 6 
29.1 
48.4 

1o1 
26.9 
46.1 
'· 4 24. b 

43. $) 
3.0 

22.2 
4lo4 

Oo5 
19.6 
JR.a 
r:.,7.9 
17. J 
~6.1 
55.2 
J 4. 3 
):;.) 
57.4 
11.4 
30.4 
49.4 

9o4 
2 7. '• 
46.4 

5.3 
24.2 
43. i 

2. 
2L.(J 
~9.9 
~1). 1 
1 7. 6 
36.4 
55.J 
14.0 
32.9 
51.6 
J 0.4 
t-9.1 
4 7 .q 

'·' <5.3 
44• G 

2. ,, 
: 1 • ~ 
c.c..r; 
~ 1! .... 
1 7. l .. 

( 
\ 



TAllA 7.C. -OS DI! lA CUIIYA DI! JIANSICIOH DI! 100 M DI! L0H01T11D 

8 p • Y e x. TL TC +e 
~g- lo' 4.34 49.542 rM 'J·i63 6Jo66l 3-4.239 

tr ~· 51t.4" 
30 38 '·J7 49.536 7o297 9 • 34 6 o67 34.249 u.o ... 9 49.531 7o388 97.203 67.6ao~t r·260 a 3le5 30 40. 4.41 49.526 

J·'J'l 97.r3 6Jon6 4.270 u so. o 30 58 4.44 49.521 .s o 97. 43 6 o707 4.2a} a.6 

~ 
4.46 49.516 7o6t1 97. 12 67.7}9 34.29 

11 
27oA u 4o49 49.5 1 7.7 2 97. 8' 67.7 o 34.3Y2 45. 

4.51 49.506 7o843 97.8s 67.742 34o3 3 25 loo O 
4.5 49o500 7o93o!t 97. 2 67.754 34o 324 28 22o5 40 4.56 49o495 8o~~5 96.989 6Jo766 3olto334 31 40.9 

50 4.58 49o490 e. 6 96.957 6 o77a J4o345 34 59.3 o 4.60 49.4'5 a. 116 96.926 67.790 olto356 u Ja 1To7 u }8 4.6~ 49o4 9 ao297 96.:94 6J.e}2 34o367 o 41 36.1 
4.6 49.474 8o387 96. 62 6 .a 4 Jo!to379 o o!t4 54.5 

32 ~8 4.67 49.469 8.478 96.830 67.a 6 .... 39y u ltB l~o 8 
j2 4.70 lt9olt63 8.568 96.,98 6Jo839 34.40 8 51 3 ol 
Ji 8 4.72 49.458 8o658 96. 66 6 o851 34.412 54 49.5 4.74 49.45~ 8.749 96.734 67.86 34.424 o 58 7o8 
33 j§ 4o77 .49o44 8o839 96.701 67o876 34olo35 1 1 26.0 33 4.71 49·"1 8o929 96.668 67.889 34o41t7 4 

""· 3 33 .... 8 o!t9oo!t3 9o0t9 96.636 67.901 34.o~t58 8 2o6 n 40 4.84 49o430 
9.19 96.603 U:U~ Jo!to4TO u 2o.e 

50 4o86 49o424 9. 99 96.569 4o48} 39.0 34 o ~o.ee 49.419 9. 88 96.~36 67o9o!t~ 3o!tolt9 i7o2 34 ~g .... 9} 49oo!t 3 9o378 96. 03 6fo95 1 .... 5(15 5.~ 34 ... 9 49oo!t08 9.468 96.469 6 o966 4o517 n 3l· 3o!t 30 · 4o95 o!t9.402 9.557 96.435 6 .979 ... 529 5 .6 
J~ 40 t.98 49o396 9o6o!t7 96o40~ 67.r2 ,4.541 31 9o8 sg s:8~ 49.390 9o 7" 96.36 68. i~ 4.553 u 27.9 
35 49.385 9o8 6 96.333 68. 4.565 46.0 n 18 So05 · 49o379 9o9 5 96o298 68.0 2 34.5~7 41 4.0 

s.o~ 49.37i 2o.ooo~o 96.264 68.046 J4o5 o t~ 23.0 35 30 
5.~ 

49o36 20o09o!t 96.229 68.059 4o6C:.~ lo ·t 35 
'8 5o 2 49o36~ 28ol83 96·r4 

68.073 3olto61 so 58. 
35 'o ~· .. 49.35 2 o 1f 96. 59 68. 86 Jo!to62l 54 J6o0 36 • 6 49o3o!t9 211. 6 96. 24 68. 00 4o61t 53 4.0 
36 ~o So 9 49o343 ~U.o!t50 96. 89 68. ,,. 

3o!to65~ 52.0 
36 

38 
s. } 49.33¡ Oo538 96.054 68. .8 34.66 2 .. 9.9 

36 s.z 49.33 20o6r 96o018 68. oU 34.678 2 7 27.8 
36 40 5o26 

o!t9.3l 20o7 6 95.982 68o 56 3olto691 2 u 45.7 
36 50 s.2e lo9o 3 9 io.e s 95.946 68. 70 J4o7CJ4 2 3.6 
l1 o 5.30 lo9o3 3 Oo89~ 95o91(1 68. 84 4.7r i 

21.1t 
37 18 5o33 lo9o3 7 21io 98 95.874 68o 99 34o7 O 3'1.2 

n 5.35 49.301 

T"" 
95.838 68. 11 li"7 3 1 23 57.1 

30 5.37 lo9o295 2 .158 95o BOl . 68.1 ... 75¡ p J"·9 37 loO 5o39 lo9o2a8 i o i"6 9io 765 68o f o76 3~ 2.6 
37 58 s.~o2 49.282 • 35 9 o72f 68. o78 2 so ... 
3a 5 ..... lo9o276 2 o423 9 .69 68.e 34.796 1 37 e.¡ 
3a ~g 5o46 49o270 ~ • 5~1 95·6r 68o 86 34·8r loO 25. 
3a 5olo9 49.263 .s 9 95o6 7 68o DI 34.8 J 43 43.5 
38 30 5.51 lo9o257 21o6a6 95.5 9 68.316 34.8 2 47 1.2 
36 .r,Q 5o 53 49o25l if• 774 95o 542 68o 331 J4o85U 2 ~~ 18.8 

~S sg 5.56 49o21t4 o862 95o5U4 6ao31o "· 864 2 36.4 
5.5e 49ope 2 o949 95olo66 68.361 34.878 2 56 54.0 

39 }g So6U 49o 31 2~·r 95o428 , 68o376 Jlto892 1 o llo6 
39 ~-63 lo9.2r 2 • 24 95o39U 68.39} 4o9CJ6 3 29•i 
39 30 .65 49o2 8 22o 12 95.352 6ao40 34.920 3 6 46. 
39 40 5.67 49o~ 2 22o ~99 ;~:n~ 6aolo22 Jlto934 n. u. 4•f 
3'1. so, 5.6q lo9o US 22·-"' 68.438 loo948 

n:2" loO o s. 72 ... 9. 99 22.4'; 95.236,;~'' 69.~53 3~o962 

,.: 



TAllA 7.(. ElfMfNTOS Df Lo\ CUIYA Df TIANSICION Df 100 M Df lONGITUD 

(J • • v, x, TL TC .¡,·, 

~tt• 1 ". s. 7't 49.192 22.561 95.197 6S.u,q ::H.977 1r 19' Sbeb" 4U 2ó s. 76 49.185 22.648 95.F8 bB.485 34.9•1 ZJ 14.1 40 3ú s. 79 49.179 22.734 95. 9 b8.50J 35.lL6 IJ 26 31.5 411 4U 5.81 49.172 22.821 95. 8(1 (,8o5l 35• CJZO 

u n 48· 9 4u 5(1 5.83 49. 65 22.908 95.040 68.533 35.835 6.2 
~~ (¡ 5.86 49. 5~ 2 2.995 95.0UI 68.~49 35. 50 36 23.6 lO s.ae .-.¡s2 23.081 9~.961 68. 65 35.L64 39 .e, o. 9 

Zl 2U 5o9U 49. lt5 2 3.1 óA 9oft. 921 68.58} l5.U79 42 58.2 30 5.9.l 
.9T8 

z ). 2 54 94.8.91 68.59 35.,U9't 13 •• 15.5 4í 4u s. qs 49. 32 2 3. )41J 94.841 68.614 35·1"9 n 49 32· 7 41 su 5o97 49. 25 23.lt27 94.80 68.6 o 35. 24 52 so. u 4< u s. 99 lt9. lB 2 lo SJ3 94e76G 68.647 3S.I39 56 1. 2 42 10 6.02 lt9. 11 l. 3. 599 94.72() 68.663 35.154 

lt 
59 24· 3 42 2ó 6oU4 49e U4 23.685 91t.679 68.680 n.po 2 41.5 42 )U 6.l.J6 lt9. 97 23.711 94.638 68.697 J5• 85 5 58.7 42 40 6.,08 ol¡9.090 2). 857 Qlt.597 68.114 5.zp n 9 15.8 42 su ··r 49.083 23.942 'H• 5l6 os.n¡ ~~·2 • g 32.9 43 ,. 6. 3 lt>j.07b 24.028 94.5 t, 68.74 .232 49.9 43 llo •• > 't9.069 24.fl4 94." 3 68.765 l5.2't7 19 r.o 

43 ?.U 6o18 "t9e 062 2". 99 94.-\ll 68. 7RZ 35.2b3 .. 22 Zlt.CI 4) 30 b.Zo 49. ·J55 Zit.284 94.39(1 68.799 35.279 .. 25 ltl.O 43 40 6.22 49.0it8 l't.37ú 94.348 68.81l 35.295 14 28 se. o 
43 <e bo 24 49eUitU Zoltoolt55 9.tt.J06 68.8 lo\ 35.3Jl 14 32 lolte9 44 " 6.2 7 lt9.0 l3 Zlt.S4CI 94. ¿ !J4 68.8 52 35.32 

¡¡ 
35 31.8 .. IU 6.29 49.02b 2 ... 625 94.221 6d.869 35.llt3 38 48o 1 .. 20 6 • .H 49.o¡o Z4e1ll.. 9-lt. 1'79 613.8~7 35.359 lo2 5.6 .. 3U 6.33 't9.0 1 2 "· 795 91t.l36 68.905 35.375 45 22.5 

44 40 6.]6 lt9.uult Zlt.88U 9lt.094 68.921 35. Vll2 •e 39· 3 .. Su 6o 3A 48. qcn 2'" 964 91t.G5l bA.9't 35. it08 51 56.1 
45 u 6e4Ú 48.-iQ(J 2 s. O't9 94.008 68.9 59 35.425 55 12.8 
4S Ju 6.43 48.982 25.l)"t 9).961t 68.977 l5.1t4l 58 29.6 
45 20 6o 45 't8o975 25•218 1Ho92l b8.995 35.45 8 15 1 ltb.3 
4S 3U 6.47 48.967 2 S. lUZ 93.876 69.013 35.411 u 5 3.0 45 40 6.49 48.96(! 25.387 93.834 69.1.132 35.49 8 19.7 
4S su ó. 52 "t8o 952 25elt7l 9h 79() 69.05U 35.5og ll 36."t 
4b u 6.5"t "tB. 9"t5 25.555 93.747 69.1)69 35.52 15 H 53.0 
4o lU 6.56 "t8.9H 25.639 93.703 69.087 35.542 

11 

9eb 
46 2u bo 58 ~ta.•nu .l5o 723 93.659 69.1Gb 35.Sb0 21 26.1 
46 3ó 6 ••• 48.922 25.807 93.614 69.125 35.577 2' 42.7 
46 4U b.63 48.915 2 5. 89U 93.570 69.144, 35.594 21 

r·2 46 Su óo65 't8e907 2 So 974 93o 5Z5 b9. 63 35.61~ 31 5.7 
47 o 6.6 7 't8.89'1l l6.f57 93.4111 69.18f 35.62 u 2-~ 47 1 u 6.7\) 48.892 26. 41 93.436 69. o 35.646 u 48. 
41 ;u be 7 2 lo8o884 2bo224 9 3~ 3 91 69e220 35.66<\ 41 i·• 47 )U 6.74 't8.876 2h.lu¡ 93.34>6 69.2-\0 35.682 ~~ 2 • 5 
47 4u 6.76 -.8.869 26.39 93.301 69.259 35.700 

u 
41 37.8 

47 SL 6o 79 4t8o861 2 belt> 74 9 3~ 2 55 09o278 35.117 50 54.2 
48 u b.R1 ~o a. R53 26.557 93.21ú 69.298 35.135 54 to. 5 
4b 10 6.BJ lo8.845 26.639 93.1 4 69.318 35.75l 57 26.8 
48 2L 6o 85 48o 831 26· 722 93ol ~ 8 69G))8' 35.17 o 43.0 
48 )U b.RB 48.830 26.fW5 93.0 2 69.357 35.190 lb 3 59.2 
48 4U b .. 90 't8.822 26.888 93.026 69.)77 35. 8l8 

1! 
1 15.4 

48 su bo 9¿ ilo8o814 26o 97U 92e980 6qe397 35.826 10 31.6 
40 ,. 6,.Q4 lo8 .. 806 27.05.2 92.934 6q.418 35.845 13 't7.8 
49 1 " b.Q1 ~,e. 798 27.115 92.88 7 69.438 35.11b3 11 3.9 
49 2u boQ9 .. a., 79v 27o217 92~8\l 69G458 35.882 20 zo.o .. 3u 1. u 1 4A.7H2 27.2'119 Q2.794 69.4 79 35.9(1 23 )6.\) 
49 4u 7. o 3 48.774 27.381 92. 74 7 69.499 35.919 26 52.1 
49 se 7 .lit. 4 So 1bb 27o463 9(.l7iJ(. b9o52U 35.938 1~· 30 a.¡ 
st• V 7. 08 .. a. rsa 27.545 92.653 69.540 35.957 H' 24. " 



TAllA 7-C. flfMENTOS DE LA CURVA DE TUNSICION DE 100 M DE lONGITUD 

8 • ' v, x, TL TC <#>'c 

se• 1 O' 7.10 "~'~· 749 21.621 92.6J6 69.561 35. 'Hb lo" Jb' 4tJ.L' St 2U 7.12 48.74~ 21. H 1) qz,~se b 1h582 35,905 16 39 56 o C.. su :;u 7.14 4A.7Ji 21. 79{ qz.Sll b9.tLJ )b.l·l4 lb " ., .. SP "' 7.17 4d.72"i r·87l q¿. 4b 3 69.624 3b.t.~34 lb <O 2 • 7 5 ,. 5o 7 .t Q 48.717 '· q~ 3 '>2.415 b9o64<i 3bL!i3 ~~ •• 43o6 
51 D 7.21 .c. R. 7U'J 2H.IJ)I.t 92.36A bq.bbb 36.l 73 52 "i9.4 
51 lú 1. 2 3 41J.70v 2R.ll5 'H. 319 69.t-t13 3b.l92 lb 56 1'>.2 
Si '' 7.26 4B.b'1l 21i.l96 Q;(.}7l 69~ 7( q 36, 112 lb sq 3l.o 9 
51 }(J 7.28 i.o R • bll<t 2R.:l71 92. 2l3 b q. 131 36.132 17 2 4t..6 
51 •u 7.Ju "td.uTS 28.35R •z.¡rs 69.752 36.15¡ 17 b 2.3 
51 su 7.32 49.667 l8.43A =n. Zb 69o774 )6,p 17 q l8o0 
52 u 7 •. H 4 ·l.b~l'l 2H.Sl9 92.077 69.796 36. •¡ 1 7 12 3 3. 6 
52 lu 7.37 411.6Sv 2 o. bú(., 92.Llfl 69.AIB 36.21 1 1 15 49.2 
52 20 7.39 ltd.642 za.bau Q).'H9 b 9 • A 4(. 36o Z 31 H 19 ••• 52 '" lo 41 4,9.bH 21J.76U 9l.9.h 6'l.A62 36 .. ¿ s¿ 22 20.3 
52 •o 7.43 ~t8.1ll'S 1B.f!4! 91.B9l 69.8Rt,. 36.272 1 ' zs 35.8 
52 Su 7.46 lt8eblo 2A.q2t. ql.812 b9e9L6 36:o2C:2 H 2~ S lo 3 
53 o ?o48 4B.bUt:l 2'1.Lt(..l O • 7B 2 b9.Q2Q 36.313 3l ••• 5J lú 7.5ü 48.'599 2<J.OB1 ~1.733 69.9~1 3b. B.to 11 JS zz.z , 

'" 7. '52 ~8.591 29.161 •¡·b83 69.974 36:.3~4 1 7 39 3 7ob 
53 3l• 7o 54 lt8o 5~2 ZCJ.24t. q .63) 69.9Q6 36.375 17 •• 53.(,¡ 
~) 4J 7.57 ~t~.c.i7J 29.32L 91.583 70.019 36. ~~b 17 ., •• 3 
53 ~LI 7.59 4B.Sb5 Z'l.4LI.J 91.533 

1 

7oJ.l42 36.417 17 .R 21;ob 
54 u 7<>61 48oc.i56 2Q.479 .,.4R, 1..J.065 3h43A 11 51 lR.~ 

" lO 7. td "'8. 51t 1 2 ~-55~ 9 • 4]: 1 J. r R a 36.459 17 54 54.1 
c4 ~u 1. ó S 4d. 'l J·· Z9.t~r 91.30'- 7oJ.t1l 36. ft Ar 11 59 •• 3 

" lu 7 ~ t1 A 4 'lo 5 J(• 2'J.7l 7 91. Bl 7·J.J3't 36. ~l ¿ IR 1 24.5 

" 4J 7. 1 J .-.d.Sll l<l.1-lb 91.Zdt 1 l.J5d 36. !>(: 3 •• • 39.7 

" '" 1. 12 ~A. '.d . .2' 2 Q,. R 1'J 9J.llC. 7v.1Rl 36 • .-,45 18 7 ~.loao d ,. u lo 74 4do 5,,4 l 'Jo 9 5] 91.178 1J.Zu5 3t-.566 IR 11 o •• 
55 lu 7.76 ~. tj. 4 ·~ ') )O.tP.¿ cn.t27 7 J. 229 lb. 5fl8 18 14 24.13 
55 2J 7.79 48.486 3~·-lll 91.(.7L 7•J.252 36.6ll •• 11 )Q:o 9 ss 3u 7) 8 l o48<J 4 77 JO., 16·1 9l.t25 lo.J.¿76 Jb.b?, 1~ 2ú 5lt.9 
55 40 1. 8] 4A.46'1 3u. ::6.'1 9u.,973 1J. 3Ln, Jto. 654. 2• ••• 55 su 7.R5 48 ... 5-< )U. HO 9t.92j 7u. :!21t Jb.b1b 18 21 24o d 
S6 u lo 8 7 .. 8o45t: )1. •• 424 90.81L 7u.J4q 36. bQB 1: )t· 3q.J 
So ll• 1. sq .,B.ft4l Ju.~tJ7 9(J.Bl8 71).373 3t~.J;o 33 54.'5 
Sb 2ú 7. e; 2 4R.It32 Jt..SB:.. 9t.76b JU. J'<; 1 16.743 1~ 37 ••• 
~' Jú 7;) 9" 48oltZJ 3Lo658 ~(,,714 7l1.422 36.765 ·~ 24.1 
5b <U 7.cu, "'a." 14 Jo. 736 9(.. bt• 1 7ü.ftlt6 36.788 n ., 38.9 
Sb ~" 1.°C .t.8.fti.J5 30.tH3 '}C!.bU9 7u.47l ~·· 8~( •• 53.5 
57 u s, ll• 48o )'}b 3uo 89 l 9tn 556- 7J ... 9b 36. ft 3 50 8.3 
57 lv A .L 3 4A. JB7 30.968 9().5-J't H.521 36.P.56 53 22.9 
~1 2u B.LS 48.17~ Jl.Olob 9t. "5) lll.546 36.b79 19 So 37.6 
57 )u ,, (. 7 48oJbA 3lo 12 3 9(b 39d 7u.571 36. 9( 2 IR 59 52.1 
57 '" R.( 9 <.ll. J'.)'l 31.Zt.JO Q(. .345 7tl.51f6 36.92 5 •• 3 bo 1 
57 ~u •••• 48.35u 31.211 9t,..z9¿ 7u.6Zl 36.9.lo8 19 b 21.2 
58 L •·p ltBo H1 31o35lt 9L:of3c; 70o647 36.912 ~~ • 35.7 
58 IU s. b .~tR.lH 31 ... lC 90. 85 7:1.672 36.995 12 50.1 
58 2~ 6.18 .,8.322 Jle5CJ7 90. 32 7u.69B 37.(.}9 10 lb •• s 
58 3L. thll- 48.,)13 lh584 9U:.ti18 7Uo 721t 3 leL\2 •• 19 1 q. (, 
58 4C P.Zi. 40.304 31.66(; 90.02'5 7lJ.750 37.(.166 •• 2Z 33. 3 
58 50 s.t4 411.294 )1.136 eq.97l 7tJ.776 3 7.\ C?l ¡~ Z5 "7.6 ,. L So Zb 48o 2 85 3lo613 8lh917 7Uo8C2 37.llit 29 l. Q 

50 lu P..29 4H • 27~ Jt.8R9 89.863 ra.828 37.1'8 •• 32 lb.2 
50 '" a. 11 48.266 31.965 89.80'<; lO.BS't 37. bZ 19 )5 J(J.4 
50 )L 8>33 48o25b 32oll41 aq, 7'54 7..Jo88l 37. 86 19 39 c.4.S 
so 40 8. 3 5 -48.2lt7 32.117 89.700 7U.907 37.211 19 •• ~6.7 
59 50 e.H ltB.ZH 3 2.192 a9. bitS 711.934 37.235 •• H 12. 1 

·~· V a. 39 it8•22tl 32· 268 a~~ ~91 1U.,~} 37o2t•fJ ••• ••• lb. 8" 

--~.-.:-;.·., 



~ o 1 :z 3 4 5 6 7 B 9 10 

o - 1 4 9 16 25 36 49 64 Bl 100 

' :z - 4 10 18 28 40 54 70 88 tOS 

2 B 5 - 7 !6 '27 40 55 72 91 1 1 :z 

3 lB 14 B - /0 22 36 52 7C 90 1 1 2 

4 32 27 20 1 1 - 13 28 45 64 85 
1 

106 

5 ~o 44 36 26 14 - 16 34 54 76 100 

6 72 65 56 45 32 17 - 19 40 63 BB 

7 98 90 80 68 54 36 20 - 22 46 72 

8 128 119 108 95 iJO 63 44 23 - 25 52 

~--
9 16 2 152 140 126 110 92 72 50 26 - 28 

1 10 200 189 :76 161 144 125 104 81 56 29 -

TAllA 7-D. VALORES DEL COEFICIENTE (3P / J-P 1::: .J-PJ') ~ARA OBTENER LOS ANGULOS ~· •• Y~· AT, 
QUE FORMAN UNA CUERDA DE LA ESPIRAL CON LA TANGEt-<TE A UN PUNTO "P" 
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!AltA 7-1. VAlORES DI lA COUICCIOH {l.) DEL AHGULO DI DlflDUOH oe 

S: 00 10 20 30 40 so 
S 

16 o 12.72 o 1 3. 12 o 13.53 o 13.95 o 14.38 o 14. 82 17 o 15. 26 o 15.72 o 16.18 o 16.65 o 11.13 o 17.62 lA o 18.12 o 1 B. 6 3 o 19. 15 o 19.6B o 20.22 o 20.76 19 o 21.32 o 21.89 o 22.46 o 23.05 o 23.65 o 24.26 20 e 24.B7 o 25.50 o 26.14 e 26.79 o 27.45 o 2~.12 21 o ?B.BO o 29.50 o 30.70 o 3(1.91 o 31.64 o 32. 3B 22 o 33.1J o 33.89 o 34.66 o 35.44 o 36.24 o 37.05 23 o 37. B 7 o 3Ao 70 o 39.54 o 40.40 o 41.26 o 42.14 24 o 43.04 o 43.94 o 44.B6 o 45.79 o 46.74 o 47.69 25 o 48.66 o 49.64 o 50.64 o 51.65 o 52.67 o 53.11 26 o 54.76 o 55.82 o 56.90 o 57.99 o 59.10 1 0.21 21 1 1.35 1 2.49 1 3.66 1 4.83 1 6.02 l 7.23 28 1 e. 45 1 9. 68 1 10.93 1 12.19 1 13.47 1 14.77 29 1 1 t:. 09 1 17.40 1 1 e. 74 1 20.10 1 21.'t7 1 22.86 30 1 24.26 1 25.6B 1 27.11 1 28.56 1 30.03 1 31. 51 31 1 3 3. o 1 1 34.5 3 1 36.06 1 37.61 1 39.17 1 40.75 32 1 42.35 1 43.97 1 45.60 1 47.25 1 48.92 1 50.60 33 1 52.30 1 54.02 l 55.76 1 57.52 1 59.29 2 1. OA 34 2 2.!!9 2 4. 71 2 6.56 2 8.42 7. 10.30 2 12.20 35 2 14. 12 z l6.C6 2 18.01 2 19.99 2 21.9B 2 23.99 36 2 26.02 2 2B. o 1 2 30.14 2 32.23 2 34.34 2 36.47 37 2 38.62 2 40.79 2 42.97 2- 45.18 2 4 7.41 2 49.66 3B 2 51. 9~ 2 54.21 2 56.52 2 58.95 3 1.20 3 3.57 39 3 5.96 3 B. 3 8 3 lO.t!l 3 13.26 3 15.14 3 18.24 40 3 20.76 3 2 ~. 29 3 25. B6 3 28.44 3 31.04 3 33.67 41 3 :H.3? 3 38.99 3 41.68 3 't4o40 J 47.14 3 49.90 lt2 3 52.6B 3 55.4 9 3 58. 31 4 1.16 " 4.04 4 6.93 43 " 9.B5 4 12.80 " 15.76 4 18.75 4 21.77 " 24.80 lt4 4 21. !16 " 30.95 4 34.06 4 37.19 4 40.34 4 43.53 45 4 46.73 4 4 9. e;¡, 4 53.21 4 56.49 4 59.80 5 3.13 46 5 6.48 5 9.86 5 13.26 5 16.69 5 20.14 5 23.62 lt7 5 21.13 5 30.66 5 34.21 5 H. 79 5 ltl.40 5 45.04 t,8 5 48.70 5 52.38 5 56.09 5 59.83 6 3.60 6 7. 39 t,9 6 11.21 6 15.05. 6 18.93 6 22.83 6 26.75 6 30.71 
50 6 34.69 6 38.70 6 42.73 6 46.80 6 50.89 6 55.01 
51 6 59.15 1 3. 33 7 7.53 7 11.76 1 16.02 7 20.31 
52 1 24.63 1 28.97 7 33.35 7 37.75 7 42.18 7 lobo 65 
53 1 5l.l'o 7 55.66 8 0.21 8 4.78 8 9.39 8 14.03 
~~ 8 18.70 8 23.'o0 8 28.12 8 32.88 8 37.67 8 't2o'o9 

8 'o7o34 8 52.22 8 57.13 9 2.07 9 7.0'o 9 12 • Oio 56 9 17.08 9 22.l'o 9 27.24 9 32.36 9 37.52 9 42.71 
57 9 'o7.94 9 53.19 9 58.48 lO 3.80 lO 9.15 10 14.53 
58 10 19.94 lO 25.39 10 30.87 10 36.38 10 41.93 10 47.51 
59 10 53.12 lO 58.76 ll 4. "•4 11 10.15 11 15.89 11 21.67 
60 11 27.48 . 



CAPITULO vm 

ALINEAMIENTO VERTICAL 

8.1 DEFINICION 

El alineamiento vertical es la proyección sobre un plano vertical del 
desarrollo del eje de la subcorona. Al eje de la subcorona en alineamiento 
vertical se le llama linea subrasante. · 

8.2 ELEMENTOS QUE LO INTEGRAN 

El alineamiento vertical se compone de tangentes y curvas. 

8.2.1 Tangentes 

Las tangentes se caracterizan por su longitud y su pendiente y están 
limitadas por dos curvas sucesivas. La longitud de una tangente es la dis· 
tancia medida horizontalmente entre el fin de la curva anterior y el prin­
cipio de la siguiente, se representa como T •. La pendiente de la tangente 
es la relación entre el desnivel y la distancia entre dos puntos de la rn!srna. 

Al punto de intersección de dos tangentes consecutivas se le denomina 
PIV, y a la diferencia algebraica de pendientes en ese punto se le repre· 
senta por la letra A. · 

A) Pendiente gobernadora. Es la pendiente media que teóricamente 
puede darse a la linea subrasante para dominar un desnivel detenninado, 
en función de las características del tránsito y la configuración del ter.eno; 
la mejor pendiente gobernadora pa1a cada caso, será aquella que al con­
jugar esos conceptos, permita obtener el menor costo de construcción, 
conservación y operación. Sirve de norma reguladora a la serie de pen­
dientes que se deban proyectar para ajustarse en lo posible al terreno. 

B) Pendiente máxima. Es la mayor pendiente que se permite en el 
proyecto. Queda determinada por el volumen y la composición del tránsito 
previsto y la configuración del terreno. 

La pendiente máxima se empleará, cuando convenga desde el punto 
d" vista económico, para salvar ciertos obstáculos locales tales como can· 
t.úes, fallas y zonas inestables, siempre que no se rebase la longitud ctitica. 

La AASHO recomienda que para caminos principales las pendientes 
máximas no excedan a las dadas en la tabla 8-A. Paia caminos secundarios, 
con escaso volumen de tránsito, las pendientes dadas en la tabla pueden 
incrementarse hasta en dos por ciento. 
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Po:acsa.to U ,.._laft"''S IIIA.XDU. PA.a& DrftU41 TC&.0Cm4 "lll 

TIPO DE Da noTac:to. •"' Jall/b. 
TERRENO 

00 GO 70 80 110 100 

Plano ........... fi 5 4 4 3 3 

Lomerlo ......... 7 (i S S 4 4 

\fonta!loso ....... 9 8 1 7 G S 

TABLA U.. REU.CION ENTRe PENDIENTE IMXIMA Y VELOCIDAD DI! PROYECTO 
(CAMINOS PRINCIPALES) 

110 

3 

4 

5 

C} Pendiente minima. La pendiente minlma se fija para permitir el 
drenaje. En los terraplenes puede ser nula; en los cortes se recomienda 
0.5% mlnimo, para garantizar el buen funcionamiento de las cunetas; en 
ocasiones la longitud de los cortes y la precipitación pluvial en la zona 
podrá llevar a aumentar esa pendiente mlnima. 

D) Longitud critica de una tangente del alineamiento vertical. Es la 
longitud máxima en la que un camión cargado puede ascender sin reducir 
su velocidad más allá de un limite previamente establecido. 

Los elementos que intervienen para la determinación de la longitud 
critica de una tangente son fundamentalmente el vehlculo de proyecto, la 
configuración del terreno, el volumen y la composición del tránsito. 

El vehiculo con su relación peso/potencia, define características de 
operación que determinan la velocidad con que es capaz de recorrer una 
pendiente dada. La configuración del terreno impone condiciones al pro­
yecto que, desde el punto de vista económico, obligan a la utilización de 
pendientes que reducen la velocidad de los vehículos pesados y hacen que 
éstos interfieran con los vehlculos ligeros. El volumen y la composición 
del tránsito son elementos primordiales para el estudio económico del 
tramo, ya que los costos de operación dependen básicamente de ellos. 

Las gráficas del estudio de Firey y Peterson &3 permiten, para una 
relacién dada de peso/potencia del vehículo, obtener su velocidad de mar­
cha para diferentes pendiente y longitudes de las mismas. 

En las Figuras 5.6, 5.7 y 5.8 se muestran las gráficas para relaciones 
de peso/potencia de 90 kg/HP, 120 kg/HP y 180 kg/HP, respectivamente; 
con base en ellas, se han desarrollado dos criterios para determinar la 
longitud critica de una tangente vertical, los cuales se detallan a conti­
nuación. 

l. Cuando se trata de caminos con volúmenes de tránsito alto en cual­
quier tipo de terreno o bien, con cualquier volumen de tránsito en terreno 
sensiblemente plano o en lomerfo suave, se ha considerado que la longitud 
r.rltica de cualquier pendiente es aquella que ocasiona una reducción de 
25 km/h en la velocidad de marcha del vehiculo de proyecto. 

Conforme a este criterio y para ilustrar el procedimiento de cálculo 
con base en las gráficas de las Figuras 5.6 a 5.8, se tiene que para un camino 
que tenga una velocidad de ·proyecto de 110 km/h, que corresponde a una 

.. Joseph C. Flrey y Edward W. Peterson: A11 aMlS/Ñ ot 811f!6d C'hangu for 
Large Transport Tn&ck.!. Hlghway Research Board, Bulletin 334, Vehlcle Charac­
teristics, 1962, pégs. 1-26. 
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velocidad de marcha a la entrada de una tangente vertical de V = 92 km/h 
y en el que se prevean vehículos con relación peso/potencia de 180 kg;'HP; 
se desea saber las longitudes criticas para pendientes de 5%, 4%, 3%,2% 
y 1%. Haciendo uso de la gráfica de la Figura 5.8 se tiene que las longitu­
des criticas serán aquellas comprendidas entre las ordenadas que marcan la 
velocidad de entrada de 92 km/h y la de 67 km/h, que es el resultado de 
aceptar una reducción de 25 km/h en la velocidad de marcha durante 
su recorrido. 

Estos valores son: 

para 5% 
para 4% 
para 3% 
para 2% 
para 1% 

313m 
420 m 
595 m 

1033 m 

Para un caso en que la velocidad de marcha a la entrada fuera de 
68 km/h, se tendria con la reducción especificada, una velocidad con la 
cual al término.de la tangente y usando la misma gráfica de la Figura 5.8, 
que las longitudes criticas serian: 

para 5% 
para 4% 
para 3% 
para 2% 
para 1% 

300m 
400 m 
627 m 

1853 m ·' ., 

Para 2% el valor es resultado de una extrapolación y para 1 '7o se con­
sidera.. una distancia infinita, pues se puede sostener indefinidamente la 
pendiente, ya que la velocidad de régimen es superior al valor de la veloci-
dad reducida. · 

Por velocidad de régimen se entiende la máxima que puede desarrollar 
un vehículo sobre una pendiente determinada, indefinidamente. 

En los dos ejemplos anteriores, se puede observar que la velocidad de 
entrada tiene influencia directa en la determinación de las lon)2'itudes cri­
ticas de las tangentes vert;cales, !o que hace evidente la necesidad de que 

· la obtención del dato velocidad de entrada sea lo más cercanú a la realidad, 
para lo cual se deben considerar los tres siguientes casos: 

a) Si al punto para el cual se desea conocer la velocidad de entrada 
le antecede una tangente horizo!ltal, la velocidad de entrada será igual 
a la velocidad de marcha, obteniéndose ésta de su relación con la velocidad 
de proyecto (Capitulo V). 

b) Si al punto para el cual se desea conocer la velocidad de entrada le 
nntecece una tangente vertical en de~censo, aun cuando la velocidad de 
entrada sea mayor a la velocidad de marcha en una magnitud que se estima 
del orden de 10 a 15 km/h, la velocidad de salida será la de marcho. menos 
25 km/h. 

e) SI al punto para el cual se desea conocer la velocidad de entrada le 
antecede una tangente vertical en ascenso, la velocidad de entrada será 
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menor a la velocidad de marcha y la velocidad de salida deberá ser la de 
marcha menos 25 km/h. 

Es importante aclarar que para que estas consideraciones sean apli­
cables, se requiere que las condiciones del alineamiento vertical en el 
tramo que antecede al punto en que se desea obtener la velocidad de en­
trada, permitan que el vehlculo transite con velocidades que no varien en 
más de 15 km/h con respecto a la de marcha. 

2. La Secretaria de Obras Públicas ha desarrollado otro criterio basado 
en el tiempo de recorrido, el cual se aplica a caminos con bajos volúmenes 
de tránsito y alojados en terrenos clasüicados como lomerío fuerte o mon­
tañoso, en donde por razones de configuración, es necesario considerar una 
pendiente gobernadora con valor previamente especificado, como resultado 
de un estudio económico. 

Cuando interviene la pendiente gobernadora, la longitud critica de 
tangente para las düerentes pendientes no debe considerarse con valores 
rígidos y fijos como en el primer caso, su valor puede tener pequeñas va­
riaciones para diferentes tramos, en función del efecto que el conjunto de 
las tangentes tenga en la velocidad de marcha y por ende en el tiempo 
de recorrido para el tramo. 

Lo anterior se ilustrará con el ejemplo de un camino para el que se 
ha proyectado un alineamiento vertical con düerentes tangentes y otro 
alineamiento con una sola tangente cuya pendiente es la gobernadora; 
véase Figura 8.1. 

lOO• 

---- 3000 m------------..! 

PIGUU. 1.1. ALINEAMIENTO VERTICAL DE UN TRAMO Df CAMINO CON TAHOfNT!S D! 
Olf!HNTE PENDIENTE . 



Se supone que la velocidad, en el punto A de entrada al principio del 
tramo es 79 km/h; con este dato se entra a la gráfica de la Figura 5.8 para 
determinar la velocidad de 55.5 km/h en el punto B, como resultado de 
buscar la abscisa que corresponde a la distancia de 300 m en su Intersec­
ción con la curva de pendiente + 5% y leyendo el.valor de la velocidad 
en el eje de las ordenadas. 

El valor de 18 velocidad en el punto C se determina buscando la inter­
secclón de la velocidad de entrada al tramo BC o sea 55.5 km/h con la 
curva de pendiente + 3%; al valor de la abscisa de este punto que es 880 m 
se le agrega la distancia BC de 800 m y en la abscisa 1680 m se busca la 
Intersección con la curva de pendiente + 3%, leyéndose a continuación 
la ordenada correspondiente, resultando una velocidad de 33 km/h para el 
punto C. 

Para determinar la velocidad en el punto D se emplean directamente 
los valores de la gráfica entrando en el punto donde la ordenada de 33 
km/h corta a la curva de pendiente + 5%, o sea 713 m, considerando que 
la longitud del tramo es 400 m + 713 m = 1113 m, obteniéndose así una 
velocidad de salida de 20 km/h. 

Para determinar el tiempo de recorrido en cual4uier tramo donde la 
velocidad de salida sea igual a la de régimen, es necesario fijar un punto 
auxlllar donde la curva cambia de pendiente, pues no seria válido tomar un 
promedio de las velocidades extremas. 

Para el tramo DE, tenemos en el punto D una velocidad de entradar 
de 20 km/h, valor que fijamos en el eje de las ordenadas para buscar su 
lntersecclón con la curva punteada de pendiente + 1%, dándonos en la 
e.bsclsa un valor de 20 m al que agregamos la distancia DE de 100 m y en ·, 
h.. abscisa de 120 m buscamos la Intersección con la curva punteada de 
+ 1% y obtenemos en el eje de las ordenadas la velocidad de 3L5 km!h 
para el punto E. 

Las lineas punteadas que Indican aceleración, se emplean cuando la 
velocidad de entrada es Inferior a la velocidad de régimen correspondiente 
a la pendiente a que se entra. 

PIDn>IDft l.oM'Orl'tm' 
Va&.oc••o~.» Tu:~~PO Da -TRAKO - - -

" ... ED~ 8olida Moclia a-. 

AB a ~ 79.0 55.11 67.211 0.()()446 
BC 3 800 55.11 33.0 44.25 0.01807 cu a 400 33.0 20.0 26.110 0.01509 
DE 1 100 20.0 31.11 25.75 0.00388 
EF' 4 400 31.5 24.0 27.711 0.01441 
F'F 4 300 24.0. 24.0 24.00 0.001211 
FG 6 200 24.0 20.5 22.211 0.00898 
OH 2 100 20.5 28.0 24.211 0.00412 
Hl 5 400 28.0 200 24.00 0.01660 

8111114: 0.08686 

En torma similar a la descrita, se determinan las velocidades en los 
puntDs ll1 lf', F', G, H, 1,· para formar una tabla como la anterior y en 



la cual se identifica el tramo, su pendiente, su longitud, la velocidad de 
entrada, la velocidad de salida y la velocidad media de esas dos, para final­
mente anotar el tiempo de recorricio de ese tramo a partir de la expresión 
tiempo = distancia;velocidad. 

El cálculo de tiempo de recorrido en la pendiente gobernadora, se lleva 
a cabo siguiendo la misma metodología que para las determinaciones de 
velocidades a partir de las gráficas velocidad-distancia-pendiente, hacién­
dose una tabla similar. El tramo se subdividió en dos partes, correspon­
.dientes a longitudes en las que la curva distancia-velocidad puede tomarse 
como recta sin cometer un error apreciable. 

1 

' 
Panra:Jif'n: LoNOtTtTD 

VaLocroAo TJ&MPo o• 
Jl&COklllDO 

TRAMO - -
1 

-• " 1 
m. Eotrada S&.! id& Medu> Ho..., 

A 1 1 • 1200 79.0 24 o 51 5 o 02310 
1 

1 I 1 4 1800 24.0 24.0 24.0 0.00750 

SuwA: 
1 

0.03060 

En este caso se verifica que, el tiempo de recorrido en varias tangen­
tes es menor que el tiempo de recorrido en una sola con la pendiente 
gobernadora, por lo cual se acepta el alineamiento vertical propuesto. 

Se recomienda que los análisis de alineamiento vertical bajo este cri­
terio, se verifiquen en tramos del orden de 4 km como máximo. 

e 8.2.2 Curvas verticales 

Las curvas verticales son las que enlazan dos tangentes consecutivas 
del alineamiento vertical, para que en su longitud se efectúe el paso gradual 
de la pendiente de la tangente de entrada a la de la tangente de salida. 
Deben dar por resultado un camino de operación segura y confortable, apa­
riencia agradable y con características de drenaje adecuadas. El punto 
común de una tangente y una curva vertical en el inicio de ésta, se repre­
senta como PCV y como PTV el punto común de la tangente y la curva al 
final de ésta. 

A) Forma de la curva. La condición que se considera óptima para la 
conducción de un vehículo, corresponde a un movimiento cuya componente 
horizontal de la velocidad sea constante. Esto es: 

dx v. = dt = e 1 

por lo que la componente horizontal de la aceleración: 
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Si llamamos U a la velocidad del vehículo al entrar a la curva, se tendrá 
que para t = O, v. = u., por lo que: 

integrando: 

Si 

Por ot rn. partr: 

. dx 
, =-

X dt 

/.=o' 
X 

;¡; = o y e 2 = o ; por lo que 1 = -­u. 
dVy 

:lv = -- =- g 
dt 

despejando dVY e integrando: V y = - gt + e 3 

Si 

integrando: 

como 

pero: 

t = O , V y = U y y e 3 = ll y , por lo que: 

V 
dy 1 

y = dt- = -gt + L y 

(112 

y=-2+Uyt; 

;¡; 
t = -­u. 

En donde Pes la pendiente de la tangente de entrada y: 

g 
---=K 

2U! 
en donde K es una constante. 

por lo que: y= Kz2 + Pz 

La expresión anterior corresponde a la ecuación de una parábola que 
es la recomendada para emplearse en las curvas verticales. Las curvas 
verticales pueden tener concavidad hacia arriba o hacia abajo, recibiendo 
el nombre de curvas en columpio o en cresta respectivamente. En la Figura 
8.2 se ilustran los tipos representativos de curvas verticales en cresta y en 
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colwnpio; en los tipos I y m las pendientes de las tangentes de entrada y 
salida tienen signos contrarios, en los tipos n y IV tienen el mismo signo. 

B) Cálculo de los elementos de la curva parabólica. Los elementos de 
una curva vertical son los mostrados en la Figura 8.3 y se calculan como 
sigue: 

1. Longitud. Es la distancia medida horizontalmente entre el PCV y 
el PTV. Existen cuatro criterios para detenninar la longitud de las curvas, 
que son: 

a) Criterio de comodidad. Se aplica al proyecto de curvas verticales en 
colwnpio, en donde la fuerza centrífuga que aparece en el vehículo al cam­
biar de dirección, se swna al peso propio del vehículo. Se recomienda que 
en la curva la aceleración centrifuga no exceda a 0.305 m;seg2, o sea que: 

- ~ < O / 2 • R > 3 28 V2 a. - R _ O .3 5 m seg . . _ . 

Si se asimila la parábola a un círculo, se ·tendré: 

L = Rt. y t.=A 
por lo que: 

L>3.28V2t. 

y también: 
L > 3.28 y2 A 

y si se expresa V en km!h y A en por cier¡to: 

. L y2 
K=->­

A - 395 

siendo K el reciproco de la variación de pendiente por unidad de longitud. 

b) Criterio de apariencia. ~ aplica al proyecto de curvas verticales 
con visibilidad completa, o sea a las curvas en columpio, para evitar al 
usuario la impresión de un cambio súbito de pendiente. Empiricamente la 
AASHO ha determinado que: 

L 
K=->30 

A -

e) Criterio de drenaje. Se aplica al proyecto de curvas verticales en 
cresta o en columpio, cuando están alojadas en corte. La pendiente en 
cualquier punto de la curva, debe ser tal que el aguá pueda escurrir fácil­
mente. La AASHO ha encontrado que para que esto ocurra debe cumplirse: 

K= .!:_ :S 43 
A 

d) Criterio de ~idad. Se aplica a curvas en cresta y en colwnpio. 
La longitud de curvliebe ser tal, que en toda la curva la distancia de vlsi-
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PIV 

A= Po+Pa 

1-----L -------{ 

p, _ pendiente de entrada. 

PJ- pendiente de sahdo. 
A _ diferencio de pendientes 

L _ LonQilud de lo eurvo. 
te _ varioaón de long.tud por un. dad 

de pendienle: K = ~ 

TIPO 111 

IV 

1----L------i 

- p, 

TIPO 11 TIPO lt 

A= -p,+p, 

t----L t----L---1 

CURVAS VERTICALES EN CRESTA 

' 

TIPO IV TIPO IV 

t---L-·· t--- L.-----1 

CURVAS VERTICALES EN COLUMPIO. 

PI GUIA 1.2. TIPOS DI CUIV AS VDTICAl!S 
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PIV _ 
PCV _ 

PTV ·-
n 
P, 

P, 
p 

F' 
A 
L 
E 
r 
i 
t 
K 
z, 
Zn 

, 
··~tn-

Punto de intersección deJas tangentes. 
Punto en donde comienza la curvo vertical. 
Punto en donde termina la curvo vertical , 
Punto cualquiera aobre la curva. 

Pendiente del a tangente de entrado en porctento. 
Pendiente dtla tangente de aollda en porciento. 

P2L 
zoo 

Ptn:liente en un punto cualquiera de la curva en porclento. 
Pendiente de una cuerda a un punto cualquiera en porciento. 

t' 

Diferencia alvebnJica entre loa pendientes del a tangente dt entrada y la dt aallda. 
Longitud dtla curva. 
E•terna 
Flecha 
<.OnQifud de curva a un pun lo cuolq..Jt<O 
Desviación respecto a la langenttdt un punto cualquiera. 
Variación étlongilud por unidad dt pendiente, 1< • L/A 
Elevación dtl PCV. 
Eltvocion dt un punto cualquiera. 

PIO!IIA U. fLI!MfNTO~ Df U.S CUIVAS V!RTICALfS 



bllidad sea mayor o igual que la de parada. En algunos casos, el nivel de 
servicio deseado puede obligar a diseñar curvas verticales con la distancia 
de visibilidad de rebase. En el Capitulo V se dedujeron las expresiones que 
permiten calcular la longitud de las curvas verticales, tanto para distancia 
de visibilidad de parada como de rebase. Estas expresiones son: 

Para curvas en cresta: 

D>L 

/J < L 

Para curvas en columpio: 

D>L 

D<L 

En donde~ 

Ct 
L- 2D-­

A 

L = 2D _ C 2 + 3. 5D 
A 

L - Longitud de la curva vertical, en m. 
D - Distancia de visibilidad de parada o de rebase, en m. 
A - Diferencia algebraica de pendientes, en por ciento. 

e,, c2 - C<mstantes que dependen de la altura del ojo del conductor 
o altura de los faros y de la altura del obstáculo o altura 
del vehículo (ver Capitulo V). 

El valor de las constalltes para el vehiculo considerado se indica en el 
cuadro siguiente: 

PAR.A. ori!T.t.NCIA. n• narttlLlDAD 1 

CONSTANTE 

1 
D~ pa.r-.da De rebue 

1 

e, ~25 1 1 000 

e, 120 
1 

-
1 

Las curvas diseñadas para distancia de visibilidad de rebase resultan 
de gran longitud y sólo deberán proyectarse cuando no se afecte el costo 
del camino más allá de lo permisible o donde lo amerite el nivel de servicio. 

La AASHO establece un valor mínimo para la longitud de curva, dado 
por la expresión empírica: 

L- O.GV 
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en donde L es la lonlitud mlntma de la curva en m y V la velocidad de 
proyecto en lan/b. 

Para proyecto, el crlt:er1o a seguir debe ser el de seguridad, que satis­
faga cuando menos la distancia de visibilidad de parada. El criterio de 
apariencia sólo debe emplearse en caminos de tipo muy especial Por otra 
parte, el drenaje siempre debe resolverse, sea con la longitud de curva o 
modlflcando las caracterlsticas hidráulicas de las cunetas. En las gráficas 
de las Figuras 8.4 y 8.5 se obtienen las longitudes de curvas según el crite­
rio de seguridad para satisfacer el requisito de distancia de visibilidad de 
parada y la longitud mfnlma de curva, empleando las fórmulas correspon­
dientes a la condición D<L, que representa el caso más critico. La longitud 
obtenida en las gráficas debe redondearse al número de estaciones de 
veinte metros inmediato superior. 

2. Pendiente en un punto cualquiera de la curva. Para determinar esta 
pendiente P, se parte de la propiedad de la parábola &e que la variación 
de pendiente a lo largo de ella respecto a su longitud, es uniforme. Puede 
establecerse la siguiente proporción: 

En donde: 

P¡-P2 

L = 
P 1-P 

l 

Al 
P-P1--­L 

A P 1-P --L l 

P, P1, P1 y Á están expresados en por cit:nto y Z y L en metros. 

3. Pendiente de la cuerda a un punto cualquiera. Para determinar esta 
pendiente simbolizada como P' se hace uso de la propiedad de la parábola 
de que la pendiente de una cuerda es el promedio de las pendientes de las 
t&ngentes a la parábola en los puntos extremos de la cuerda. 

Esto es: 

y teniendo en cuenta que: 

de donde: 
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, P 1 1 ( Al) p .. -2- + 2 P¡- L 
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4. Desviación respecto a la tangente. Es la düerencia de ordenadas 
entre la prolongación de la tangente y la curva, llamada t; para determi­
narla se aprovedla la propie<iad de la parábola que establece: 

pero en el PTV: 
t' == aL 2 

y: 

t' _ P 1L P 2L _ __!:_ p _ AL 
- 200 + 200 - 200 (P1 + 2) - 200 

de donde a == 

y finalmente: 

A 
1 = 1~ 

200L 

A 
200L 

5. Externa. Es la distancia entre el P/V y la curva, medida vertical­
mente; se le representa como E. 

De la ecuación anterior: 

A (L2) 
E== 200L 

AL 
E=-

800 

2 

6. Flecha. Es la distancia entre la curva y la cuerda PCV-PTV, medida 
verticalmente; se representa como f. 

De la Figura 8.3 

P 2 L P 2L AL 
!==---E-e= -----e 

200 200 800 

Siendo la distancia e la pendiente de la cuerda PTV-PCV multipJ;cada 

L 
por -, o sea que aplicando la ecuación 

2 
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Se tendrá: 

-·-· ( P1 
e=- ---

100 
A !)-~=- P 1L AL 

200L ' 2 200 + 400 

de donde: 

j _ P 2L _AL+ P 1L _AL _ P,+Pl L- 3AL = (-1 __ 2_).4!. 
- 200 800 200 400 - 200 800 200 800 

Puede observarse que f = E 

A.L 
J=-

800 

7. Elevación de un punto cualquiera de la curva Zn. De la Figura 8.3 

P 1l z. = Z0 + ---1 
100 

Substituyendo el valor de t y agrupando: 

z z (P1 Al)¡ 
• = 0 + 100 - 200L ·t 

y expresando a l y L en estaciones de 20 m, y llamando n y N a las longi-
tudes l y L en estaciones, se tendrá: ·' 

( 
P 1 A, ) 

Zn = Zo + -5-- ION n n 

Esta expresión se emplea para calcular las elevaciones de la curva 
vertical. El cálculo con esta fórmula tiene la ventaja de su simplicidad, 
pero la desventaja de que no es autocomprobante, puesto que un error en 
una elevación intermedia no se refleja en la elevación del punto final. Un 
artificio para hacer el cálculo comprobable es el siguiente: 

Puede establecerse: 

[ P A J Z 0_ 1=Z0 + 'f;l__ ION (n-1) (n·-1) 

restando esta ecuación de la ecuación para el punto n: 

7- - Z = (~- __2.::..._) n- [~ -- .i_(n- ll_J (!/- 1) 
" n-r 5 JI J:V 5 1 ON . 

y efectuando operaciones y simplificando: 

P 1 A . 
Z.=Z._ 1 -i--¡;--

10
X-(2n-1) 

Expresión que permite hac~r un cilculo autocomprobante, si bien algo 
más elaborado que con la expresión anterior. 
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CAPITIJLO IX 

SECCION TRANSVERSAL 

9.1 DEFINICION 

La sección transversal de un camino en un pw1to cualquiera de éste es 
un corte vertical normal al alineamiento horizontal. Permite definir la 
disposición y dimensiones de los elementos que forman el camino, en el punto 
correspondiente a cada sección y su relación con el terreno natural 

9.2 ELEMENTOS QUE LA INTEGRAN 

Los elementos que integran y definen la sección transversal son: la co­
rona, la subcorona, las cunetas y contracunetas, los taludes y las partes 
complementarias. En la Figura 9.1 se muestra una sección transversal 
típica de un camino en una tangente del alineamiento horizontal. 

9.2.1 Corona 

La corona es la superficie del camino terminado que queda compren­
dida entre los hombros del camino, o sean las aristas superiores de los 
taludes del terraplén y /o las interiores de las cunetas. En la sección trans­
versal está representada por una linea. Los elemento~ que definen la coro­
na son la rasante, la pendiente transversal, la calzada y los acotamientos. 

A) Rasante. La rasante es la línea c:>btenida al proyectar sobre un pla­
no vertical el desarrollo del eje de la corona del camino. En la sección 
transversal está representada por un punto. 

B) Pendiente transversal. Es la pendiente que se da a la corona normal 
a su eje. Según su relación con Jos elementos del alineamiento ho:-izontal 
se presentan tres casos: 

l. Bombeo. 
2. Sobreelevación. 
3. Transición del bombeo a la sobreelevación. 

l. Bombeo. El bombeo es la pendiente que se da a la corona en las 
tangentes del alineamiento horizontal hacia uno y otro lado de la rasante 
para evitar la acumulación del agua sobre el camino. Un bombeo apropia­
do será aquel que permita un drenaje correcto de la corona con la mínima 
pendiente, a fin de que el conductor no tenga sensaciones de incomodidad 
o inseguridad. En la tabla 9-A se dan valores guia para emplearse en el 
proyecto en fw1ción del tipo de superficie de rodamiento. 
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TIPO DE SUPERFICIE DE RODAMIENTO Bo111.••o 

MUY BUENA Sus::.cie de concreto hidntulico o aaláltico, tendi- 0.010 a 0.020 
o con extendedoraa mecánicas . 

.... 
Btn:NA Superficie de ml!llcla aaláltica tendida con moto- 0.015 a O 030 

1 

confonnadoraa. Carpeta de rieg~a. 

REGULAR A MAl..\ Superficie de tierra o grava. 0.020 a 0.040 1 

1 

TABLA 9·A. !OMBEO DE LA CORONA 

2. Sobreelevación. La sobreelevación es la pendiente que se da a la 
corona he 'ia el centro de la curva para contrarrestar parcialmente el efecto 
de la fue:-za centrifuga de un vehlculo en las curvas del alineamiento 
horizontal. 

En el apartado El del inciso 5.2.2, se dedujo la expresión para calcular 
la sobreelevación necesaria en una curva circular, esta expresión es: 

y2 
S= 0.00785 R-,. 

en donde: 

S - Sobreelevación, en valor absoluto. 
V - Velocidad del vehículo, en km/h./ 

~--

R - Radio de la curva, en m. · 
1' - Coeficiente de fricción lateral. 

Con la expresión anterior puede calcularse la sobreelevación necesaria 
para que no deslice un vehlculo que circule por la curva a una velocidad 
dada; sin embargo, algunos problemas relacionados con la construcción, 
operación y conservación de la carretera, han mostrado la necesidad de 
fijar una sobreelevación máxima, admitiéndose cuatro valores. Se usa una 
sobreelevación máxima de 12'/'o en aquellos Jugares en donde no existen 
heladas ni nevadas y el porcentaje de vehículos pesado:; en la corriente de 
tránsito es mínimo; se usa 10% en los lugares en donde sin haber nieve 
o hielo se tiene un gran porcentaje de vehículos pesados; se usa So/o en 
zonas en donde las heladas o nevadas son frecuentes y, finalmente, se usa 
6% en zonas urbanas. 

Una vez fijada la sobreelevación máxima, el grado máximo de curvatura 
queda definido para cada veloddad mediante la aplicación de la exp::-esión 
anterior; de ella, expresando el radio en función del grado, se tendrá: 

G 
_ 146 000 (¡.¡ + Smh) 

rnh - v~ 

Substituyendo en esta expresión los valores del coeficiente de fricción 
lateral (f') dados en la Figura 5.10 y con la sobreelevación máxima que 
se considere, pueden encontrarse los grados máximos de curvatura para 
cada velocidad de proyecto. En la tabla 9-B se indican esos grados máxi­
mos. 
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Co.cr1· 
VeLoCIDAD CI&NT& 

•• DO 
PR01'J:CTO raJCC'IOH 

L\TI:JIAL 

30 0.280 

4U 0.:!30 

:;(1 0.190 

60 0.165 

70 0.150 

RO o 140 

\10 11.135 

100 o I:JO 

110 1 o l:Z5 
1 

VALOa.EI • A a A 
GRADO M.U:IWO C.&LC11L4DO 
P~a. ~OBKE&L&VACION DE 

8 - 0.12 S - 0.10 

~~1 0.12 0.10 0.06 o R o R 
----

64 89 61.64 5!1. 40 55.16 65 17.63 62 18.48 

31 . 9'J 30.11 28.29 26.46 32 35.81 30 38.20 

18.10 16.94 15.77 14 60 18 63.66 17 67.41 

JI 56 JO 75 9.94 9.12 12 95.49 11 104 17 

8.04 7.45 6 1!5 6.26 8 143 24 7.5 152.79 

5.93 5 48 5.02 4.56 6 190 99 5.5 208.35 

4.60 4 24 3.88 3.51 4.5 259.65 4.25 246.10 

3.65 3.36 3.07 2.77 3.5 327.40 3.25 352.59 

2 96 :!..72 2.47 2.2~ 3.0 381.97 2.75 416 89 

TABlA 9-11. GRADOS MAXIMOS DE CURVATURA 

/ 

' ' 

P80T.CTO 

8- o 08 8-0.08 

o .R G R 

58 19.76 55 20.83 

28 40.93 26 44.07 

16 71.62 16 76.39 

!O 114.59 9 127.32 

i 163.70 6.5 183.34 

5 229.18 4.5 254.65 

4 286.48 3.5 327.40 

3 381.97 2.75 416.69 

2.5 458.37 2 25 609.29 



. · .. A las curvas que tienen eJ grado de curvatura máximo, corresponderá 
la sobreeJevación máxima. En las curvas con grado menor al máximo, se 
puede proporcionar la sobreeJevación necesaria considerando el máximo 
coeficiente de fricción correspondiente a la velocidad de proyecto, lo que 
sólo seria correcto para Jos vehículos que circularan a la velocidad de 
proyecto. 

Para tener en cuenta las distintas combinaciones de grado y velocidad 
se han planteado cuatro procedimientos para calcular la sobreelevación 
en curvas de grado menor al máximo; estos procedimientos son: 

a) Calcular la sobreelevaclón proporcionalmente aJ grado de curvatura 
de manera que 8 =O para G =O y B = Smáx para G = Gmá.'C; o sea que 
para un grado G cualquiera: B = (Bmáx/Gmáx) G. 

b) Calcular la sobreelevación de manera que un vehiculo que circule 
a la velocidad de proyecto tenga toda la fuerza centrifuga contrarrestada 
por la sobreelevación; esto se hará hasta que se llegue a la sobreelevación 
máxima con un grado menor al máximo. Para curvas más agudas, o sea 
con un grado comprendido entre el acabado de citar y el máximo, se utili­
zará el coeficiente de fricción para que, junto con la sobreelevación máxima, 
contrarresten la fuerza centrifuga. 

e) Calcular la sobreelevación en la misma forma que en el procedi­
miento anterior, pero considerando la velocidad de marcha en vez de la 
velocidad de proyecto. 

d) Calcular la sobreelevación a través de una relación parabólica con 
valores comprendidos entre los obtenidos con el procedimiento a) y el 
procedimiento e). 

En la Figura 9.2 se ilustra la variación de la sobreelevación y el coefi­
ciente de fricción con el grado de curvatura en un caso particular, según 
Jos procedimientos descritos. La AASHO recomienda el procedimiento d), 
que reduce el coeficiente de fricción sin que llegue a tener valores ne­
gativos o nulos. En la Secretaria de Obras Públicas se emplea el procedi­
miento a) que distribuye uniformemente el coeficiente de fricción y la 
sobreelevación, de lo que resulta que las sobreelevaciones calculadas con 
este método, son menores que las calculadas con el método AASHO, pues­
to que los coeficientes de fricción son mayores, pero siempre abajo de 
su valor máximo. 

La Figura 9.3 corresponde a la gráfica para calcular la sobreelevación 
para cada grado de curvatura y velocidad de proyecto, así como las lon­
gitudes de transición de la sobreelevación y los valores de N, para una 
sobreelevación máxima de 10%. 

Para ilustrar el uso de W gráfica. se supone que se tiene una curva­
tura de diecisiete grados y .. una velocidad de proyecto de 40 km/h. Se 
entra a la gráfica con el valor del grado de curvatura (17°) hasta inter­
sectar la linea que corresponde a la velocidad del proyecto (40 km/h) 
en la familia de rectas de la parte inferior de la gráfica, determinándose 
el valor de la sobreelevación (5.7%). A partir de este punto e intersec­
tando la linea que le corresponde una velocidad de proyecto de 40 km/h 
en la familla de rectas superior, se obtendrá la longitud mínima de tran­
sición de dieciocho metros. Si el bombeo es de 2%, el valor de N para la 
velocidad de 40 km/h será igual a 6.40 m. 
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3. Transición del bombeo a la sobreelevación. En el alineamiento ho­
rizontal, al pasar de una sección en tangente a otra en curva, se requiere 
cambiar la pendiente de la corona, desde el bombeo hasta la sobreeleva­
ción correspondiente a la curva; este cambio se hace gradualmente en 
toda la longitud de la espiral de transición. En el capitulo VIII se indicó 
que la longitud de la espiral debe ser tal, que permita hacer adecuada­
mente el cambio de pendientes transversales. Cuando la curva circular 
no tiene espirales de transición, la transición de la sobreelevación puede 
efectuarse sobre las tangentes contiguas a la curva; sin embargo, esta 
solución tiene el defecto de que al dar la sobreelevación en las tangentes, 
se obliga al conductor a mover el volante de su vehículo en sentido con­
trario al de la curva para no salirse del camino; esta maniobra puede ser 
molesta y peligrosa, por lo cual se recomienda para este caso, dar parte 
de la transición en las tangentes y parte sobre la curva circular. Se ha 
determinado empíricamente que las transiciones pueden introducirse den­
tro de la curva circular hasta en un cincuenta por ciento, siempre que por 
lo menos la tercera parte de la longitud de la curva quede con sobrcele­
vación completa. 

La consideración anterior limita la longitud mínima de la tangente 
entre dos curvas circulares consecutivas de sentido contrario que no ten­
gan espirales de transición; esa longitud debe ser igual a la semisuma de 
las longitudes de transición de las dos curvas. 

La longitud mínima de transiciÓn para dar la sobreelevación puede 
calcularse de la misma manera que una espiral de transición y nwnéri-
camente sus valores son iguales. · 

Para pasar del bombeo a la sobreelevación, se tienen tres procedimien­
tos. El primero consiste en girar la sección sobre el eje de l<i corona; el 
segundo en girar la s~cción sobre la orilla interior de la corona y el tercero 
en girar la sección sobre la orilla exterior de la corona. El primer pro­
cedimiento es el. más conveniente, ya que requiere menor longitud de 
transición y los desniveles relativos de los hombros son uniformes; los 
otros dos métodos tienen desventajas y sólo se emplean en casos es­
peciales. 

En la Figura 9.4 se ilustra el primer procedimiento, indicando la va­
riación de la sobreelevación y las secciones transversales en la mitad de 
la curva; la otra mitad es simétrica. En la sección A, a una distancia N 
antes del punto donde comienza la transición, se tiene la sección normal 
en tangente; en esa sección se empieza a girar el ala exterior con centro 
en el eje de la corona, a fin de que en el TE esté a ni\'el como se muestra 
en la sección B y el ala interior conserve su pendiente original de bom­
beo b; a partir de ese punto se sigue girando el ala exterior hasta que se 
hace colineal con el ala interior, como se muestra en la sección C, 
a partir de la cual, se gira la sección completa hasta obtener la sobreele­
vación S de la curva en el EC. Se hace notar que cuando la cun·;¡ no 
tiene espirales de transición y se introduce la transición de la sobreelE'­
vación dentro de la curva circular, la sobreelevación en el PC es menor 
que la requerida teóricamente; este aparente defecto se elimina al c:onsi­
derar que el vehiculo no puede" cambiar de radio de giro mstantáneamente, 
por Jo que en eLPC tendrá necesariamente un radio de giro mavor y por 
tanto se requiere una sobreelevación menor. 
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El segundo y tercer procedimientos se ilustran en la Figura 9.5; en 
ella ee muestra la manera como se giran las alas del camfuo alrededor de 
una orilla de la corona. 

En caminos divididos por una faja separadora central, el procedimien­
to para dar la sobreelevación depende de los anchos de la corona y de 
la faja; en general, pueden considerarse los siguientes procedimientos: . 

a) La sección total del camino se sobreeleva girando sobre el eje dt 
limetrfa, girando también la faja separadora central. 

b) La faja separaclora central se mantiene horizontal y cada ala se 
gira sobre la orilla contigua a la faja. 

e) Las dos alas se ¡iran independientemente, en torno al eje de 
cada una. · 

C) Calzada. La calzada es la parte de la corona destinada al tránsito 
de vehlculos y constituida por uno o más carriles, entendiéndose por ca­
rril a la faja de ancho suficiente para la c1rculación de una fila de ve­
hlculoa. 

El ancho de calzada es variable a lo largo del camino y depende de 
la lQCJ!llzacfón de la leCción en el alineamiento horizontal y excepcional­
mente en el vertical. Normalmente el ancho de calzada se refiere al ancho 
en tangente del allneamiento horizontal 

1. Ancho de calzada en tangente. Para determinar el ancho de cal­
zada en tangente, debe establecerse el nivel de servicio deseado al final 
del plazo de previsión o en un determinado afio de la vida del camino; 
con este dato y los estudios económicos correspondientes, pueden deter-
minarse el ancho y número de carriles, de manera que el volumen de , ·. 
tránsito en. ese afio no exceda el volumen ·correspondiente al nivel de ser-
vicio preffjado; Los anchos de carril usuales son: 2.75 m, 3.05 m, 3.35 m 
y 3.65 m y normalmente se proyectan dos, cuatro o más carriles; sin 
embargo, cuando el volumen de tránsito es muy bajo, de 75 vehfculos 
por ella o menos, pueden proyectarse caminos de un carril para las dos 
direcciones de tránsito, con un ancho de 4.50 m. 

En tangentes del alineamiento vertical con fuerte pendiente longitu­
dinal, puede ser necesario ampliar la calzada mediante la adición de un 
carril para que por él transiten los vehfculos lentos, mejorando asf la 
capacidad y el nivel de servicio. El ancho y la longitud de ese carril se 
determina mediante un análisis de operación de los vehfculos. 

2. Ancho de calzada en curvas del alineamiento horizontal. Cuando un 
vehfculo circula por una curva del alineamiento horizontal, ocupa un :m­
cho mayor que cuando circula sobre una tangente y el conductor expe­
rimenta cierta d!ticultad para mantener su vehfculo en el centro del ca­
rril, por lo que se hace pecesario dar un ancho adicional a la calzada 

respecto al ancho en tangente. A este sobreancho se le llama ampliación, 
la cual debe darse tanto a la calzada como a la corona. 

Para caminos de dos carriles, el ancho de calzada en curva se calcula, 
sumando el ancho definido por la distancia entre htiallas externas U de 
dos vehfculos que circulan por la curva; la distancia libre iateral C en­
.re los veh1culos Y entre éstos y la or!lla de la calzada; el sobreancho 
PA debido a la proyección del vuelo delantero del vehículo que circula 
por el lado interior de la curva; y un ancho adicional Z que toma en cuenta 

la dificultad de maniobra en la curva. En la Figura 9.6 se ilustra la forma 
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en que intervienen cada uno de los elementos mencionados en el cálculo 
de la ampliación para obtener el ancho de calzada en curva. 

Para caminos de cuatro carriles sin dividir, la ampliación en curva 
tendrá un valor doble que el calculado para caminos de dos carriles. Si 
están divididos, a cada calzada le corresponde la ampliación calculada. 

Para fines de proyecto no se consideran las ampliaciones que resulten 
menores de 20 cm; si la ampliación resultase mayor deberá redondearse 
al decímetro próximo superior. 

__ La ampliación de la calzada en ias curvas, se da en el lado interior; 
la raya central se pinta posteriormente en el centro de la calzada amplia­
da. Para pasar del ancho de calzada en tangente al ancho de calzada en 
curva, se a¡¡roveché1 la longitud de transición requerida para dar la so­
breelevación, de manera que la orilla interior de la calzada forme una 
curva suave sin quie!Jres bruscos a lo largo de ella. 

En curva~ circulares con espirales, la ampliación en la transición pue­
de darse proporcionalmente a la longitud de la espiral, esto es: 

''=-~! _, l 
• 

P.n donde A' es la ampliación en una sección que está a Z metros del TE, 
z.. es In longitud de la espiral y A es la ampliación total en curva. Pro­
cediendo de esta manera se tendrá ampliación nula en el TE, ampliación 
total en el EC, y la orilla inferior de la calzada tendrá la forma de :una 
espiral modificada. c. 

En curvas circulares sin espirales puede seguirse el mismo criterio, 
pero resultarán quiebres que pueden eliminarse durante la construcción. •. 

D) Acotamientos. Lo~ acotamientos son las fajas contiguas a la cal­
zada, comprendidas entrE sus orillas y !:Is líneas definidas por los hombros 
del camino. Tienen como ventajas principales las siguientes: 

l. Dar seguridad al usuario del camino al proporcionarle un a¡]cho 
adicional fuera de la calzada, en el que puede eludir accid~ntes potencia­
les o reducir su severidad, pudi<;ndo también estacionarse en ellos en caso 
obligado. 

2. Proteger contra la humedad y posibles erosiones a la calzada, así 
como dar confinamiento al pavimtmto. 

3. Mejorar la visibilidad en los tramos en curva, sobre todo cuando d 
camino va en corte. 

4. Facilitar los trabajos de conservación. 
5. Dar mejor apariencia a.l camino. 
El ancho de los acotamientos depende principaimente del volumen ,;e 

tránsito y del nivel de servicio a que el camino vaya a funcionar. 
El color, textura y espesor de los acotamientos, dependN_-, de los ob­

jetivos que se quiera lograr con ellos y su pendiente transversal será la 
misma que ia de ia calzadé1. 

9.2.2 Subcorona 

La suhcorona es !a superiicie que limita a las terracerías y ·sobre la 
que se ar;:oya.'"! las capas del pavimento. En sección transversal es una 
linea. 
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Se entiende por terracerías, el volumen de material que hay que cor­
tar o terraplenar para formar el camino hasta la subcorona. La diferea­
cia de cotas entre el terreno natural y la subcorona, define los espesores 
de corte o terranlén en cada punto de la sección. A los puntos interme­
dios en donde esa diferencia es nula, se les llama puntos de paso y a las 
lineas que unen esos puntos en un tramo del camino, linea de paso. A los 
puntos extremos de la sección donde los taludes cortan al terreno natural, 
se les llama ceros y a las lineas que los unen a lo largo del camino, lineas 
de ceros. 

Se entiende por pavimento, a la capa o capas de material seleccionado 
y /o tratado, comprendidas entre la subcorona y la corona, que tiene por 
objeto soportar las cargas inducidas por .el tránsito y repartirlas de ma­
nera que los esfuerzos transmitidos a la capa de terracerías subyacente 
a la subcorona, no le causen deformaciones perjudiciales; al mismo tiempo 
proporciona una superficie de rodamiento adecuada al tránsito. Los ~avi­
mentos generalmente están formados por la sub-base, la base y la carpeta, 
definiendo esta última la calzada del camino. 

Los elementos que definen la subcorona y que son básicos para el · 
proyecto de las secciones de construcción del camino, son la subrasante, la 
pendiente transversal y el ancho. 

A) Subrasante. La subrasante es la proyección sobre un plano ver­
tical del desarrollo del eje de la subcorona. En la sección transversal es 
un punto cuya diferencia de elevación con la rasante, está determinada 
por el espesor del pavimento y cuyo desnivel con respecto al terreno na­
tural, sirve para determinar el espesor de corte o terraplén. 

B) Pendiente transversal. La pendiente transversal de la subcorona 
es la misma que la de la corona, logrando mantener uniforme el espesor 
del pavimento. Puede ser bombeo o sobreelevación, según que la sección 
esté en tangente, en curva o en transición. 

C) Ancho. El ancho de subcorona es la distancia horizontal compren­
dida entre los puntos de intersección de la subcorona con los taludes del 
terraplén. cuneta o corte. Este ancho está en función del ancho de corona 
y del ensanche. 

La expresión general para calcular el ancho As de la subcorona es 
la siguiente: 

As = e + e, + e; + A 

En donde: 

As = Ancho de la subcorona, en m. 
e = Ancho de la corona en tangente, en m. 

e, y e" = Ensanche, a cada lado del camino, en m. 
A = Ampliación de la calzada en la sección considerada, er: m. 

El ensanche es el sobreancho que se da a cada lado de la subc:crona 
para que, con los taludes de proyecto, pueda obtenerse el ancho de corona 
después de construir las capas de base y sub-base; es función del espesor 
de base y sub-base, de la pendiente transversal y de los taludes. 
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Cuando el camine va en corte y se proyecta cuneta provisional, d 
hombro de la suhcorona queda en la rr;isma vertical que el de la corona 
y el ensan:::he es nulo (ver Figura 9.8); pero cuando el camino se vn a pa­
vimentar inmediatamente después de construidas las terracerías y no hay 
necesidad de construir la cuneta provisional, la cuneta definitiva quedará 
formada con el material de base y sub-base y por el talud del corte (Figura 
9.7). En este caso el ensanche de la subcorona se calcula como sigue: 

De la Figura 9. i -A 

como 

sP. tiene que 

por convención 

queda 

Por lo cual 

En donde: 

A=B+C;B=A-C 

A = e tan a ; C = e tan e 

B = e (tan a- tan e) 

1 
tan a = - · tan e = - S t ' 

B = e [ +- (-S)] 
B e=----

_I_+S 
t 

e= Ensanche, en m. 
B = Espesor de base y sub-base, en m. 
t = Talud de la cuneta. 

.. 

,,. 

S = Sobreelevación o pendiente transver:;al de la corona y la subcorona, . '· con su s1gno. 

La expresión anterior puede aplicarse también para · el cálculo del 
ensanche en terraplenes, en cuyo caso, t es el talud del terraplén. 

Cuando el espesor del pavimento y/o la pendiente transversal tienen 
valores altos, la subcorona corta primero al talud del corte que al talud 
de la cuneta, como se muestra en la Figura 9.7-B. En este caso, la aplica­
ción de la expresión anterior daria como resultado la magnitud E. que es 
mayor que 1 m, lo que indica que el ensanche debe calcularse con otra 
expresión. Esta expresión se deduce como sigue: 

(E- 1) tan a = a + b +e = d tan 'Y+ d tan e + (E- 1) tan e 
como 

1 1 
tan a= -; tan 'Y= - ; tan e= -S. 

t T 
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entonces: 

E-1 [ 1 J t "'d T +(-S) + ((E-1) (-S)] 

[ 
1 J E-1 ( 1 ~) d T +(-S) = -¡--[(E-1) (-S)]= (E-l) t +:S 

por otra parte: 

B =E tan a- E tan a 
B =E (tan a-- tan 9) 

substituyendo valores y despejando E se tiene: 

B 
E=--
~+8 
t 

substituyendo ei valor de E en el valor de d: 

y el ensanche valdrá: 

e= 1-d 

por lo cual: 

B-+-s (+-s.)-(B-+-s) 
e-1---:--- = 

e= 

-~--s 
T 

1 1 
--8-B~ -+S 
T ' t · 

1 
--S 
T 

1 --S 
T 
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1 l -+--B T t e=------
1 

En donde: 
--;¡--S 

e = Ensanche, en m. 
B = Espesor de base y sub-base, en m. 
T = Talud del corte. 
t = Talud de la cuneta. 
8 = Sobreelevación o pendiente transversal de la corona y la sub­

corona, con su signo. 

D) Ampliación y sobreelevación en transiciones. Para calcular las 
ampliaciones y sobreelevaciones de la subcorona en las curvas y transicio­
nes del alineamientu horizontal, se hace uso de los principios y recomen­
daciones establecidos en este capitulo; sin embargo, dada su importancia 
en el proyecto de las secciones de construcción, se establecerá la metodo­
logía de cálculo, que puede facilitarse mediante el empleo de una tabla 
similar a la 9-C. 

En la parte superior, hay cinco columnas de datos. En la primera, se 
anotan los nombres del camino, tramo y subtramo a que pertenece la 
curva; en la segunda columna se anotan especificaciones generales de 
proyecto geométrico pertinentes, tales como la velocidad de proyecto V, la 
sobreelevación máxima (8máx), el grado máximo de curvatura (Gmáx), 
el ancho de corona en tangente C y el bombeo en tangente b; en la tercera 
columna se anotan los datos específicos de la curva que se esté analizando, 
tales como el grado y el sentido de la deflexión (G = 2° Der.), la sobre­
elevación de la curva 8, la longitud de la transición l., la distancia N y la 
ampliación de la curva A. Cada uno de estos elementos se calcula a través 
de las expresiones ya citadas. 

En la cuarta: columna se anota el cadenamiento de los puntos que de­
finen la curva circular y sus transiciones. 

En la quinta columna se efectúa el cálculo de los parámetros que de­
finen la variación de la sobreelevación D8 y de la ampliación DA. Como 
esta variación es lineal, se tendrá: 

DS = _§_ y D.-t = _i_ 
l. l. 

Una vez completa la parte superior de la forma, se procede a llenar 
las columnas y renglones de la tabla propiamente dicha. 

En la columna (1) se anota el cadenamiento de los puntos en donde 
se van a calcular sobreelevaciones y ampliaciones. Estos puntos son las 
estaciones cerradas de 20 m, los puntos que definen la curva y sus transi­
ciones y los puntos que se encuentren a una distancia N del principio o 
fin de la transición. 

En la columna (2) se anotan las distancias d entre el principio o final 
de la transición y la sección en donde se quiere calcular la ampliación o 
la sobreelevación. 

En las columnas (3) se anotan las sobreelevaciones de las alas del ca­
mino. Se anotan primero las sobreelevaciones conocidas, que son las de 
aquellos puntos que definen a Ja curva y sus transiciones. Las sobreeleva-
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ciones restantes se calr.ulan multiplicando la distancia d por el paráme­
tro DS. 

En las columnas (4) se anotan las ampliaciones de la curva y !:ie com­
plementa con la anotación Izq. o Der., según sea el sentido. 

En la columna (5) se anotan los valores recomendados para los ta­
ludes del corte y de la cuneta o terraplén en cada estación. Si los taludes 
son de corte, se acostumbra escribirlos como quebrado, siendo la unidad 
el denominador y si son de terraplén o cuneta, se escribe el valor del talud. 

En las columnas (6) se anotan los ensanches calculados, limitados por 
los taludes del corte, cuneta o terraplén. Cuando se tengan cunP.tas provi-
s¡onales, el ensanche será nulo. --

En las columnas (7) se anotan los semianchos de la subcorona para 
proyecto, que están integrados por la suma de la semicorona en tangente 
horizontal, el ensanche y la ampliación. 

9.2.3 Cunetas y contra.cUDeta8 

Las cunetas y contra cunetas son obras de drenaje que por su natura­
leza quedan incluidas en la sección transversal. 

A) Cunetas. Las cunetas son zanjas que se construyen en los tramos 
en corte a uno o a ambos lados de la corona, contiguas a los hombros, con 
el objeto de recibir en ellas el agua que escurre por la corona y los talu­
des del corte. 

Normalmente, la cuneta tiene sección triangular con un ancho de 1.00 m, 
medido horizontalmente del hombro de la corona al fondo de la cuneta; 
su talud es generalmente de 3:1; del fondo de la cuneta parte el talud 
del corte. La capacidad hidráulica de esta sección puede calcularse con 
los métodos establecidos y debe estar de acuerdo con la precipitación plu­
vial de la zona y el área drenada. 

Cuando los caminos no se pavimentan inmediatamente después de cons­
truidas las terracerias, es necesario proyectar una cuneta provisional para 
drenar la subcorona. El ancho de esta cuneta provisional debe diferir en 
una r.antidad d al ancho de la cuneta definitiva, para que ,cuando se pavi­
mente o se recubra el camino, la cuneta definitiva quede con su ancho 
de proyecto. En la Figura 9.8 se ilustra la forma y dimensiones de la cu­
neta provisional ·y su relación con la cuneta definitiva. 

como: 

se tiene: 

de donde: 

386 

B = a + e = ri tan 'Y + d tan a 

1 
tllll'"'(=-;¡- y 

1 
tan a=­

t 

d = B 

(_1 + _1) 
T t 



ANCHO CUNETA D!l'INITIVA _. .... -
1 ·~~ 1 1 1 
1 1 

1 : 
1 1 --------
: . t .... :r------ . 
1 •~ : 8 BASE Y SUB-BASE 

: ~\~~~~~- ~~--i---------------------1 o ... .,. ~ 

1 ~"'"\l,........ 1 
1 ........ 1 
1.... 1 

1 
1 

1 : 

-T'---:<c~~.¡.":" ANCHO CUNETA PIIOVIS10iiiA~ 
1.0-11 

11 

PIOUIA 9 .1. CUNeTA ..OVISIOMAI. 

en donde B es el espesor de base y ~base. en m; T y t son los taludes del 
corte y de la cuneta, respectivamente, y d es la red¡¡cción que hay que ha­
cer al ancho de la cuneta definitiva para tener el ancho de la cuneta pro­
visional, en m. 

La pendiente longitudlnal de las cunetas generalmente es la misma; 
que la del camino, pero puede aumentarse si las condiciones del drenaje 
asi lo requieren y la comparación con otra solución indica que es con-
veniente. "3) e"\ 

La 1":.1gitud de una cuneta está Hmltada por su capacidad hidráulica, ·· 
pues no debe permitirse que el agua rebase su sección y se extienda por : 
el acotamiento, por lo que deberá Um1tarse esta longitud colocando alcan­
tarillas de alivio o proyectando las canallzaciones convenientes 

CUando la velocidad del agua es fuerte puede causar erosiones en la 
cuneta; para evitarlas habrá que dlsminuir esa velocidad o proteger las 
cunetas con materiales resistentes a la erosión. 

B) Contracunetas. Generalmente son :zanjas de sección trapezoidal, que 
se excavan arriba de la linea de ceros de un corte, para interceptar los 
escurrimientos superficiales del terreno natural. Se construyen perpendicu­
lares a la pendiente máxima del terreno con el fin de lograr una inter­
ceptación eficiente del escurrintiento laminar. Su -proyecto en dimensiones 
y locali1J!ción está determinado por el escurrimiento posible, por la con­
figuración del terreno y por las caracteristicas geotécnlcas de los ma­
teriales que lo forman, pues a veces las contracunetas son perjudiciales si 
en su longitud ocurren filtraciones que redunden en la inestabilidad de los 
taludes del corte; en estos casos debe estudiarse la conveniencia de imper­
meahlliurlas, substituirlas por bordos o buscar otra solución. 

I.U 'Nn+8 

El talud es la inclinación del paramento de los cortes o de los terra­
plenes, expresado numérlc8mente por el reclDl'OCO de la pendiente. Por 
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extensión, en caminos, se le llama también talud a la superficie que en 
cortes queda comprendida entre la línea de ceros y el fondo de la cuneta; 
y en terraplenes, la que queda comprendida entre la linea de ceros y el hom­
bro correspondiente. 

Los taludes de los cortes y terraplenes se fijan de acuerdo con su altura 
y la naturaleza del material que los forman. 

En terraplenes, dado el control que se tiene en la extracción y coloca­
ción del material que forma el talud, el valor comúnmente empleado para 
éste es de 1.5. En los cortes, debido a la gran variedad en el tipo y dispo­
sición de los materiales, es indispensable un estudio, por somero que sea, 
para definir los taludes en cada caso. La tabla 9-D resume la experiencia 
de la Secretaria· de Obras Públicas respecto a las recomendaciones de Jos 
taludes en cortes. Se tiene t::omo norma para los cortes de más de siete 
metros de altura, realizar estudios con el detalle suficiente, a fin de fijar 
de un modo racional, Jos taludes y los procedimientos de construcción. 

9.2.5 Partes complementa.rias 

Bajo esta denominación se incluyen aquellos elementos de la secc10n 
transversal que concurren ocasionalmente y con Jos cuales se trata de 
mejorar la operación y conservación del camino. Ta.les elemPntos son las 
guarniciones, bordillos, banquetas y fajas separadoras. Las a•::ensas y Jos 
dispositivos para el control del tránsito también pueden considerarse como 
parte de la sección transversal; su aplicación, diseño y descripción, están 
tratados en el Manúal de Dispositivos para el Control del Tránsito, edi­
tado por la Secretaria de Obras Públicas. 

A) Guarniciones y bordillos. Las guarniciones son elementos parcial­
mente enterrados, comúnmente de concreto hidráulico que se emplean_. 
principalmente para limitar las banquetas, camellones, isletas y delinear 
la orilla del pavimento. El tipo y ubica~ión de las guarniciones influye en 
las reacciones del conductor y, por tanto, en la seguridad y utilidad del 
camino. 

TABlA 9.0. TALUDES RECOMENDADOS EN CORTES 

TIPO DE MATERIAL 

Granito sano y masivo 

Grar.i to sano, en bloque 

Granito sano, fracturado 
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TALUD RECOMEND,<.BLE 
H cuto De .:. 8 m 
~Bm al6m.,¡, 

'4 :1 

%:1 

%:1 

'4 :1 

"' :1 

%:1 

OBS/lRV ACIONES 

Descopeta~ a * :1 la parte 
intemperizada, si la hay 

Amacizar taludes según la 
disposición de los bloques 

No se considera recomenda­
ble la construcción de ber­
l'1a en el cambio de talud 

El talud recomendable va­
riará de acuerdo con la 
disposición relativa de las 
diacl:lsas respecto al talud 



TIPO DE MATERIAL 

Grnnito fracturado y poco 
alterado 

Granit" totalrn~ntc llltempe· 

TALUD RECOMENDABLE 
Ha.Jta 
~llm 

De.;.. S m 
a 16 m~ 

rizad·"> (tucuruguay) % :1 ~- :1 

Dioritas 

Riolita:; fncturadas en gran­
des bloques con Eistemas 
de frdcturnm;~nto princi­
pal. horizontal y vertical­
mente. (Columnar.) 

Andesita fracturada en gran­
des bloques 

Andesita fracturada y poco 
alterada 

Andesita fracturada y muy 
intemperizada 

Diabasa sana. poco frac tu-
rada 

Basalto columnar 

lla<;alto fracturado, sano 

1 .1 .. 

~.¡ : 1 1,~ :1 

•.i : l %:1 

~~ :1 ~--G : 1 

1,~ .1 ~· :1 

18 :1 ~~ :1 

~s :1 1.!- :1 

%. :1 t. :1 

OB.SERVAC/0/>."E.S 

Si el fracturamiento es uni· 
forme y favorable 

Si no es favorable 
Si el fracturamiento es más 

mtenso en la parte supe· 
rior del corte 

Si el produ~to de intempen­
zación del granito es a:ena 
gruesa bien cernen ta<1a > 
compacta 

Si el p1·oducto d" intern;>eri­
zación es arena limosn o 
arcillos~ con p~~a cemen­
tación y cor:1pacidad 

Mismo comportnrniento que 
los granitos 

No es adpcuada le construc­
ción de bermas 
Si las fracturas no corítie· 

nen arcillu 
Si las fracturas coutienen 

arcilla 
Estas recomendaciorcs pue· 

den variar notoblemente 
dependiendo de b posición 
relativa de los planos de 
adiaclasamiento ,-espccto 
al talud 

El qut> den las columnas. ge­
neralmente es vertical 

Si el sistema de fractura­
miento es favorable al ta­
lud 

Descop~tar a \'. :1 la parte 
superior del ccrte si el 
fracturamiento es muy in­
ten~o 

Estas rPcomendaciones pue­
den variar notablemcntP 
dependiendo de la posición 
relativa de los planos de 

. ~-diacl~samiento rcspPcto 
ni talud 
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TIPO DE Md.TERIAL 

B~salto fracturado en bl,>-
ques de 
t m"l país) 

todos tamaños 

~asaito muy f•·acturado y 
alterado 

Derra:11es basálticos interca-
1ado.s con piroclasticas y 
tezontles 

Tezontle suave bien cernen-
tado 

Tezontle sano fragmentario 
Tczontle intemperizado 
Tobas andesiticas, rioliticas 

o basálticas, sanas y fuer-
temente cementadas 

Tobas brechoides mediana-
mt'nte cementadas 

T:>ba~ débilmentP cementa-
das 

Lutita dura y resi~tente, con 
echado casi horizontal, po-
e o fractumda 

Vltit~ suave muy fr·cturada 
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Td.LUD RECOMBNDJ.Bl.5: 
.'/aata De=- 8 "' 
~llm a 16 m .:. 

?!. :1. %:1 
%:1 ~:1 

?!. :1 ?!. :1 

%:1 1:1 

'4 :1 ?!.:1 
%:1 1:1 
')4 :1 *=1 

~~ :1 '4 :1 

~¿ :1 %:1 

%. :1 ~ :1 

:;;, :1 1:1 

'·• :1 
J,4, :1 

'1..:1 

ORSERrAC/0/<.:¡.,'S 

Si e.>tá empacado en c. ccillas 

Conv •~ne la construcción ele 
banqueta de 4 m al pie del 
talud para recibir dcspr~n­
dimientus 

Si presentan fracturamientu 
columnar, deberá da<'e la 
inclinación oc dichas co­
lumnas 

Deberá tenerse I.'Special cui­
dado para no usar explo­
sivos en exceso 

Si están intempp;·izadas ~n 
la parte superior del co~te 

Un solo talud para cortes 
menores de 16 m 

Construir contracunet3S im­
permeables si se req uiri~­
sen 

Estos taludes rccmn'!ndadus 
puerlt>n variar notablemen­
t~ de acuerdo ron la po>1 · 
ción relativa de planos ae 
sedimentación r.csp~cto al 
rlano del talud 

Si la parte superic.r dP.l cor· 
te se encuentra mas frac 
tu rada 

Construir contrar: 11!V~tas im~ 
permeables si se requirie­
sen 

E.;tos !alude' recomer.d1rios 
pueden vanar notablemen­
te de acuerdo con la posi­
ción relativa de los rl¿nos 
de ~edimer. t acjón respf1Ct 1J 
al plano dei talud 



TALUD F.ECDMF:NDABL/l 
TIPO DE MATERIAL 

Areniscas fuertemente ce-

Huta 
:::Bm 

mentadas \8 :1 ~ :1 
Areniscas débilmente cemen-

tadas ~ :1 % :1 
Conglomerado brechoide bien 

cementado con matriz sili-
cosa \8 :1 ~ :1 

Conglomerados cementados 
con matriz cálcica '4 :1 '>í. :1 

Conglomerado pobremente 
cementado o con matriz 
arcillosa Y.. :1 % :1 

Caliza fracturada con echa­
dos casi horizontales 

Caliza muy fracturada, ca­
vernosa y poco alterada 

Pizarras con planos de api­
zarramiento de 5 a 10 cm 
de separación, con echados 
casi horizontales 

Aglomerados medianamente 
compactos 

Arenas limosas pumiticas y 
vidrios volcánicos (jales) 

Limos arenosos muy com­
pactos (tepetatesl 

Arcillas poco arenosas fir­
mes (homogéneas) 

ArcUias mu; suaves, expan­
sivas y compresibles 

Caolin, producto de altera­
dón de dioritas 

1.8 :1 ~ :1 

111 :1 %:1 

'4. :1 

%:1 %:1 

1:1 

14:1 'h :1 

~ :1 ;.; :1 a % :1 

1:1 1.5:1 

1:1 

OBSERVACIONES 

Descopetar a ~ :1 la parte 
superior del corte, si .-¡ 
fracturamiento es muy ¡;,. 

tenso 
Estos taludes recomendados 

pueden variar notablemen­
te de acuerdo con la po­
sldón reJa tiva de los pla­
nos de sedirn en tación res­
pecto al plano del talud 

"') 
Se aconseja la construcción 

de contracunetas imper­
meables si éstas son nece­
sarias 

Protección de taludes inme­
diata, mediante "tepes", 
cunetas y contracunetas 
impermeabilizadas 

5i existe nivel frel\tico se re­
querir.&. buen subdrenaje 

Cubrir con "te¡>'!s" el talu·d. 
Altt;l'a máxima de corte 
8 m. SI existe nivel freá ti­
ca se requerirá buen sub­
drenaje 
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Los tipos usuales de guarnición son las verticales y las achaflanadas, 
las prime:ras tienen su parte saliente de 0.20 m como máximo y su cara 
exterior sensiblemente vertical, de manera que los vehículos no puedan 
sobrepasarlas; las segundas tienen la parte saliente achaflanada para que 
en caso de emergencia, los vehículos puedan pasar sobre ellas con relativa 
facilidad. La Figura 9.9 ilustra ambos tipos de guarniciones. 

·- . - -r ~ 
1 
1 

20 ! 

CARFETA~ 
1 
1 1 1 

' 
, 

' 40 

~ 
m in 

BASE 
1 
1 

~ SUB- BASE l } SUB-BASE 

, r/, ,~/ ... '"'-....' '// ·, V y,._~,_ //,·, ' f' ~.>-;;-·,, >'%. . '",·~«' ». ~f~ . \ 
TERRACERIAS~ ~20~ 

VERTICAL ACHAFLANADA 

FIGURA 9.9. TIPOS DE GUARNICIONES 

40 
mín 

Las guarniciones achaflanadas se emplean principalmente en zonas ru­
rales y las verticales en zonas urbanas. Las guarniciones deben ser visibles, 
para ello cuando sea necesario deben pintarse o señalarse con material 
reflejante sus caras exteriores. 

Los bordillos son elementos, generalmente de concreto asfáltico, que 
se construyen sobre los acotamientos junto a los hombros de los terraple­
nes, a fin de encauzar el agua que escurre por la corona y que de otro 
modo causaría erosiones en el talud del terraplén (ver Figura 9.10). 

El caudal recogido por el bordillo se descarga en lavaderos construidos 
sobre el talud del terraplén. 

Antes de proyectar un bordillo habrá que estudiar la erosionabilidad 
del talud para la precipitación pluvial que se tenga en la zona. Habrá 
terraplenes que no los requieran, ya sea por la baja precipitación o porque 
el talud no sea erosionable. En terraplenes de corta altura puede ser más 
económico reponer, en su caso, el material erosionado en los taludes que 
conservar el bordillo y los lavaderos correspondientes. En tramos a nivel 
o con pendientes longitudinales menores de uno por ciento no son aconse­
jables los bordillos, pues el agua que recogen escurrirá únicamente por 
tirante hidráulico y se provocarán acumulaciones de agua perjudiciales. 
Si la pendiente longitudinal es mayor, el bombeo y el espesor de la carpeta 
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FIGURA 9.10. BORDILLO 

limitan la altura máxima del bordillo, puesto que no es admisible que el· 
agua recogida por él, invada parte de la calzada. 

Debe tenerse en cuenta que un bordillo puede ser una obra provisional. 
En algunas ocasiones, su función es reemplazada por las especies vegeta­
les que crecen en los taludes del terraplén. 

B) Banquetas. Las b~nquetas son fajas destinadas a la circulación de 
peatones, ubicadas a un nivel superior al de la corona y a uno o a ambos 
lados de ella. En zonas urbanas y suburbanas, la banqueta es parte inte­
grante de la calle; en caminos rara vez son necesarias. 

La justificación del proyecto de banquetas depende del peligro a que 
estén sujetos Jos peatones en caso de no haberlas, lo que a su vez está 
gobernado por la circulación horaria de peatones y el volumen y la velo­
cidad de tránsito. Cuando la circulación de peatones es eventual no ·es 
necesario construir banquetas. 

C) Fajas separadoras y camellones. Se llaman fajas separadoras a las 
zonas que se disponen para dividir unos carriles de tránsito de otros de 
sentido opuesto, o bien para dividir carriles del mismo oentido pero de 
diferente naturaleza. A las primeras se les llama fajas separadoras cen­
trales y a las segundas, fajas separadoras laterales. Cuando a estas fajas 
se les construyen guarniciones laterales y entre ellas se coloca material 
para obtener un nivel superior al de la calzada, toman el nombre de came­
llo!les, que igualmente pueden ser centrales o laterales; su anchura es 
variable dependiendo del costo del derecho de vla y de las necesidades 
del tránsito. El ancho mínimo es 1.20 m. 
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Los camellones centrales se usan en caminos de cuatro o más carriles; 
los laterales se proyectan en zonas urbanas y suburbanas para separar el 
tránsito directo del local en una calle o camino lateral. 

En ocasiones, se pone en los camellones centrales setos altos para evi­
tar el deslumbramiento de los usuarios; en las curvas horizontales, este 
seto reduce la distancia de visibilidad, por lo que en estos casos debe elimi­
narse o proyectar el camellón con un ancho tal que el seto permita tener 
al menos la distancia de visibilidad de parada, correspondiente a la velo­
cidad de proyecto del tramo para el carril inmediato al camellón. 

9.2.6 Derecho de via 

El derecho de vfa de una carretera es la faja que se requiere para la 
construcción, conservación, reconstrucción, ampliación, protección y en 
general, p1ra E'l uso adecuado de esa vla y de sus servicios auxiliares. Su 
ancho será el requerido para satisfacer esas necesidades. 

En ge¡¡eral, conviene que el ancho de derecho de vía sea uniforme, pero 
habrá casos en que para alojar intersecciones, bancos de materiales, talu­
des de corte o terraplén y servicios auxiliares, se requiera disponer de un 
mayor ancho. 
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C.~PITULO X 

PROYECTO DE LA SUBRASANTB Y CALCULO 
DE LOS MOVIMIENTOS DE TERRACERIAS 

GENERALIDADES 

El costo 1e construcción, parte integrante de los costos en que se basa 
la evaluaci0n de un camino, está gobernado por los movimientos de te.-ra­
cerfas. Esto implica una serie de estudios que permitan tener la certeza 
de que los movimientos a realizar sean los más económicos, dentro de los 
requerimientos que el tipo de camino fija. 

La subrasante a la que corresponden los movimientos de terraceria~ 
más económicos se le conoce como subrasante económica. 

En este Capítulo se dan los lineanúentos que el proyectista debe seguir 
para obtener la subrasante que corresponde a un proyecto económico. 

10.1 PROYECTO DE LA SUBRASANTE 

Al iniciarse el estudio de la subrasante en un tramo ~e deben analizar 
el alineazniento horizontal, el perfil longitudinal y las secciones transver­
sales del terreno, los datos relativos a la calidad de los materiales y la ele­
vación mínima que se requiere para dar cabida a las estructuras. 

La subrasante económica es aquella que ocasiona el menor costo de la 
obra, entendiéndose por esto, la suma de las erogaciones ocasionadas du­
rante la construcción y por la operación y conservación del camino una 
vez abier.:o al tránsito. No obstante, en lo que sigue se tratará la forma 
de encontrar la subrasante económica determinándola únicamente por el 
costo dt: construcción, por ser este concepto el que generalmente present« 
variaciones sensibles. Bajo este aspecto, para el proyecto de la suhrasante 
económica hay que tomar en cuenta que: 

l. La subrasante debe cumplir con las Especifie1ciones de Proyecto 
Geométrico dadas. 

2. En general, el alineamiento horizontal es definitivo, pues todo~ los 
problemas inherentes a él han sido previstos en la fase de anteproyecto. 
Sin embargo habrá casos en que se requiera modificarlo localmente. 

3. La subrasante a proyectar debe permitir alojar las alcantarillas, 
puentes y p'lsos a desnivel y su elevación debe oer la necesaria para evitar 
humedades perjudiciales a las terracerias o al pavimento, ~ausadas por zo­
nas de inundación o humedad excesiva en el terreno natural. 

10.1.1 Elt'mPntos que definen d proyecto de la subrasante 

De acuerdo con lo anterior, se considera que los elementos que definen 
el proyecto de la subrasante económica, son :os siguientes: 
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A) Condiciones topográficas. 
B) Condiciones geotécnicas. 
C) Subrasante mínima. 
D) Costo de las terracerías. 

A) Condiciones topográficas. De acuerdo con su configuración ~e con· 
slderan los siguientes tipos de terreno: plano, lamerlo y montaños:o. 

Se estima que la definición de estos tres conceptos debe estar intima­
mente ligada con las características que cada uno de ellos imprime al 
proyecto, tanto en los alineamientos horizontal y vertical como en el dise­
ño de la sección de construcción. 

Se considera terreno plano, aquel cuyo perfil acusa pendientes longitu­
dinales uniformes y de corta magnitud, con pendiente transversal escasa o 
nula. Como Jomerio, se considera al terreno cuyo perfil longitudinal pre­
senta en sucesión, cimas y depresiones de cierta magnitud, con pendiente 
transversal no mayor de 25°. Como montañoso se considera al terreno que 
ofrece pendientes transversales mayores de 25°, caracterizado por acci · 
dentes topográficos notables y cuyo perfil obliga a fuertes movimientos 
de tierra. · 

En terreno plano el proyecto de la subrasante será generalmente en 
terraplén, sensiblemente paralelo al terreno, con la altura suficiente para 
quedar a salvo de la humedad propia del suelo y de los escurrimientos 
laminares en él, así como para dar cabida a las alcantarillas, puentes y 
pasos a desnivel. En este tipo de configuración, la compensación longitu­
dinal o transv!.'rsal de las terracerías se presenta excepcionalmente; como 
consecuencia, Jos terraplenes estarán formados con material producto de 
préstamo, ya sea lateral o de banco. El proyecto de tramos con visibilidad 
de rebase generalmente no presenta ninguna difiCultad, tanto por lo que 
respecta al alineamiento horizontal como al vertical. 

En un terreno considerado como lomerío, el proyectista estudiará la 
subrasante combinando las pendientes especificadas, obteniendo un ali­
neamiento vertical ondulado, que en general permitirá aprovechar el mate­
rial producto de los cortes, para formar lo:; terraplenes contiguos. El 
proyecto de la subrasante a base de contrapendientes, la compe'1sación 
longitudinal de las terracerías en tramos de longitud considerable, el hecho 
de no representar problema dejar el espacio vertical necesario para alojar 
las alcantarillas, Jos pasos a desnivel y puentes, son características de este 
tipo de terreno. Asimismo, cuando se requiere considerar la distancia de 
visibilidad de rebase en el proyecto del alineamiento vertical, se ocasiona 
un incremento en el volumen de tierras a mover. 

En terreno montañoso, como consecuencia de la configuración topo­
gráfica, la formación de las terracerías se obtiene mediante la excavación 
de grandes volúmenes; el proyecto de la subrasante queda generalmente 
condicionado a la pendiente transversal del terreno y el análisis de las 
secciones transversales en zonas criticas o en balcón. Cuando a causa de 
la excesiva pendiente transversal del terreno haya necesidad de alojar en 
firme la corona del camino, la elevación de la subrasante debe estudiarsp 
considerando la construcción de muros de contención o de viaductos, con 
el objeto de obtener el menor costo del tramo. En ocasiones, el proyecto 
de un túnel puede ser la solución convPniente. 

Son características del terreno montañoso el empleo frecuente de la> 
especificaciones máximas. tanto en el alineamiento horizontal como en el 
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vertical, la facilidad de disponer del espacio libre para dar cabida a alcan­
tarillas y puentes, la presencia en el diagrama de masas de una serie de 
desperdicios interrumpidos por pequeños tramos compensados, la frecuen­
cia de zonas criticas, los grandes volúmenes de tierras a mover, la necesi­
dad de proyectar alcantarillas de alivio y el alto costo de construcción 
resultante, si se quiere considerar en el proyecto la distancia de visibilidad 
de rebase. 

Dada la íntima liga que existe entre los alineamientos horizontal y ver­
tical en todos los casos antes descritos, especialmente en el último, es nece­
sario que al proyectar el alineamiento horizontal se tomen en cuenta los 
problemas que afectan el estudio económico de la subrasante. 

B) Condiciones geotécnicas. La calidad· de los materiales que se en­
cuentran en la zona en donde se localiza el camino, es factor muy impor­
tante para lograr el proyecto de la subrasante económica, ya que además 
del empleo que tendrán en la formación de las terracerias, servirán de 
apoyo al camino. La elevación de la subrasante está limitada en ocasiones 
por la capacidad de carga del suelo que servirá de base al camino. 

Por la dificultad que ofrecen a su ataque, las Especüicaciones Genera­
les de Construcción de la Secretaría de Obras Públicas, clasifican a los 
materiales de terracerias como A, B y C; por el tratamiento que van a 
tener en la formación de los terraplenes, los clasüican en materiales com­
pactables y no compactables. 

Un suelo se clasifica como Material A, cuando puede ser atacad~ con 
facilidad mediante pico, pala de mano, escrepa o pala mecánica de cual­
quier capacidad; además, se consideran como Material A, los suelos·,poCO 
o nada cementados, con partículas hasta de 7.5 centímetros; como Mate­
rial B, el que requiere ser atacado mediante arado o explosivos ligeros,·~! 
considerándose además como Material B, las piedras sueltas mayores dé 
7.5 y menores de 75.0 centímetros. Finalmente, el Material C, es el que 
solamente puede ser atacado mediante explosivos, requiriendo para ~ re- · 
moción el uso de pala mecánica de gran capacidad. . 

Un material se considera compactable cuando es posible controlar su 
compactación por alguna de las pruebas de laboratorio usuales en la téc­
nica S.O.P. En caso contrario se considera no compactable, aun cuando se 
reconozca que estos materiales puedan ser sujetos a un proceso de com­
pactación en el campo. Al material llamado no compactable, generalmente 
producto de los cortes y excepcionalmente obtenido de los préstamos, se le 
aplica el tratamiento de bandeado al emplearse en la formación de los 
terraplenes, tratamiento que tiene por objeto lograr un mejor acomodo 
de los fragmentos, reduciendo los vacíos u oquedades mediante el empleo 
del equipo de construcción adecuado. Dentro de este grupo quedan inclui­
dos los materiales clasificados como C, y aquellos cuya clasificación B es 
debida a la presencia de fragmentos medianos y grandes. 

Para el proyecto de la subrasante se deben conocer principalmente las 
propiedades de los materiales que intervendrán en la formación de· las 
terracerías, los datos relativos a su clasüicación para fines de presupuesto 
y el tratamiento a darles. 

w-- C) Subrasante mínima. La elevación mínima correspondiente a puntos 
determinados del camino, a los que el estudio de la subrasante económica 
debe sujetarse, define en esos puntos el proyecto de la subrasante mínima. 
Los elementos que fijan estas elevaciones mínimas son: 
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1. Obras menores 
2. Puentes 
3. Zonas de inundación 
4. Intersecciones. 

1. Obras menores. Para lograr la economfa deseada y no alterar el 
buen funcionamiento del drenaje, es necesario que el estudio de la subra­
sante respete la elevación minima que requiere el proyecto de las alcanta­
rillas. Esto ~ detenninante en terrenos planos, pues en terrenos conside­
rados como de lomerio y montañoso, solamente en casos aislados habrá 
que tomar en cuenta la elevación mínima, ya que el proyecto de la subra­
sante estará obligado por las condiciones que este tipo de configuración 
topográfica impone y generalmente habrá espacio vertical suficiente para · 
dar cabida a las obras menores. 

La metodología para encontrar la elevación a la cual debe sujetarse la 
subrasante, está en función de las caracteristicas propias de la alcanta­
rilla y de la sección de construcción, principalmente la elevación del des­
plante, la pendiente según el eje de la obra, el colchón mínimo, el ángulo 
de esviajamiento, la altura de la obra hasta su coronamiento, el ancho de 
la semicorona, y las pendientes longitudinal y transversal de la obra. 

2. Puentes. Aun cuando en los cruces de corrientes que hacen nece­
saria la construcción de puentes, la elevación definitiva de la subrasante 
no será conocida hasta que se proyecte la estructura, es necesario tomar 
en consideración los elementos que intervienen para definir la elevación 
minima, con el objeto de que el proyecto del alineamiento vertical se apro­
xime lo más posible a la cota que se requiere. 

Para fograr lo anterior se debe contar con los siguientes datos: 
a) Elevación del nivel de aguas máximas extraordinarias. 
b) Sobreelevación de las aguas ocasionada por el estrechamiento que 

origina el puente en el cauce. 
e) Espacio libre vertical necesario para dar paso a cuerpos flotantes. 
d) Peralte de la superestructura. 

La suma de los valores de estos elementos determina la elevación mí­
nima de rasante necesaria para alojar el puente, de la cual habrá que 
deducir el espesor de pavimento para obtener la elevación de la subra­
sante. 

En caminos de poco tránsito localizados en zonas en donde las avenidas 
máximas extraordinarias se presentan con poca frecuencia y duración, el 
proyecto de vados suele suplir al de puentes. La elección del tipo de obra 
está supeditada al régimen de la corriente, asi como al estudio comparativo 
de costos de las alternativas que se presenten. 

3. Zonas de inundación. El paso de un camino por zonas de inundación 
obliga a guardar cierta elevación de la subrasante que se fija de acuerdo 
con el nivel de aguas máximas extraordinarias, coh la sobreelevación de las 
aguas producida por el obstáculo que a su paso presentará el camino y con 
la necesidad de asegurar la estabilidad de las terracerías y del pavimento. 
En estos casos se recomienda que la elevación de la subrasante sea como 
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minimo un metro arriba del nivel ae aguas máximas extraordinarias, es­
tando el dato preciso en función de las caracteristicas de la zona inundable. 

4. Intersecciones. Los cruces que un camino tiene con otras vias de 
comunicación terrestre, ya sean en proyecto o existentes, dan lugar a inter­
secciones que pueden ser a nivel o a desnivel. En este caso el proyecto de 
la subrasante deberá considerar la via terrestre que se cruce. 

En las intersecciones a desnivel, se hará un. estudio económico para 
determinar si conviene sea inferior o superior el paso del camino que 
se está proyertando. Para fijar la elevación de la subrasante económica se 
sigue una metodología semejante· a la ya explicada para el caso de obras 
menores, tomando en consideración además, para el caso de los entron­
ques, que deberán estudiarse los enlaces con los caminos que originan 
el cruce. 

D) Costo de las terracerías. La posición que debe guardar la subra­
sante para obtener la economía máxima en la construcción de las terrace­
rias, depende de los siguientes conceptos: 

l. Costos unitarios: 
Excavación en corte. 
Excavación en préstamo. 
Compactación en el terraplén del material de corte. 
Compactación en el terraplén del material de préstamo. 
Sobreacarreo del material de corte a terraplén. 
Sobreacarreo del material de corte a desperdicio. 
Sobreacarreo del material de préstamo a terraplén. 
Costo del terreno afectado para préstamo, desmonte y despalme, divi­

dido entre el volumen de terraceríao; extraído del mismo. 

2. Coeficientes de variabilidad volumétrica: 
,¡' 

Del material de corte. 
Del material de préstamo. 

3. Relaciones: 
E~:tre la variación de los volúmenes de corte y terraplén, al mover la 

subrasante de su posición original. 
Entre los costos unitarios de terraplén formado con material producto 

de corte y con material obtenido de préstamo. 
Entre los costos que significa el acarreo del material de corte para 

formar el terraplén y su compactación en éste y el que significa la extrac­
ción del material de corte y el acarreo para desperdiciarlo. 

4. Distancia económica de sobreacarreo: 
El empleo del material producto de corte en la formación de terraple­

nes, está condicionado tanto a la calidad del material como a la distancia 
hasta la que es económicamente posible su transporte. Esta distancia está 
dada por la ecuación: 

D.'lfE= (P.+ad)-P, +AL 
p •• 
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en donde: 

D M E = Distancia máxima de sobreacarreo económico. 
ad = Costo unitario de sobreacarreo del material de corte de 

desperdicio. 
P. = Precio unitario de la compactación en el terraplén del 

material producto del corte. 
AL = Acarreo libre del material, cuyo costo está incluido en 

el precio de excavación. 
P0 = Costo unitario de terraplén formado con material pro­

ducto de préstamo. 
P .. = Precio unitario del sobreacarreo del material de corte. 

Come se verá en el inciso 10.2.4 correspondiente a movimientos de te­
rraceriaE, en estos elementos se basa fundamentalmente el estudio del dia­
grama dt• masas. 

10.2 CALCULO DE VOLUMENES Y MOVIMIENTO DE TERRACERIAS 

Para lograr la aproximación debida en el cálculo de los volúmenes de 
tierra, es necesario obtener la elevación de la subrasante tanto en las esta­
ciones cerradas como en las intermedias en que ~e acusan cambios en la 
pendientt del terreno. Asimismo, es conveniente calcular la elevación de los 
puntos p:·incipales de las curvas horizontales, en los que la sección trans­
versal su 're un cambio motivado por la sobreelevación y la ampliación. 

Obter ida la elevación de la subrasante para cada una de las estaciones 
consideradas en el proyecto, se determina el espesor correspondiente dado 
por la di ·erencia que existe entre las elevaciones del terreno y de la sub­
rasante. E:ste espesor se considera en la sección transversal del terreno pre­
viamente dibujada, procediéndose al-proyecto de la sección de construcción. 

El cálculo de los volúmenes se hace con base en las áreas medidas en 
las secciones de construcción y los movimientos de los materiales se anali­
zan medi; m te un diagrama llamado de curva masa. 

10.2.1 SI cclones de construcción 

Se lla:na as! a la representación gráfic« de las secciones transversales, 
que conti !nen tanto los datos propios del diseño geométrico, como los co­
rrespondi mtes al empleo y tratamiento de los materiales que formarán 
las terracerias, véase Figuras 10.1 y 10.2. 

Los el~mentos y conceptos que determinan el proyecto de una sección 
de construcción, pueden separarse en dos grupos claramente definidos: 

A) Les propios del diseño geométrico .. 

B) Los impuestos por el procedimiento a que debe sujetarse la cons­
trucción c':e las terracerias. 

Los elo!mentos relativos al grupo A) son los siguientes: 

l. Espesor de corte o de terraplén. 
2. Ar cho de corona. 
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3. Ancho de calzada. 
4. Ancho de acotamiento. 
5. Pendiente transversal. 
6. Ampliación en curvas. 
7. Longitud de transición. 
8. Espesor de pavimento. 
9. Ancho de subcorona. 

10. Talud de corte o de terraplén. 
11. Dimensiones de las cunetas. 

Los elementos que forman el grupo B) son los siguientes: 
12. Despalme. 
13. Compactación del terreno natural. 
14. Escalón de liga. 
15. Cuerpo del terraplén. 
16. Capa subrasante. 
17. Cuña de afinamiento. 
18. Muro de retención. 
19. Berma. 
20. Estratos en corte. 
21. Caja en corte. 

Los elementos enumerados en el grupo A) ya han sido tratados en el 
Capitulo IX; a continuación se describen los relativos al grupo B). 

12. Despalme. Es la remoción de la capa superficial del terreno natural 
que, por sus características no es adecuada para la construcción; ya sea 
que se trate de zonas de cortes, de áreas destinadas para el desplante de 
terraplenes o de zonas de préstamo. (Ver Figuras 10.1 y 10.2.) 

13. Compactación del terreno natural. Es la que se da al material del 
terreno sobre el que se desplantará un terraplén o al que quede abajo de 
la subcorona o de la capa subrasante en un corte, para proporcionarle a 
ese material el peso volumétrico requerido. También se aplica en el caso de 
terracerias antiguas que vayan a ser ampliadas. (Ver Figuras 10.1 y 10.2.) 

14. Escalón de liga. Es el que se forma en el área de desplante de un 
terraplén, cuando la pendíente transversal del terreno es poco menor que 
la inclinación del talud 1.5:1, a fin de obtener una liga adecuada entre 
ellos y evitar un deslizamiento del terraplén (Figura 10.3-A). También se 
proyecta en casos de ampliación o reconstrucción de caminos existentes, 
cuando la distancia horizontal d (Figura 10.3-B) entre taludes, es menor 
que el ancho del equipo de construcción, para lo eual hay que recortar el 
terraplén existente, hasta obtener la distancia mínima Z necesaria. Las 
dimensiones de los escalones de liga se fijan de acuerdo con las caracte­
rísticas de los materiales y del equipo de construcción. 

15. Cuerpo del terraplén. Se llama así a la parte del terraplén que 
queda abajo de la subcorona. Está formado por una o más porciones según 
sea la elevación del terraplén, las características de los materiales y el 
tratamiento que se les dé (Figura 10.1). 

16. Capa subrasante. Es la porción subyacente a la subcorona, tanto 
en corte como en terraplén. Su espesor es comúnmente de 30 cm y está 
formada por suelos seleccionados para soportar las cargas que le trans­
mite el pavimento (Figura 10.1). 
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17. Cuña de afinamiento. Es el aumento lateral que se le da a un talud 
de terraplén, para lograr la compactación debida en las partes contiguas a 
él. Es de forma triangular, comúnmente de 20 cm de ancho en su parte 
superior al nivel del hombro de la subcorona, y termina en la linea de 
ceros del talud o en el lecho superior de la porción inferior, si ésta es 
de material no compactable. Esta cuña debe recortarse en el afinamiento 
final (Figura 10.1). 

18. Muro de retención. Cuando la línea de ceros del terraplén no llega 
al terreno natural es necesario construir muros de retención, cuya ubica­
ción y altura estarán dadas como resultado de un estudio económico (Fi­
gura 10.4-A.). 

19. Berma. En un terraplén, está formada por el material que se colo­
ca adosado a su talud, a fin de darle mayor estabilidad al terraplén (Figura 
10.4-B.). En corte, es un escalón que se hace recortando el talud, con el 
objeto de darle mayor estabilidad y de detener en él al material que se 
pueda desprender, evitando así que llegue hasta la corona del camino 
(Figura 10.4-A.). 

20. Estratos en cortes. Así se designan a las dífert>ntes capas que apa­
recen en un corte, cuando cada una de ellas está formada por material de 
dis1:iiltas características de las demás. Una sección típica en corte se 
muestra en la Figura 10.4-A, en dor.de se observa lo siguiente: 

a) La capa superficial del terreno o estrato (1), que en general está 
formada por materiales finos, si es aprovechable por su calidad para for­
mar el terraplén, se considera como tal; si por el contrario es inadecuado 
para ese empleo, viene a ser el despalme antes descrito. 

b) Las porciones (2) y (3) representan dos estratos formados por 
material adecuado para la formación de terracerias, pero cuyas caracte­
rísticas son distintas. 

21. Ca.ja en corte. Es la excavación del material subyacente a la sub­
corona, inadecuado para formar la capa subrasante. Este material debe 
ser substituido por otro de características apropiadas (Figura 10.2). 

10.2.2 Determinación de áreas 

.Para fines de presupuesto y pago de la obra, es preciso determinar los 
volúmenes tanto de corte como de terraplén. Para lograr lo anterior, es 
necesario calcular el área de las distintas porciones consideradas en el pro­
yecto de la sección de construcción. 

Dentro de los distintos procedimientos empleados para este fin, los tres 
siguientes son los más comunes: 

A) Método analítico. 

B) Método gráfico. 

C) Método del planímetro. 

A) Método analítico. Este método se basa en la descomposición de la 
sección, en figuras regulares obtenidas al trazar lineas verticales por los 
puntos de quiebre del terreno y de la sección de construcción. Si se con­
sidera una sección en corte como la mostrada en la Figura 10.5 referida 
a un sistema de ejes cartesianos; el área de la sección es la suma de las 
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áreas de los trapecios: A23CA, C34DC y D45FD, menos la suma de las 
Areas de los trapecios A21BA, B16EB y E65FE. Puesto que el área de un 
trapecio es la semisuma de las bases por la altura, se tendrá: 

desarrollando y ordenando: 

1 
A= 2[Y,X2+ Y2Xa+ YaX,+ Y,X 6 + Y6 Xs+ YGX1 

- (Y,Xe+ Y2X1+ YaX~+ Y,Xa+ YaX,+ YeXa)] 

lo que puede expresarse por la matriz: 

1 Y,Y2 Y1 Y6 Y6 Y8 Y1 
A=-

2 X,X,XaX•XaXaX¡ 

Por su naturweza, este método es úW cuando las áreas de las secciones 
se calculan con la ayuda de una computadora. Si el cálculo se hace manual­
mente, el método puede resultar muy elaborado; sin embargo, se simpli­
fica escogiendo un sistema de ejes adecuado y seleccionando apropiada­
mente los puntos que definen la sección de construcción y el terreno 
natural. 

B) Método gráfico. En la Figura 10.6 la sección en terraplén mostrada 
ha sido dividida en trapecios y dos triángulos extremos, mediante lineas 
verticales a una separación constante. 

El área de la sección es igual a la swna de las áreas parciales. 

AT = ( ~ }s + (a; b) S+ ( b; e )s + (e~ d) S 

+ (a;e)s+C;')s+('~g)s+ 
o lo que es lo mismo, siendo constante S: 
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o se.a: 

[( 
2a ) ( 2b ) ( 2c ) ( 2:t ) ( 2e ) ( 2! ) 

AT =S 2 + 2 + 2 + 2 + 2 + '2 

por lo tanto: 

A.T =S (a+ b +e+ d +e+ f + g + ... ) 

Para que esta expresión fuera exacta se necesitaría que las lineas veni­
cales coincidieran en todos los casos con los puntos de cambio de pendiente 
del terreno y con los ceros, hombros y centro de la linea de la sección, lo 
que no siempre sucede; el error que se origina es función de la equidistan­
cia S y lógicamente será menor conforme S sea más pequeña. 

La aplicación del método gráfico, basada en esta expresión, consiste 
en acumular las distancias aa:, bb', ce', dd', marcándolas eu una tirilla de 
papel; una vez efectuada la operación en toda la sección, la distancia entre 
las marcas extremas en la tirilla, multiplicada por la equidistancia S, defi­
ne el área total de la sección. 

C) Método del planímetro. Por la rapidez en su operación y por la pre­
cisién que proporciona, el planímetro es el instrumento que más se presta 
para la determinación de las áreas. De los distintos tipos existentes, el po­
lar de brazo ajustable es el mas empleado y se describ-= a continuación: 

El instrumento (Figura 10.7) se apoya en la mesa en cuatro puntos: 
tres de ellos pertenecen al brazo trazador (1) y son: la rueda de desliza­
miento (13), la guia trazadora (5) con la que se sigue el contorno de la fi­
gura por arear y el tambor ( 11), que está graduado en 100 partes y e.:; en el 
que se toman las lecturas en unidades; tiene junto un nonio (12) que aproxi­
ma al décimo. El cuarto punto de apoyo en la mesa es el polo (3) que queda 
fijo a ella por una punta de aguja y corresponde al bra:w polar (2¡. Ambos 
brazos se unen a través de una articulación (15) en el soporte (14). Este 
soporte lleva el tambor, el nonio y un disco graduado (10) que marca el 
número complete. de vueltas del tambor. El brazo trazador está graduado 
para que se pueda poner el índice (9) del soporte frente al valor debido, 
valor que dependerá de la escala a que esté el dibujo; hay también ciert.Js 
valores, constantes del aparato, para dar v.gr. centímetros cuadrados en 
las unidades del tambor. Para que el índice quede en la posición exacta, 
primero se mueve a mano el soporte sobre el brazo graduado hasta que el 
índice quede aproximadamente frente al valor debido; se aprieta uno de los 
tornillos para fijar el soporte al brazo; después se mueve el índice girando 
e] tornillo sinfín del soporte y apreciando, con ayuda del nonio, la lectura 
en la graduación; estando ya en la correcta, se aprieta el segundo tornillo 
para mantener fijo el soporte. 

Teniendo en cuenta que la escala del papel milimétrico puede no corres­
ponder a las dimensiones nominales, sea por una impresión defectuosa o 
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por condlclones cllmatolóllcu, es norma prictica, antes de efectuar las 
mediciones de áreas, ajustar el planJmetro para obtener las áreas correctas. 

Para determJDar el Ara, se fija el polo en el punto conveniente y se 
coloca la ¡u1a trazadora en UD cero de la sección, se toma la lectura inicial 
y se sigue el perfmetro de la fiaura con la gula basta volver al punto de 
partida, bacimcbe una DUeYa lectura; la diferencia entre estas lecturas 
multiplicada por una constante, eeri el irea buscada; para comprobar el 
dato obtenido 1e repite la operad6n, debiendo estar la diferencia entre 
ambcw resultados dentro de la tolerancia establecida. CUando el polo se 
coloca fuera de la sección y el perfmetro de· ésta es recorrido por la guia 
trazadora en el sentido de las maneclllas del reloj, la lectura ftnal será 
mayor que la lnfclal y el n6mero de vueltas que da el tambor será positivo, 
o sea que el tambor ¡ira bada a"el•nte; si el perlmetro se recorre en sen­
tido opuesto, la lectura flDa1 aeri menor que la inicial. 

Una demostración ¡eométrica de la teorfa matemática en que se basa 
el planimetro puede encontral'lle, entre otros, en el Tratado de Topogra./f4, 
cuarta edlcllm do de 1964, de lea 3Utores Davls y Foote. 

lO.J.I OihiJo de tul"""'"' 
Una vez que 1e han deterrulnado las lreaa de las secciones de construc­

ción, se procede al ctlculo de lea vo!Wnenes de tierras. Para ello es nece­
sario suponer que el camino esti formado por una serie de prlsmoides 
tanto en corte como en terraplén. Cada uno de estos prismoldes está limi­
tado en sus extremos por dos auperficles paralelas verticales representadas 
por las secdoDes de const:rucci6D y lateralmente por los planos de los talu­
des, de la subc::orona y del terreno natural. 

A) F6rmula del prismoide. Para deducir la expresión para el cálculo 
del volumen de UD prlsmolde, considérese uno de bases triangulares como el 
mostrado en la Figura 10.8. Los triángulos no son iguales ni semejantes, 
por lo que si una de 1u superficies laterales es plana, las otras dos serán 
alabeadas. 

De la figura puede deduclra 

pero: 

X 
A.~ A¡+ (A.- h¡) L . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . .. . . (1) 
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que t>S la expresión conocida como fórmula de las áreas medias y que por 
su simplicidad es muy útil para el cálculo de volúmenes. Esta expresión 
introduce un error, cuando Am no es el ·promedio de las áreas extremas, 
erro• que puede calcularse de la siguiente manera: 

Para el prismoide triangular: 

operando y simplificando se llega a: 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (4) 

Aunque los prismoides definidos por las secciones transversales de un 
camino se asemejan más a un prismoide trapecial que a uno triangular, 
ias expresiones (2) y (3) siguen siendo válidas. En efecto, considérese un 
prismoide con base I y II, y descompóngase en cuatro prismoides triangu-
lares (Figura 10.9). .. 

El volumen total del prismoide será igual a la suma de cada uno de~ los 
volúmenes de los prismoides triangulares, esto es: . 

1' = 'V1 + l'2 +Va+ V, 

y empleando la fórmula de las áreas medias: 

L 
V = 2 (-4 1 + A 11) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . (5) 

El error al aplicar la fórmula de las áreas medias puede encontrarse 
slliTlando ic.s errores de cada uno de los prismoides triangulares, empleando 
la expresión ( 4). 

Dado c;_ue las bases de los prismoides 1 y 4 son iguales, tienen un error 
ndo. 
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por lo cual: 

+ (b~h2 -b2 h 1 -b 1 h~+bth1) ~:] 
El volumen del prismoide puede calcularse entonces como: 

}' = ILA. d:r 

substituyendo el valor de Aa en la expresión anterior, integrando Y sim­
plificando: 

[ 

bl + b, hl + h~ ] 

= ~ b12h, + 4 __ 2 __ 2 __ 2=-----+ b22h2 

Pero: 

son la base y la altura media de un trián­
gulo QUe se encuentra a la mitad de la longitud L considerada; si se llama 
A., al área de ese triángulo, de las expresiones (1), se tendrá: 

L 
V= 6 (A 1 + 4 A,.+ A 2) •.............•............... (2) 

QUe es la expresión conocida como fórmula del prismoide. 

Si ahora se introduce la hipótesis de: 

A,.= At+A 2 

2 

y se substituye en {2), se tendrá: 

L 
V' - 2 (A 1 + A 2) . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . (3) 

414 



El prismoide 2 tiene un error: 

El prismoide 3 tiene un error: 

L , 
Ea = 12 (Xd- X .U (h1 - h~ 

El error total será: 

E= E¡+ E~+ E3 +E, 

L X: L . E .. O+ }2 (X¡- 1) (h1 - h2) + 
12 

(Xd- Xd) (h1 - hz) 

L 
E •12(X-X') (h 1 -h~ .............. (6) 

La expresión {6) da 1a cantidad que hay que sumar algebraicamente 
a la expresión (5) para obtener el volumen correcto y por eso, en ocasio­
nes se le llama corrección prismofdal. 

Hasta ahora se han considerado prismoides en tramos rectos del ca· 
mino. Cuando el camino va en curva horizontal, las secciones transversales 
no son paralelas entre si y las expresiones deducidas anteriormente no 
son válidas. Para el cálculo de volúmenes en curvas, se hace uso del teorema 
de Pappus y Guldinus, según el cual, el volumen de un sólido engendrado 
por una superficie plana que gira alrededor de un eje contenido en el plano 
de su superficie, es igual al producto del área por la distancia recorrida 
por el centro de gravedad de la superficie durante el giro. 

Si todas las secciones del camino en curva fueran iguales, seria fácil 
calcular el volumen con el teorema anterior. Sin embargo, el caso más 
común es que sean diferentes, lo que implica que la distancia del centro 
de gravedad de cada una de las secciones respecto al eje del camino, va­
rie de sección a sección y entonces, el cálculo exacto del volumen es muy 
complejo, requiriendo introducir alguna hipótesis simplificadora. 

Si en la Figura 10.10 

L = Distancia entre las secciones 1 y 2 medida en el eje. 
B = Radio de la curva en el eje del camino. 

G1, ~ = Posición del centro de gravedad en las secciones 1 y 2. 
e11 e1 = Distancias del centro de gravedad en las secciones 1 y 2 al eje 

del camino. 
A1, A1 = Areas de las secciones 1 y 2. 

Aplicando el teorema de Pappus y Guldinus, suponiendo que la sección 
1 se mantiene constante. 
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en donde l1 es la distancia recorrida por el centro de gravedad de la sec-
ción 1. Análogamente para la sección 2. · 
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se tendrá que: 

1 
1 

1 

1 

l' = V1 + V2_ 
2 

1 
1 

1 

1 

/ 
1 

1 

R 

FIGURA 10.10. CORRECCION DE VOlUMEN P0tt CURVATURA 

418 



Por otra parte, puede establec('rse r¡ue: 

L 1, 
- = --·- --·-
R H +e, 

por lo que: 

¡, . 
1 =- (H T ,. ) 
' R 1 

L z. = R- (R + r 2) 

y substituyendo en el valor de V 

L 
V= 

2
R [A 1 (R+e1)+A 1 (R+c0l] 

La corrección por curvatura será entonces: 

L 
Ec = 2R (A 1 e 1 + A~ c2) 

En la Secretaria de Obras Públicas no se consideran las correcciones 
prismoidales y por curvatura, debido a la laboriosidad que representa su 
cálculo. Por otra parte, las simplificaciones hechas al dibujar las Sf'ccionl's 
dP construcción y los pequeño!' accidentes no considerados en el dibuju, 
puede!l introducir errores muy superiores a la magr.itud de tales corr<>..:­
cion.:s. 

Es por esto que se ha optado por ca.icular los ''oJ(,m~nes con h fórmul2. 
de las áreas medias, pero considerando t'l mayor número de c;eccicnes 
posibles. Es norma común considerar secciones en las "st.acioneo crrradns 
de 2í. m, en los pUiltos principales de las curvas del alineamiento horizontal 
y er; donde ocurren cambios notahles en la pe:viientc !ongiturlinal o tr.ms­
versa1 del tPrreno. 

B) Coeficiente de vnriabilidad volumétrica Fl mater;<d yél 'e<J de: rorte 
o de !Jré>tamo empleado en la fornación de ios tprr~plr•nes. ex¡;erimr.nta 
ur. cr.mbio de volumen al pasar de su estadoJ natural <• formar pane d·•l 
terraplÉ'n, si<'ndo esencial el conocimiento d<' o>ste camiJio para la corc.:-::ta 
determinndón de los volúmenes y de los movimiento,- d•: tierra cm resp0n­
dientes. 

Se llama coeficiente de variabilidad volumétrica n ];¡ n·lación •1Ut· ··xistE> 
entre el peso volumétrico del materi!J en su estado natural y el pes,. vohi 
métrico que ese mismo material til'm; al formar parte del tPrraplén. Este 
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coeficiente se aplica al volumen del material en su estado natural para 
obtener su volumen en el terraplén. 

El coeficiente será mayor que la unidad, cuando un metro cúbico de 
terraplén pueda construirse con un volumen menor de material, obtenido 
en el corte o en el préstamo. Contrariamente, el coeficiente será menor 
que la unidad, cuando el volumen de terraplén requiera un volumen mayor 
de material constitutivo. 

Como ya se ha visto al tratar lo relativo al proyecto de la sección de 
construcción, el terraplén está integrado por dos o tres porciones a las 
que se le puede dar distinto grado de compactación. Para el material 
producto. d., corte que se empleará en la construcción del terraplén, el 
coeficiente de variabilidad que se considera para cada estrato en el corte, 
es proporcional al volumen de las porciones del terraplén; así por ejemplo, 
si el cuerpo del terraplén está constituido por dos porciones de igual vo­
lumen, el coeficiente empleado será el promedio de los correspondientes 
a los grados de compactación considerados para cada una de las porciones. 
En cambio, cuando el terraplén está formado por material producto de 
préstamo, se aplica el coeficiente de variabilidad volumétrica correspon­
diente a cada una de las porciones, según sea el grado de compactación 
recomendado. 

En el caso de los acarreos por estar los precios unitarios en función 
del volumen del material a mover en su estado natural, los acarreos se 
calculan de la siguiente forma: 

SI el material a mover proviene de un solo estrato, se divide el volumen 
de ese material entre su coeficiente de variabilidad volumétrica. Si el 
material a mover proviene de dos o más estratos, deberá entonces deter­
minarse el coeficiente medio de variabilidad para cada acarreo; o sea el 
resultado de dividir la suma de los volúmenes compactados en el terraplén 
entre la suma de los volúmenes respectivos, medidos en la excavación. 

C) Ordenadas de curva masa. La ordenada de curva masa en una 
estación determinada es la suma algebraica de los volúmenes de terraplén 
y de corte, estos últimos afectados por su coeficiente de variabilidad volu­
métrica, considerados los volúmenes desde un origen hasta esa estación; 
se establece que los volúmenes de corte son positivos y los de terraplén 
negativos. 

Estas ordenadas servirán, como se verá más adelante, para dibujar el 
diagrama de masas en un sistema de coordenadas rectangulares. 

Ocurre con frecuencia que la calidad del material producto de corte, 
no es la adecuada para formar la totalidad del terraplén, sino que única­
mente puede emplearse en la construcción de parte del cuerpo del mismo. 
Cuando esta situación se presenta, es necesario calcular ordenadas de 
curva masa para cada porción del terraplén que tenga distinta fuente 
de aprovisionamiento . 

. D) Registro de cálculo. En la Figura 10.11, se representa el regist~o de 
cálculo de subrasante y curva masa empleado por la Secretaria de Obras 
Públicas. Dada la liga que existe entre los datos que conducen a la deter­
minación de las ordenadas de curva mw;a, se hace hincapié en que los 
distintos cálculos que es obligado efectuar, deben siempre verificarse pro­
gresivamente, con el objeto de evitar la propagación de errores. 

E) Empleo de computadoras. Para el cálculo de los volúmenes de te­
rracerias y la obtención de la ordenada del diagrama de masas, se cuenta 
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con un programa de cálculo electrónico con el cual es posible optimizar 
en un tiempo sumamente reducido y a bajo costo, tanto los volúmenes de 
terracerias como el movimiento de las mismas, mediante el análisis suce­
sivo de diferentes variantes de la rasante de proyC'cto, sin que ello repre­
sente un esfuerzo adicional excesivo para el proyectista, considerando que 
el programa <>limina el trabajo rutinario que representa el cálculo de ali­
neamiento vertical, el dibujo ~' proyecto de cada sección de constmcción, 
la medida del área correspondiente, el cálculo de los volúmenes geométri­
cos de terraplén y corte en los distintos estratos y su variación volumétrica, 
asi como la obtención de la ordenada del diagrama de masas. 

En la Figura 10.12, están representadas esquemúticamente las diferen­
tes fases que constituyen el proceso, las cuales se describen someramente 
a continuación: 

Para proporcionar la información que el programa requiere, el pro­
yectista se auxilia de unas formas, empleando en cada caso la coucspon­
diente al tipo de datos por reportar, dicha información l'~tá con't ituida por: 

Datos de identificación del camino. 
Datos generales de proyecto. 
Datos para compensación de la curva masa. 
Datos para proyecto de ·terrapll'nes. 
Datos para proyecto de cortes. 
Datos de suelos. 
Datos del alineamiento vertical. 
Datos de ampliaciones y sobreelevaciones. 
Datos del-perfil longitudinal y secciones transversales del terr~no. 
Una vez que toda la información ha sido anotada en las formas respec· 

ti vas. se perfora en tarjetas, las que se agrupan en un paquete para ser 
clasificadas, siendo a continuación procesadas en una computadora elec­
trónica, generándose cuatro tipos df> resultados, editados por la impresora 
del sistema en la forma siguiente: 

a) Listado de los errare~ detectados en los da·cos de entrada o durante 
el proceso de los mismos; !2 :mportancia de dichos errores puede motivar 

· que el proceso sea suspendk·~. 
b) Listado de resultados del cálculo del alineamiento vertical. 
e) Listado de resultados del cálculo de las secciones de construcción. 
d) Listado de result<ldos del cálculo de volúmenes y ordenadas del dia-

grama de masas. 

Cuando un camino es proyectado en su totalidad por el método foto­
gramétrico electrónico, los datos de ampliaciones y sobreelevaciones de 
la sección tipo, así como los datos del perfil longitudinal y secciones trans­
versales del terreno, son obtenidos, como resultado de otro tipo de proceso, 
directamente de tarjetas o cintas. 

Lo anterior es posible merced a que los diferentes programas de cálculo 
electrónico han sido concebidos como parte integrante de un sistema, 
pudiendo generar cada uno de ellos resultados en un soporte de informa­
ción, que permita su posterior utilización por Jos otros programas. 

En la Secretaria de Obras Públir.as, el sistema básico de programas 
para el cálculo de movimiento de terracerias cuando el proyecto se efectúa 
por el método fotogramétrico electrónico, está constituido como sigue: 
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Programa L0207 Cálculo de alineamiento horizontal. 
Programa L0209 Traimormación de las coordenadas del secciona­

miento transversal (de coordenadas instrumentales 
a coordenadas terrestres). 

Programa L0210 Cálculo de curva masa y seccionamiento de cons­
trucción. 

10.2.4 Movimiento de terraeeriaa 
Los volúmenes, ya sean de corte o de préstamo, deben ser transportados 

para formar los terraplenes; sin embargo, en algunos casos, parte de los 
vdúmenes de corte deben desperdiciarse, para lo cual se transportan a 
lugares convenientes fuera del camino. 

Para determinar todos estos movimientos de terracerias y obtener su 
costo mínimo, el diagrama de masas es el instrumento con que cuenta 
el proyectista. El diagrama de masas es la curva resultante de unir todos 
los puntos dados por las ordenadas de curva masa, obtenidos de acuerdo 
en lo establecido en el apartado C), del inciso 10.2.3; correspondiendo las 
abscisas al cadenamiento del camino. 

A) Propiedades del diagrama de masas. En la Figura 10.13, se represen­
ta el diagrama de masas ABCDE11G correspondiente a los volúmenes de 
terraceria a mover, al ubicar la subrasante aceg en el perfil abcdefg del 
terreno. 

Las principales propiedades del diagrama de masas son las siguientes: 
l. El diagrama es ascendente cuando predominan los volúmenes de 

corte sobre los de terraplén y descendente en caso contrario. En la figura 
se tiene que las lineas ABC y EFG son ascendentes por derivarse de los 
volúmenes de los cortes abe y efg, en tanto que la linea CDE es descen­
dente por referirse al terraplén cde. 

2. Cuando después de un tramo ascendente en el que predominan los 
volúmenes de corte, se llega a un punto del diagrama en el cual empiezan 
a preponderar los volúmenes de terraplén, se dice que se forma un máximo; 
inversamente, cuando después de un tramo descendente en el cual han 
sido mayores los volúmenes de terraplén se llega a un punto en que co­
mienzan a prevalecer los volúmenes de corte, se dice que se forma un 
minimo. 

En la figura, los puntos A y E del diagrama son mínimos y correspon­
den a los puntos a y e del terreno ·que son los extremos de tramos en terra­
plén, en tanto que los puntos C y G del diagrama son máximos y corres­
ponden a los extremos de los cortes abe y efg. 

3. Lá. diferencia entre las ordenadas de la curva masa, en dos puntos 
cualesquiera P y T, expresa un volumen U que es igual a la suma alge­
braica de todos los volúmenes de corte, positivos, con todos los volúmenes 
de terraplén, negativos, comprendidos en el tramo limitado por esos dos 
puntos. En el diagrama citado, la diferencia de ordenadas entre P y T 
es U; por quedar T arriba de P, expresa que en el tramo hay un excedente 
U del volumen de corte sobre el de terraplén; si los dos puntos son como 
el J y el K y éste queda abajo de aquél, la diferencia de ordenadas Q 
indica el volumen de terraplén en exceso del de corte en ese tramo. 

4. Si en un diagrama de masas se dibuja una linea horizontal en tal 
forma que lo corte en dos puntos consecutivos, éstos tendrán la misma 
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ordenada y por consecuencia, en el tramo comprendido en~e ellos serán 
iguales los volúmenes de corte y los volúmenes de terraplen, o sea que 
estos dos puntos son los extremos de un tramo compensado. 

Esta línea horizontal se llama compensadora. La distancia entre los 
dos puntos se llama. abertura del diagrama y es la distancia máxima de 
acarreo al llevar el material del corte al terraplén. 

En la Figura 10.13 la horizontal BD es ima compensadora, pues la linea 
BC representa los volúmenes del corte bcb' que son iguales a los volúmenes 
del terraplén cdd.' representados por la línea CD del diagrama. La abertura 
BD es la distancia máxima de acarreo al transportar el volumen del corte 
b'bc al terraplén cdd'. 

5. Cuando en un tramo compensado el contorno cerrado que origina el 
diagrama de masas y la compensadora WW' queda arriba de ésta, el sen­
tido del acarreo es hacia adelante; contrariamente, cuando el contorno 
cerrado queda abajo de la compensadora, el sentido del movimiento es 
hacia atrás. 

Así, en el diagrama, el contorno cerrado BCDB indica un movimiento 
hacia adelante por estar arriba de la compensadora WW', pues el volumen 
BC del corte bcb' será llevado al terraplén cdd' que está adelante. En 
cambio, el contorno cerrado DEFD que está abajo de la compensadora 
WW' indica que el volumen EF del corte eff será llevado al terraplén 
ded' mediante un acarreo cuyo sentido es hacia atrás. 

6. Las áreas de los contornos cerrados comprendidos entre el diagrama 
y la compensadora, representan los acarreos. Si en el corte bcb' se toma 
un volumen elemental dV, que está representado en el diagrama de masas 
por el segmento MN, que será transportado a una distancia L, para ser 
colocado en el segmento RB del terraplén, el acarreo elemental será 
dV x L que es precisamente el área del trapecio elemental MNBR; por 
lo tanto, la suma de todas las áreas de los trapecios elementales, represen­
tativos de acarreos elementales, será el área de contorno cerrado BCDB, 
que representará el monto del acarreo total. Así pues, si se tiene un 
contorno cerrado formado por el diagrama de masas y por una compen­
sadora, bastará con determinar el área de él, para que, considerando las 
escalas respectivas, se encuentre el valor del acarreo total. 

B) Precio unitario y forma de pago de los conceptos que integran los 
movimientos de terracerías. El precio unitario es la remuneración pecu­
niaria que se cubre al contratista por unidad de obra realizad¡¡ y que 
comprende el costo directo, el costo indirecto y la utilidad, en cada con­
cepto para el que se establece. 

En el caso de la determinación de la subrasante económica, es preciso 
conocer el precio unitario de cada uno de los conceptos que comprenden 
los movimientos de terracerías, para que al multiplicarlo por el volumen 
de obra respectivo, se obtenga la erogación correspondiente a cada uno de 
esos conceptos y se concluya si la subrasante asi obtenida es realmente 
la más económica. 

Como no es posible precisar los precios unitarios hasta que no se ha 
concluido la obra, se recurre para los proyectos, al empleo de precios 
unitarios determinados para casos semejantes. 

Las bases de contratación para cada obra indican los conceptos que 
integran cada uno de los precios unitarios a determinar. La evolución 
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de las técnicas y equipos de construcción origina cambios continuos en 
la integración de precios unitarios, por lo que no es posible describir aqui 
los que corresponden a los conceptos que se mencionan. 

Puede decirse que la subrasante que se determine, se acercará a la 
económica, en la misma forma que los precios unitarios supuestos para 
el proyecto, se acerquen a los precios unitarios de la obra. 

Algunos de los conceptos que a continuación se indican fueron tratados 
en el inciso 10.2.1 de este capítulo; aqu1 se verán bajo el aspecto corres­
pondiente a su pago. Los conceptos que se tratan por primera vez, se des­
cribirán brevemente antes de tratar su forma de pago. 

l. Despalme. El pago se hace midiendo el volumen geométrico de exca­
vación, en metros cúbicos, multiplicándolo por el precio unitario corres-
pondiente. · 

2. Corte o excavación. El pago se hace midiendo el volumen geométrico 
de excavación en metros cúbicos, multiplicándolo por el precio unitario 
correspondiente. El precio unitario se fija de acuerdo con la dificult'id que 
presenta el material al extraerse y cargarse. 

3. Préstamos laterales. Son las excavaciones ejecutadas dentro de fajas 
ubicadas paralelamente al eje del camino a uno o ambos lados de él, con 
anchos determinados en el proyecto y cuyos materiales se utilizan exclu­
sivamente en la formación de los terraplenes contiguos. El limite exterior 
de cada faja se fija actualmente a una distancia máxima de cien metros, 
contados a partir del eje del camino. 

El pago se hace en la misma forma descrita en el punto anterior para 
corte o excavación. 

4. Préstamos de banco. Son los ejecutados fuera del límite de cien me­
tros de ancho indicado en el punto anterior y los ejecutados dentro de 
dicho limite, cuyos materiales se empleen en la construcción de terraplenes 
que no estén situados lateralmente a dichos préstamos. 

El pago se hace en la misma forma descrita en el punto 2. 
5. Compactación. Es la operación mecánica que se ejecuta para redu­

cir el volumen de los vados existentes entre las partículas sólidas de un 
material, con el objeto de mejorar sus caracterlsticas de deformabilidad 
y resistencia, asi como darle mayor durabilidad a la estructura formada 
por ese material. 

El pago se hace con base al volumen geométrico en el terraplén en 
metros cúbicos multiplicado por el precio unitario correspondiente, el cual 
es función del grado de compactación requerido. 

6. Bandeado. Es el tratamiento mecánico que se aplica con equipo 
pesado de construcción, al material que por las dimensiones de sus frag­
mentos no se le puede considerar susceptible de compactación normal, 
en el sentido de que los resultados del proceso de compactación de campo 
no pueden controlarse con las pruebas de laboratorio en vigor. 

El pago se hace con base al volumen geométrico en el terraplén en 
metros cúbicos multiiJ~. ~ado por el precio unitario correspondiente, el cual 
es función del tipo y numero de pasadas del equipo. 

7. Agua para compactación. Es el volumen de agua que se requiere 
incorporar a las terracerias, a fin de lograr los grados de compactación 
especificados en el proyecto. E.~ igualmente aplicable para el caso del 
bandeado. 
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El pago se hace con base a los volúmenes de agua medida en las pipas 
en el lugar de aplicación, multiplicándolo por el precio unitario corres­
pondiente. 

8. Acarreos. Consisten en el transporte del material producto de cortes 
o préstamos, a lugares fijados para construir un terraplén o depositar un 
desperdicio. También se aplica al acarreo de agua para compactación. 

La Secretaria de Obras Públicas clasifica los acarreos de acuerdo con 
la distancia que hay entre el centro de gravedad de la excavación y el 
centro de gravedad del terraplén a construir, o del sitio donde el desper­
dicio se va a depositar; en: 

a) Acarreo libre. Es el que se efectúa dE:ntro de una distancia de 20 m. 
b) Sobreacarreo en m3-estación. Cuando la distancia entre los centros 

de gravedad está comprendida entre 20 y 120 m. 
e) Sobreacarreo en m3-hectómetro. Cuando la distancia entre los cen­

tros de gravedad está comprendida entre 120 y 520 m. 
d) Sobreacarreo en m3-ki1ómetro. Cuando la distancia entre los centros 

de gravedad excede de 520 m. 
A cada uno de estos tipos de acarreo corresponde un precio unitario, 

con excepción del acarreo libre cuyo costo se incluye en el de la exca­
vación. 

El pago de los sobreacarreos se hace multiplicando el monto de los 
mismos por el precio unitario correspondiente. 

C) Determinación de los acarreos. A continuación se estudia la deter­
minación de los acarreos con base en el diagrama de ma.~. 

l. Acarreo libre. Es la distancia máxima a la que puede ser transpor­
tado un material, estando el precio de esta operación incluido en el de la 
excavación. En consecuencia, para no encarecer el precio de la excavación, 
el acarreo libre debe ser a la minima distancia requerida por el equipo 
que lleva a cabo la extracción, carga y descarga del material. 

Por convención, la Secretaría de Obras Públicas ha adoptado una dis­
tancia de acarreo libre de 20 m; ésta se representa por medio de una 
horizontal en la zona inmediata a los maximos o minimos del diagrama 
de masas. 

Al preparar los programas para la computadora electrónica, se requiere 
fijar, analíticamente, las estaciones que limitan el acarreo libre; las expre­
siones matemáticas necesarias se desarrollan a continuación. 

En el diagrama de masas de la Figura 10.14, son conocidas las ordena­
das correspondientes a las estaciones 1, 3, 4 y 6, y por supuesto el acarreo 
libre AL, que estará dividido en los tramos a, b y c. 

Se ha dicho, dentro de las propiedades de la curva masa, que la dife­
rencia de ordenadas entre dos puntos cualquiera expresa un volumen, 
representados en la figura por las letras Q y U para terraplén y corte, 
respectivamente. 

La pendiente en la linea correspondiente al terraplén es: 

Q 

p 1 = distancia entre estaciones 1 y 3 
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y la pendiente de la linea correspondiente al corte es: 

L: 
P.= ~· . . . lllStanc!a entre ~;!anones 4 y ü 

Por otro lado, se tiene que la ordenada en el punto 2 es igual a la del 
punto 5 y por lo tantc, en el tramo comprendido entre ellos serán iguales 
los volúmenes de corte :; los volúmenes de terraplén. 

Entonces: 

como: 

se tiene que: 
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En esta ecuación son conocidos todos los valores menos la longitud de 
los segmentos a y c. 

Pero como AL= a+ b +e; e= AL- (a+ b), en donde b es cono­
cido, por ser la distancia entre las estaciones 3 y 4. 

Substituyendo el valor de e, se tiene: 

OCM 3 - a P, = OCM, +[AL- (a+ b)j P. 
OCM3 - OCM,- Pe (A.L- b) =a (P,- Pe) 

0CM 2 - OCM 3 - Pe (AL- b) 
=a 

P,-P. 

Por lo tanto, las estaciones que limitan el acarreo libre serán: 

Est. 2 = Est. 3 - a 

Est. 5 = Est. 4 + e 

2. Distancia media de sobreacarreo. Para poder cuantificar los movi­
mientos de terracerias, es necesario establecer la distancia de sobreacarreo 
y la porción del volumen que hay que transportar más allá del limite 
establecido por el acarreo libre. 

Refiriéndose a la Figura 10.15 se tiene, que la distancia de acarreo libre 
es la horizontal que corta a la curva en los puntos A y C, de modo· que 
AC = 20 m. El material por encima de la recta AC es el que se transpor­
tará sin costo adicional. El volumen de este material viene dado por la 
diferencia de ordenadas entre la recta AC y el punto B y es una medida 
del volumen de corte entre a y b, que forma el terraplén entre b y c. 

Considérese ahora el volumen sobre la linea de compensación OD. El 
estudio de la curva masa y del perfil correspondiente, muestra -.:¡ue el corte 
de o a o formará el terraplén de b a d. Como el material que queda por 
encima de la compensadora AC está incluido en el limite de acarreo libre, 
la otra parte entre las lineas OD y AC que se mide por la ordenada A' A 
está sujeta a un transporte adicional o sobreacarreo. Esto es, el volumen 
comprendido entre o y a debe ser sobreacarreado para formar el terraplén 
entre e y d. 

La distancia media de sobreacarreo entre el corte o-a, y el terraplén 
a formar entre e y d, es la distancia entre los centros de gravedad del 
corte o-a y del terraplén e-d. Si por los centros de gravedad del corte y 
del terraplén se lleva una vertical, ésta cortará a la. curva masa en los 
puntos H y J. 

En consecuencia, la distancia media de sobreacarreo está dada por la. 
longitud de la recta HJ, menos la distancia de acarreo libre AC. 

La distancia media de sobreacarreo se obtiene con base en la propiedad 
de la curva masa que dice que las áreas de los contornos cerrados com­
prendidos entre el diagrama y la compensadora, representan el monto de 
los acarreos, es decir, un volumen por una distancia. Si el área de estas 
figuras se divide entre la ordenada de las mismas, que representa un vo­
lumen, se obtendrá como resultado una distancia, que restándole el acarreo 
libre, dará la distancia media de sobreacarreo. 
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Asf, por ejemplo, el área de contorno cerrado OACDO dividid'l. entre 
la ordenada A'A dará como resultado la distancia Il.T, a la cual h:1brá 
que restarle la distancia de acarreo libre AC para obtener la dist:1ncia 
media de sobreacarreo. 

D) Posición económica de la compensadora. En un tramo, la compen­
sadora que corta el mayor número de veces al diagrama de masas y que 
produce Jos movimientos de terracerías más económicos, recibe el nombre 
de compensadora general. 

Es conveniente obtener una sola compensadora general para un tramo 
de gran longitud; sin embargo, la economía buscada obliga la mayor par­
te de las veces, a que la compensadora no sea una línea continua, sino que 
debe interrumpirse en ciertos puntos para reiniciarla en otros s¡t•Jados 
arriba o abajo de la anterior, lo que origina tramos que no están compen­
sados longitudinalmente y cuyos volúmenes son la diferencia de las 0rde­
nadas de las comperuadoras. 

En la Figura 10.16 se tienen las compensadoras generales AA', BB', cr." 
y DIY, que no forman una sola linea continua. La compensadora BB' ori-
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gma un préstamo entre ella y la AA' por estar localizada abajo de esta. 
La compensadora CC' ocasiona un desperdicio entre ella y la BB' por estar 
arriba de esta, asi como la compensadora DIY origina otro desperdicio por 
estar arriba de la CC'. 

Generalmente, los préstamos se originan por exceso de volumen de 
terraplén y los desperdicios por exceso de volumen de corte, pero pueden 
coexistir préstamos y desperdicios, v.gr., cuando la suma de los costos del 
acarreo del material excavado al llevarlo al terraplén y de la compacta­
ción requerida, sea mayor que la suma de los costos de excavación, de 
acarreo y de compactación del material producto de préstamo y del acarreo 
del desperdicio, o bien, cuando el material de corte no deba emplearse en 
la construcción del camino. 

En el estudio de la compensación longitudinal se presentan cuatro casos, 
dependiendo de la ubicación de la compensadora general. Como se aprecia 
en la Figura 10.16 la compensadora puede quedar ubicada entre préstamos 
como la AA'; entre préstamo y desperdicio como la BB'; entre desperdi­
cios como la CC' y entre desperdicio y préstamo como la DD'. 

Para el desarrollo de las ecuaciones que a continuación se citan y que 
rigen la posición económica de la compensadora para los casos antes des­
critos, se ha empleado la simbología siguiente: 

Pat. Es el costo total que requiere la construcción de un metro cúbico 
de terraplén con material producto de préstamo, en el punto anterior Y 
contiguo al tramo compensado. Este costo incluye los correspondientes a 
excavación, acarreo, compactación, etc. 

Pad. Es el costo total que resuita de construir un metro cúbico de te­
rraplén con material producto de préstamo, en el punto posterior y con­
tiguo al tramo compensado. 

Dad y Dat. Es el costo unitario total del sobreacarreo y/o acomodo 
del desperdicio de adelante y de atrás, respectivamente. 

Dcd y Dct. Son los precios unitarios por concepto de compactación del 
corte que se desperdicia adelante y atrás, respectivamente. 

A¡, A~. Aa, A • ... , son las áreas contenidas entre el diagrama y la 
compensadora general, que representan los montos del acarreo. 

Q¡, Ca. C5 ... , son los coeficientes de variabilidad volumétrica de los 
materiales de corte que serán acarreados hacia atrás. En la ecuación ge­
neral se representan· por Cnon. 

e~, c •. Ca ... , son los coeficientes de variabilidad de los materiales pro­
venientes de corte que serán movidos hacia adelante. En la ecuación ge­
neral se representan por Cpar. 

Cat. Es el coeficiente de Vllriabilidad volumétrica del material del pré5-
tamo de atrás. 

Cad. Es el·coeficiente de variabilidad volumétrica del material del prés­
tamo de adelante. 

Cdd y Cdt. Son los coeficientes de variabilidad volumétrica de los ma­
teriales producto de los cortes que ocasionan los desperdicios de adelante 
y de atrás, respectivamente. 

$ A. Es el precio unitario de los acarreos medidos en m3 a, pues sus 
distancias se miden en unidades a. 

$B. Es el precio unitario de los acarreos medidos en m 3 ~.pues sus dis­
tancias se miden en unidades ~-
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$ C. Es el precio wtitario de los acarreos medidos en m3 y, pues sus dis-
tancias se miden en unidades y. 

AL. Es el acaneo libre. 

l. Compensadora en estudio comprendida entre dos préstamos. 
Considérese el diagrama de masas QT de la Figura 10.17, que compren-

de una serie de movimientos originados por la compensadora general AA', 
limitada por dos préstamos. Las aberturas en esa compensadora son las 
d~o dz, d3 ... d,o. 

Si esa compensadora general se mueve hacia abajo a la posición BB' 
mediante W1 desplazamiento dV muy pequeño, se habrá alterado el valor 
de los movimientos de acarreo y los volúmenes de los préstamos que los 
limitan también en valores muy pequeños. El vol\!Illen del préstamo de 
atrás se incrementa en dV/Cat,· el primer acarreo, cuya abertura es d,, 
disminuye en W1 valor dV/C1 (d1-AL); el segundo movimiento aumenta 
en un valor igual a dV/C2 (d.,.-AL)¡ el tercer acarreo disminuye en un va­
lor dV/Ca (da-AL); y asi sucesivamente; al final, el volumen del préstamo 
de adelante disminuye en una cantidad igual a dV !Cad. 

Para obtener la variación del costo causada por el cambio de posición 
de la compensadora, bastará mu!tiplicar los valores parciales anteriores 
por el precio unitario de cada préstamo y de cada sobreacarreo, quedando 
en la forma siguiente: 

dC- dV Pat- dV(d 1 -AL} SB+ dV(d2 -AL) SC 
cat e, c2 

dV (d~-:- AL) $ B + dV (d4 - AL) 
SA-

dV (d~- AL} 
$B 

Ce Ca 

+ 
dV (de- AL) 

SA-
dV (d7 - AL) 

SC+ 
dV (da-AL) 

$B 
Ce c1 Ca 

dV (d0 - AL) S C + dV (d,o- AL) S B- _!!!:__ Pad. 
Ce C,o Cad 

Dividiendo esta ecuación entre dV y sacando como factores comunes a 
; A,$ By$ C, se tendrá: 

dC = Pat +SA[d4 -AL + d8 -AL] 
dV Cat C4 C8 

-SB [d,-AL + d3-AL + d5 -AL _da-AL_ d 10 -AL J-
C, C3 Cs Ca C,o 

d1- AL _ de- AL J _ Pad 
C1 C0 Cad 



Para que este costo sea mfnlmo, que es la condición que se busca, es 
necesario que la relación dlJ!áV del primer miembro sea igual a cero. Por 
tanto, haciendo operaciones, reduciendo y pasando al primer miembro los 
valores de los préstamos de atrás y de adelante, se tendrá: 

Pat _ Pad = _S A [ d4 - AL + d 8 - AL J 
Cat Cad C4 Ce 

[ 
d1 -- AL 

+ SB C¡ + 

-·$C [d2 - AL 
c2 

d7 -AL 

Cr 

da-AL 

Ca 

do-AL J 
Co 

Puede observarse que los términos que contienen las aberturas de la 
compensadora son positivos para las distancias nones que corresponden a 
movimientos hacia atrás, en tanto que son negativos para las distancias 
pares que pertenecen a movimientos hacia adelante; por tanto, la ecua­
ción anterior puede escribirse en la forma general siguiente: 

Pat _ Pad = S A (r: Dnon- AL 
Cal Cad Cnon 

_ L Dpar- AL ) 
Cpar 

+ S B (:t: Dnon- AL _ L Dpar- AL ) 
Cnon Cpar 

+S C (:t: Dnon- AL _ L Dpar- AL_) 
.Cnon Cpar 

Aplicando la ecuación a un caso particular, si el primer miembro re­
sulta positivo y el segundo es positivo pero con un valor absoluto menor 
al primer miembro, habrá que subir la compensadora; si el segundo miem­
bro es positivo pero con un valor absoluto mayor al primero, habrá que 
bajar la compensadora. En ambos casos el movimiento de la compensadora 
tenderá a lograr la igualdad dada por la ecuación. Análogamente, si el 
primer miembro es negativo habrá que bajar la compensadora cuando el 
segundo miembro sea positivo, o negativo pero con un valor absoluto in­
ferior al del primero; si el segundo miembro es negativo pero con un valor 
absoluto superior al del primero, habrá que subirla. 

2. Compensadora en estudio comprendida entre préstamo y desperdi­
cio. En la misma Figura 10.17 considérese ahora el diagrama de masas QS, 
cuya compensadora AA' está situada entre un préstamo atrás y un des­
perdicio adelante; entonces, la ecuación general anterior se cambia a la si­
guiente: 
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~~+ Dad- Dctl _ l A (1: Dnon- AL _ L [)par- AL ) 
Cat Cdd Cnon Cpar 

+ $ B (¿ Dnon- AL 
Cnon 

+ S C (¿ Dnon- AL 
Cnon 

L Dpar-AL) 
Cpar 

L Dpar-·AL) 
Cpar 

En este caso si el segundo miembro es negativo, o positivo pero con 
un valor absoluto inferior al del primer miembro, la compensadora debe­
rá subirse; si es positivo pero con un valor absoluto mayor al del primer 
miembro, entonces deberá bajarse. 

3. Compensadora en estudio comprendida entre un desperdicio y un 
préstamo. En la misma figura considérese ahora el diagrama de masas RT, 
cuya compensadora AA' está situada entre un desperdicio atrás y un prés­
tamo adelante; entonces la ecuación general que se debe satisfacer es la 
siguiente: 

_ Da! _ PtUf + De! = S A (¿ Dnon- AL _ L Dpar- Al. ) 
Cd! Cad Crit Cnon Cpar 

+ S B (L Dnon - A 1-
Cnon 

_ L _Dpar- AL) 
Cpar 

+ S C (¿ Dno11 - A 1- Dpar- :! L ) 
Cnon - L Cpar 

En este caso, si el segundo miembro es positivo, o negativo pero 
con un valor absoluto inferior al primer miembro, la compensadora deberá 
bajarse; si el segundo miembro es negativo con un valor absoluto superior 
al del primero, entonces deberá subirse. 

4. Compensadora en estudio comprendida entre dos desperdicios. Fi­
nalmente considérese el diagrama de masas RS, en el que la compensadora 
AA' está limitada por dos desperdicios; la ecuación general que se debe 
satisfacer es: 

Dad-Dcd 

Crlri 
Da!- Del = $A (L: Dnnn- AL __ L Dpar- AL ) 

Crit Cn011 Cpar 

+! B (L: Dnon- AL _ L Dpar- AL ) 
Cnon · Cpar 

(
" Dnon- Al. _" Dpar- Al.) + ~e .:... .:... • ('nnn Cpflr 

En este caso, si t>l primer miembro resulta positivo y el segundo es 
negativo. o positivo pero con un valor absoluto menor, la compensadora 
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Pudiera darse el caso de que todas las aberturas fueran del mismo tipo 
de sobreacarreo, cuyos precios unitarios fueran iguales, esto es, todas me­
nores, iguales o mayores que una distancia máxima determinada; enton­
ces, para este caso, se tiene que: 

a. = d¡ + d2 + da 

y de acuerdo con la ecuación general se tendrá: 

l'U (r/ 1 - AL+ d3- AL) = PU (d2- A.L + d•- AL) 

substituyendo: 

PU (d 1 - AL + d3 - ,tL) = PU [d 2 - .4L + (d1 + d2 + d3)- AL] 

d¡ + d3 = d2 + d¡ + d2 + d3 
o= 2d2 

Resultado que indica que el área del movimiento limitado por la aber­
<ura eh se consideraría dos veces. Para evitar esta duplicidad de pago. la 
compensadora auxiliar económica debe colocarse pasando tangente a los 
máximos o a los mínimos del diagrama, según sea el sentido del movimien­
to. Este ejemplo está indicado con la compensadora PQ. 

Refiriéndose nuevamente a la Figura 10.19 y considerando que la com­
pensadora auxiliar económica es la BB', quedará la porción del diagrama 
ijklm sin proyecto de movimiento, por lo que requiere también de una 

·compensadora auxiliar. Esta compensadora RS pasará por el máximo k 
si las aberturas ds, d. y d,. son de la misma especie, o bien, podrá ser una 
como Hl, si aquellas aberturas son de movimientos cuyos precios unitarios 
sean diferentes. 
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tendrá que subirse; si el segundo miembro es positivo pero con un valor 
absoluto mayor al del primero, la compensadora habrá que bajarla. 

Si el primer miembro es negativo y el segundo resulta ¡:<>sitivo, o nega­
tivo pero con un valor absoluto inferior al del primero, lét compensadora 
deberá bajarse; si el segundo miembro resulta negativo pe·~o con 4n valor 
absoluto mayor que el del primer miembro, la compensadora deberá su­
birse. 

La aplicación práctica de estas cuatro ecuaciones es sencilla; basta 
medir las aberturas en la unidad correspondiente al sobreacarreo en cada 
movimiento, restarle el acarreo libre y multiplicarlas por el precio unita-

. rio; los productos así obtenidos serán de signo positivo o negativo según 
correspondan a movimientos hacia atrás o hacia adelante y se efectúa la 
suma algebráica de estos productos. Esta suma debe ser igual al primer 
miembro; si no lo fuere se moverá la compensadora hasta encontrar esa 
igualdad. 

Así por ejemplo, en el diagrama de masa~ mostrado en la Figura 10.18, 
que se ha dibujado empleando escalas vertical y horizontal l cm = 200 m3 

y 1 cm = 20 m, respectivamente, se tiene que la compensadora a que dan 
lugar los movimientos, se encuentra localizada entre dos préstamos. 

Para la determinación de la posición económica de la compensadora, 
se tienen los siguientes datos y especificaciones. 

l. Acarreo libre: 20 m. 

2. Sobreacarreos: 

' 

1 

DISTRIHUC!ON DE CENTRO 
liSIU\.D .\PROXJ\1.\CIO:\" 

Pfti:ClO 
A CENTRO DE ORA n:D.\D t:NlT.\RIO 

- 1 

Ue 20a 120 metros. . . . . . .... m3 est U na tlccimal S O 20 

De 120 a 520 metros. . . . ...... m' hm tinn tlecimnl 0.50 

:\layar de 520 metros. . . . . .... m' km !;na decimal 3 30 

En todo movimiento solamente se considerará un solo tipo de sobre­
acarreo, que estará dado por la distancia entre los centros de gravedad 
de los volúmenes de corte y de terraplén. 

3. Costo total de la formación de un metro cúbico de terraplén con 
material producto de préstamo: 

a) Pat = $7.30. 
b) Pad = $7.50. 

4. Coeficiente de variabilidad volumétrica tanto para el material de 
préstamo como para el de corte, igual a 1.00. 

Del estudio de los precios unitarios relativos a los tres tipos de sobre­
acarreo, se deduce que un metro cúbico de material transportado a la dis­
tancia máxima de acarreo correspondiente al sobreacarreo expresado en 
m•est, o sea 120m menos el acarreo libre, tendrá un costo de 5 m3est x 
0.20 = $1.00; si ese mismo volumen se transporta a una distancia ligera­
mente mayor, 121 m menos el acarreo libre, su cuantificación se hará en 
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m3hm y su costo será de $0.50. Del mismo modo, si un metro :úbico de ma­
terial se transporta a la distancia máxima de acarreo de los sobreacarreos 
expresados en m3hm, o sea 520 m menos el acarreo libre, tendrá un costo 
de 5 mshm x 0.50 = $2.50; en cambio, ese mismo volumen transportado a 
521 m menos el acarreo libre, se medirá en kilómetros y tendrá un costo 
de 0.5 m 3km x 3.30 = $1.65. 

Asimismo, un análisis del diagrama de masas permite ob¡;ervar que los 
sobreacarreos ocasionados por los movimientos 1, 3 y 4 m!cesariamente 
tienen que expresarse en m3est, pero que el movimiento nú:nero 2 puede 
ocasionar un sobreacarreo expresado en m 3hm. Por tanto, siendo como 
se ha visto, más económico el sohreacarreo expresado en rr. 3hm, conven­
drá que la compensadora en estudio origine este tipo de sobreacarreo en 
el movimiento número 2. 

Siguiendo este criterio se ha fijado la compensadora de· prueba MN, 
que tiene su origen en el eje vertical K y como ordenada la 10 800. Para 
este ejemplo se aplica la ecuación correspondiente al caso en que la com­
pensadora está comprendida entre dos préstamos, pero cono se tienen 
únicamente dos tipos de acarreos, el segundo miembro de la ecuación que­
da integrado por dos sumandos. Por otra parte, como únicamente existe 
un movimiento cuyo acarreo se va a e:ll:presar en m 3hm y queda por enci­
ma de la compensadora, es decir, su sentido es hacia adelante, será pal'; 
lo que permite simplificar la ecuación expresándola de la siguiente manera: 

Pal. _ .!_ad = S A (E Dnon-AL _ E _Dpar-A.L ) _S B(';-' Dpar-A L ) 
Cal Cad Cnon Cpar ..... Cpar 

y substituyendo, se tiene para el primer miembro: 

Pat = $7.30 
- Cat 

Pat Pad 
---· -- = S7 30-- Si.50 
Cát r.ad . 

Pad 
Cad =S 7.50 

Pat Pad 
------ =- $0.20 
Cat CIUI 

y para el segundo miembro: 

Mo\·JMIENTO ¡ 
NnwERU S!:HTIDO 

----
1 

1 

LI)NGJTtJD 
Dl: PAGO 

1 
PR&C"JO 1 

UNITARIO -1---¡ 
m1 est 1.71 $0.20 

1 m' h01 

m' P.St 

m• est 

·1. 5 

J.G 

3.8 

o 20 . 

0.50 

o 20 

Costo total de los movimientos hacill atráA. . . = 
Co•to total de los m~'·imientos hacia adelant•· = 

Dif<·rcncia.. . . . . 

1 
~MPOan _¡ 
$o 34 1 

1 
O. !JO ' 

080 

O 7G 1 

S 1.~4 
" 1. 5o 

--- ' o 3~ 

Como el valor del primer miembro (-$0.20) es diferente al resultado 
obtenido (-$0.32) , es necesario mover la compensadora. Ahora bien, como 
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en el segundo miembro Ja diferencia resultó negativa, es decir, resultó ma­
yor la longitud de Ja abertura de los movimientos hacia adelante, se debe 
subir la compensadora para alcanzar la igualdad deseada. Por tanto, se 
probará Ja compensadora UV cuya ordenada tiene un valor de 10 900. 

M OYDIISII"f'' 
8&N"m>O Ezna&ADo aK LoN'OrrVD Paacro 

IIIPOBT& NIIKUO Dli PA.OO VXttABIO 

1 Atrú m• est 2.0 S 0.20 S 0.40 

3 Atrú m• est 5.0 0.20 1.00 

2 Adelante m'hm 1.5 0.50 o 75 

4 Adelante m• est 3 2 0.20 0.64 

Costo total de los movimientos hacia atrás... = S l. 40 
Costo total de los movimientos hacia adelante = " 1 3!) 

Diferencia.............. = - S 0.01 

Ahora es mayor la longitud de la abertura de los movimientos hacia 
atrás y, por tanto, debe bajarse la compensadora. 

La posición correcta de Ja compensadora se puede obtener en forma 
aproximada empleando el siguiente procedimiento gráfico: la diferencia 
con respecto al primer miembro de la ecuación dada por la primera com­
pensadora de prueba, convertida a una distancia, es llevada a MO a la iz­
quierda de la vertical K; análogamente, la diferencia resultante de la se­
gunda compensadora de prueba, convertida a distancia, es llevada a U01, 
a la derecha del eje vertical K; el punto de intersección de la recta 001, 
con el eje vertical K dará aproximadamente la ordenada correspondiente 
a la compnsadora buscada. 

· En el ejemplo que se cita, la intersección indica la posición de la com­
pensadora PQ en la ordenada 10 840; comprobando la bondad del método 
se tendrían los siguientes resultados: 

Mo-rua&XTO 
NU>IUO 

1 

3 

2 

4 

SIINTIDO Exrua.a.oo ax 1 l.oNOITVD PaaCio 
D.l: P.A.OO UNrr.t.BIO 

Atrás m• est 1.8 S O 20 

Atrú m•est -l G 0.20 

Adelante m•hm 1.5 050 

Adelante m• est 3.6 0.20 

Costo total de los movimientos hacia atrás. . . = 
Costo total de los movimientos hacia adelante -

Düerencia. . . . . . . . . . . . . . = 

IMPORTE 

S 0.36 

0.92 

0.75 

0.72 

S l. 28 
11 l. 4i 

- S 0.19 

Como el valor del primer miembro ( -$0.20) es prácticamente igual 
que el resultado obtenido (-$0.19) se satisface la ecuación, siendo por 
tanto PQ Ja compensadora económica. 



( 

1 

../ 

Ahora bien, si la compensadora se hubiera fijado de tal modo que se 
originaran movimientos expresados en m1est exclusivamente, su aparente 
posición económica sería la horizontal HJ dada por la ordenada 11 060. 

La cuantificación y costo de los movimientos de tierra ocasionados por 
las compensadoras PQ y HJ seria: 

MOVl· 
MIENTO 

NUM. 

1 
2 
3 
4 

1 
2 
3 
4 

ExPRKIAOO r:s: 

m1 cst 
m•hm 
m• est 
m3 cst 

... DraTA!fCIA 
M&D14 

C O ~[ P E ~ S A n O n A P Q . 

700 
1 390 

640 
670 

0.9 
1.1 
2.\1 
1.7 

. 630 
1 .529 
1 856 
1 130 

S 0.20 
0 . .50 
0.20 
0.20 

$ 126.00 
764 . .50 
a11.20 
227.80 

C03TO roil COSCErTO DE SOBRE.\C.\RREOS ... ,,, .••.. ,..... $ 1 439.50 

Pat :n1 

l'a.d m• 960 1 
840 

7.30 
7.50 

7 008 00 
6 300.00 

CosTO PoR co~CEPTo DE raESTAMos .•........... ·........ S 13 303.00 

COSTO TOTAL....................................... S 14 797.50 

C O ~! P E N S A D O n A HJ. 

m• est 920 1.2 1 104 $ 0.20 
m• est 1 170 4.8 5 616 0.20 
m• est 860 3.5 3 010 020 
m' est 450 1 1 ~95 0.20 

CosTo POR co-...cErTo DE SOBRE.\C.\RREos ... . . . . . . ........ 
Pa.t m1 1 740 1 

1 
1 

730 
Pa.d m• 1 1 oso 1 1 750 

COSTO POR CO:-tCEPTO DE PRESTAMOS ...•........ , ....... . 

COSTO TOTAL ...................................... . 

S 220 80 
1 123.20 

602.00 
99.00 

S 2 045.00 

5 402 00 
7 9.50.00 

S !3 352.00 

S 15 397.00 1 

Comparando los resultados obtenidos en cada caso, se observa que de 
la diferencia de costos a favor de la compensadora PQ, un alto porcenta­
je está dado por el costo de los sobreacarreos. Se ha estimado conveniente 
hacer esta demostración práctica, para resaltar la influencia que los pre­
cios unitarios de sobreacarreo tienen en la determinación adecuada de la 
posición económica de la compensadora. 

E) Posición económica de la compensadora auxiliar. Cuando dentro 
de un movimiento ocasionado por la compensadora general, existen otros 
máximos y mínimos (Figura 10.19) que dan lugar a otra serie de moví· 
mientas adicionales, es necesario utilizar una compensadora auxiliar Que 
haga mínimo el costo de los sobreacarreos en esos movimientos. 

En el diagrama de masas mostrado en la Figura 10.19 en el que ya está 
ubicada la compensadora general MN, la compensadora auxiliar AA' ha 
originado los cuatro movimientos siguientes: 
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bcd.ef que es hacia atrás y cuya abertura es d •. 
/gh que es hacia adelante y cuya abertura es ~-

hijklmn que es hada atrás y cuya abertura es d 3 y el sobreacarrco 
abfhno que es hacia atrás y cuya abertura es a •. 

Si se mueve la compensadora auxiliar a la posición BB' mediante un 
desplazamiento dV, se tendrá que: 

-El movimiento bcdcf disminuyó en el área bcef, que es igual a: 

(d 1 - ALl dV 

-El movimiento fgh aumentó en el área efhi, que es igual a: 

(d 2 -AL}dV 

-El movimiento hijklm11 disminuyó en el área himn. que es igual a: 

(d3 - AL) dV 

-y el movimiento ab/h7W aumentó en el área bcmn, que es iguaJ a: 

(d,- AL) dV 

Entonces, el incremento del costo será: 

en donde: 

dC = -- PU 1 (d1 - AL) dV + PU2 (d2 - AL) dV 

- PUa (d3 - JL) dV + PU.(d,- AL) dV 

dC 
dV =-(d¡-AL)PU 1 +(d2 -AL)PU 2 

- (ds- AL) PU3 + (d,- AL) PU, 

PU. Preciv Wlitario de sobreacarreo en cada movimiento. Como la con­
dición de mínimo es que el primer miembro sea cero, la compensadora 
auxiliar económica debe satisfacer la ecuación general siguiente: 

(d1 - AL) PU 1 + (d3-AL) PU3 :: (d2 - .4L)PU2 + (d4 -AL) PU, 

Obviamente, la ecuación anterior puede abreviarse sacando como fac­
tor comúh los precios Wlltarios iguales, que resultan de longitudes de aber­
tura semejantes; para el caso en que d" ~ y a3 sean aberturas menores 
que la distancia máxima, cuyo precio unitario sea $ A, en tanto que la 
abertura a. sea mayor que esa esa distancia máxima, por lo que debe apli­
carse en ésta el precio Wlitario S B, la ecuación general se transforma en 
la particular siguiente: 

SA (d 1 - AL.+ da-AL.)=$ A (d2 - Al •• )+ S B (d,- AL6 ) 

en donde a,, a2, d3 Y AL. están medidos con la Wlidad de longitud a, <:>n 
tanto d, v AD6 lo están con las Wlidades ~-



CAPlTULO XI 

INTERSECCIONES 

11.1 DEFINICIONES Y CLASIFICACION 

Se llama intersección, al área donde dos o más vías terrestres se unen 
o cruzan. 

La Secretaría de Obras Públicas considera dos tipos generales de inter­
secciones: los entronques y los pasos. • 

Se llama entronque, a la zona donde dos o más caminos se cruzan o 
unen, permitiendo la mezcla de ·¡as corrientes de tránsito. 

Se llama paso, a la zona donde dos vías terrestres se cruzan sin que 
puedan unirse las corrientes de tránsito. Tanto Jos entronques como los 
pasos, pueden contar con estructuras a distintos niveles. 

A cada vía que sale o llega a una intersección y forma parte de ella, se . 
le llama rama de la intersección. A las vias que unen las distintas ramas · 
de una intersección, se les llama enlaces; pudiéndose llamar rampas, a los 
enlaces que unen dos vías a diferente niveL 

1L2 MANIOBRAS DE LOS VEJUCULOS EN LAS INTERSECCIONES 

En el área de la interseccion, un conductor puede cambiar de la ruta 
sobre la cual ha venido manejando, a otra de diferente trayectoria o cruzar 
la corriente de tránsito que se interpone entre él y su destino. 

Cuando un conductor se cambia de la ruta sobre la que ha venido 
manejando, encontrará necesario salir de la corriente de tránsito para 
entrar a una de diferente trayectoria, o tendrá que cruzar otras trayec-
torias como se ilustra en la Figura 11.1. · 

En cualquier caso que exista divergencia, convergencia, o cruce, existe 
un conflicto entre los usuarios que intervienen en las maniobras. Esto 
puede incluir a los usuarios cuyas trayectorias se unen, cruzan o separan, 
o puede abarcar a los vehículos que se aproximan al ár<?a de conflicto. 

El área de conflicto abarca la zona de influencia en la cual los usuarios 
que se aproximan pueden causar trastornos a los demás conductores, debido 
a las maniobras realizadas en la intersección. 

11.2.1 Maniobra de divergencia 

La divergencia es, tal vez, la más simple y fácil de las maniobras que 
ocurren en una intersección. En 1& Figura .11.2 se muestra una gráfica 

• Esta claslfleaclón es la más empleada por los Ingenieros mexicanos que Inter­
vienen direetJmente en esta especialidad. 
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que representa la influencia de esta maniobra. En ella se aprecia que el 
área de conflicto comienza en el punto donde la velocidad del vehículo 
2 que diverge, se reduce, influyendo en la del vehículo 3, hasta que el 
vehículo 2 sale de su trayectoria original. Simultáneamente, con la diver­
gencia, pueden ocurrir conflictos adicionales que no son inherentes a la 
maniobra. . . 

El diagrama de la relación tiempo-distancia, muestra que el vehículo 
1 ha pasado a través de la intersección sin conflicto o retraso. El vehícu­
lo 2, que efectúa la maniobra de divergencia, reduce su velocidad en 
un punto alejado cierta distancia de la intersección para poder efectuar 
una vuelta cómoda, marcando con ella el inicio del área de conflicto. Esta 
área de conflicto se continúa hasta el punte donde el vehículo 2 abandona 
el carril original de su viaje. El vehículo 3, mostrado dentro de esta área 
de conflicto, sufre una demora debido a la existencia de un conflicto entre 
él y el vehículo 2. El vehículo 4, de la misma manera que el vehículo 1, 
pasa a través de la intersección, sin ningún conflicto, pero sufre la reduc­
ción de intervalo entre él y el vehículo 3 y continúa con un intervalo que 
se puede considerar como mínimo para la corriente de tránsito err su 
viaje a través del área de conflicto. El vehículo 3, por el contrario, ve 
aumentado el intervalo que lo separa del vehículo 1, después de que la 
divergencia se ha efectuado. 

11.2.2 Maniobra de convergencia 

. A diferencia de la maniobra de divergencia, la de convergencia no puede 
realizarse a voluntad, sino que debe ser diferida hasta que exista un espa­
cio adecuado entre dos vehículos que circulen por el carril al cual se va 
a incorporar. En la Figura 11.3 se muestra la influencia de esta maniobra 
sobre los demás vehículos. En este caso, el área de conflicto se inicia antes 
que el área potencial de colisión y se extiende a un punto donde el vehículo 
que converge ha alc2nzado, aproximadamente, la velocidad del vehículo 3. 
El área de colisión se extiende desde el punto de entrada del vehículo 
convergente, hasta a~c:nzar el límite del área de conflicto. 

La posición relat:·. de los vehículos involucrados se muestra en el 
instante considerado. vehículo 1 ha pasado a través de la intersección 
y salido del área de C\. '.icto, sin alterar f'l curso de su viaje. El vehículo 
2, el cual realiza la rr. 10bra de convergencia, ha im-adido parcialmente 
el área de colisión, suf~: :1do un retraso debido a la proximidad del vehícu­
lo 3. El vehículo 3 rec ·'e su velocidad mientras está dentro del área de 
conflicto,· hasta que s, ·ouductor decide que debe pasar la intersección 
antes que el vehículo ~ :::¡ conductor del vehículo 2, después de permitir 
el paso del vehículo 3, ~· adapta a la distancia que existe entre el vehículo 
3 y el 4, para realizar s:.: maniobra. Al hacer esto, sin embargo, el vehícu­
lo 2 produjo una demora al vehículo 4, corno se muestra en el diagrama. El 
vehículo 5, de la misma manera que el vehículo 1, pasó a través de la 
intersección sin ninguna demora. 

11.2.3 Maniobra de cruce 

La Figura 11.4 muestra gráficamente la relación tiempo-distancia en 
una maniobra de cruce. En este caso, el área de conflicto comienza en un 
punto colocado a una distancia del área de la intersección y se extiende a 
través del área de colisión. 
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La posición relativa de los vehículos involucrados, se muestra para el 
instante considerado. El vehículo 1 ha pasado a través de la intersección, 
sin ningún problema. El vehículo 2 que realiza el cruce en la dirección 
Este-Oeste ha entrado en el área de conflicto. El vehículo 3 sigue al vehícu­
lo 1 con una separación entre ellos cercana a la mínima aceptable, dema­
siado corta para ser utilizada por el vehículo 2 que realizará la maniobra 
de cruce. Sin embargo, el conductor del vehículo 3 reduce un poco su velo­
cidad al entrar al área de conflicto. Esta desceleración continúa hasta el 
punto de decisión en donde el conductor del vehículo 3 decide que el ve­
hículo 2 le cederá el derecho de paso y por lo tanto, vuelve a tomar Sll 
velocidad normal. Debido a las circunstancias, el conductor del vehículo 
2 tuvo necesidad de detenerse. Cuando el vehículo 3 sale del área de coli­
sión, el vehículo 2 acepta el siguiente espacio libre y se adelanta al paso 
del vehículo 4, alcanzando nuevamente una velocidad normal en la dh·ec­
ción Este-Oeste. El conductor del vehículo 4 reduce un poco la· velocidad 
en el área de conflicto hasta el punto de decisión en el cual cedió el derecho 
de paso. El vehículo 5 pasó a través de la intersección sin ningún retraso. 

11.2.4 Número y tipos de !'onflictos 

El número de conflictos que pueden desarrollarse en una intersección 
por tipo de maniobra, son los que se indican en la tabla 11-A. En ella se 
aprecia que en una intersección c0n cuatro ramas de doble circulación 
existen 32 puntos de conflictos, 16 de los cuales son de los del tipo más 
peligroso o sea de cruce. Cuando se tiene una T o una Y ocurren única­
mente 9 conflictos de los cuales sólo 3 incluyen maniobras de cruce. 

11.2.5 Frecuencia de conflictos 

La frecuencia de los puntos de conflicto depende del volumen de tran­
sito que se encuentra en cada trayectoria de flujo, asi por ejemplo, en la 
intersección de cuatro ramas que se muestran en la Figura 11.5, se supone 
que por cada acceso a la intersección entran 200 vph, de los cuales el 10jf. 
voltea a la derecha y el 10jó a la izquierda y se desea saber cuántos puntos 
de conflicto se tendrán al cabo de una hora. Los cálculos· que conducen a 
obtener el resultado son los siguientes: 

Volumen que voltea a la derecha 10% X 200 vph x ·1 accesos = 80 vph 
Volumen que voltea a la izquierda 10~'o x 200 vph X 4 accesos = 80 vph 
Tránsito de frente 80~'o >: 200 vph x 4 accesos ............. = 640 vph 

Total: 800 vph 

De la tabla 11-A se tiene lo siguiente: 

8 conflictos de divergencia para los 8 movimientos de vuelta; 1 
conflicto/vuelta: (80 + 80) vueltas x 1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 160 

8 conflictós de convergencia para los 8 movimientos de vuelta; 1 
conflicto; vuelta: (80 + 1:!0) vueltas :< 1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . -- 160 

12 conflictos de cruce correspondientes ·a los 4 movimientos de 
vuelta izquierda; 3 conflictos; vuelta: 80 vueltas x 3 . . . . . . . . . = 240 

4 conflictos de cruce correspondientes a los 4 movimientos de fren-
te; 1 conflicto/cruce: 640 cruces x 1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . = 640 

Total de confliCtos/hora = 1 200 
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NUMERO DE RAMAS 
NUMERO DE CONFLICTOS EN LOS MOVIMIENTOS 

DE LA INTERSECCION POR TIPOS DE MANIOBRAS 
DE DOBLE 

CIRCULACION e R u e E CONVERGENCIA DIVERGENCIA TO T A L 

3 3 3 3 'J 

4 16 8 8 32 

5 49 15 15 79 

6 '24 2 4 24 172 

TAlLA 11·A. RELACION DEL NUMERO DE CONFLICTOS ENTRE LOS MOVIMIENTOS N LA INTERSECCION 

AL NUMERO DE RAMAS DE DOBLE CIRCUlACION QIJE lA FORMAN. POR TIPO DE MANIOBRAS 

La cifra anterior, da el númt!ro de motivos de accidentes que existe en 
una intersección para el volumen supuesto y revela la necesidad de estudiar 
su funcionamier.to a fin de reducir el número de conflictos ·posibles. 

Un alto porcentaje de los accidentes de tránsito ocurre en las intersec­
cion~::s. En orden decreciente de peligrosidad se tiener. los siguientes tipos 
de inter~ecciones: A) Intersecciones a nivel simples; B) Intersecdones a 
nivel con carriles adicionales para cambios de velocidad; C) Intersecciones 
canalizadas; D) Glorietas; y El Intersecciones a desnivel. Aunque no exis­
ten limites numéricos pard distinguir un tipo de otro. el orden presentado 
supon<:! que cada una de las intersecciones está trabajando con los volúme­
nes de tránsito considerados en su proyecto. 

11.3 AREAS DE MANIOBRA 

Es la zona de una intersección en la que el conductor de un vehículo 
realiza las operaciones necesarias para e.~ecutar las manicuras requeridas~ 
Incluye el área potenc:iai de colisión y la parte de los arcesos a la intersec­
ción desde la cual se ve afectada ia operación de los vehículos. 

El proyecto de una intersección se inicia desde el estudio de las áre¡¡s 
•le maniobra. Estas se divi<len en simples, múltiples y compuestas. Las sim­
ples se presentan cuando dos vías de un solo carril y un solo sentido de 
circulación cruzan, convergen, o divergen. Las n:últiples. cuando más de dos 
vías de un solo carríj y un solo sentido de circulación cruzan, convergen 
o divergen y compuestas, cuando ~as maniobras se efectúan en más ·de un·· ., 
solo carril de circulación. La Figura ll.G muestra ejemplos de árt~ds de 
maniobra, .:;ímples, múltiples y compuestas. 

Las áreas de mar.iob:-a múltiples deben evitarse hasta donde sea posible. 
pues los conductores que circulan por las diferentes vía::; ~e confunden al 
llegar al área potencial de colisión común y ocasionan problemas de capa­
cidad y de seguridad. La excepc1ón a esta regla puede ocurrir cuando se 
tienen divergencias múltiples debido a la relativa sencillez de este tipo de 
maniobra. 



La misma función de un área de maniobra múltiple puede obtenerse a 
través de dos o más áreas simples separadas, de tal manera que no influya 
la operación de una en la de otra, lográndose asi una operación más segura · 
y con menos demoras cuando se tienen velocidades relativas bajas. 

Dentro de las áreas de maniobra, la velocidad relativa es función inver­
sa de la calidad de operación, razón por la cual, cuando se logra una velo­
cidad relativa baja, se tiene una circulación continua, en cambio para la 
velocidad relativa alta, la circulación es discontinua. 

La velocidad relativa se expresa como un vector, tal como se indica en 
la Figura 11.7 y su valor se calcula con la fórmula siguiente: 

V n = v V~, + Vr,- 2V_, V u ros·-,; 

en donde: 

Vu = Velocidad relativa. 
V 11 = Velocidad de operación del vehículo que circula por la vía A. 
V n = Velocidad de operación del vehículo que circula por la vía B. 

n = Angula de la intersección formada por las vías A y B. 

'r---v·eetor de velocidad relativa 

la relación de: la relación de: 

V"/V11 es 1:1 V.\/\" 11 es 2:1 , 

FIGURA 11.7. ILUSTRACION DEL VECTOR DE VELOCIDAD RELATIVA 

11.3.1 Areas de maniobras simples 

De las maniobras simples, la más segura y sencilla de realizar es la dP 
divergencia, la cual se inicia desde un punto común dentro de la corriente 
de transito. El área de maniobra correspondiente deberá proyectarse para 
una velocidad relativa baja a fin de evitar una reducción en la velocidad, 
cuyo efecto se refleje hacia atrás hasta alcanzar el área de colisión. Cuando 
no puede rlarse el alineamiento requerido sobre alguno de los caminos que 
divergen, se usan carnles de descelemción para obtener los elementos de 
proyecto necesarios. En la Figura 11.8 se muestran algunos ejemplos de este 
tipo de maniobras, considerando una velocidad relativa baja. 
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La maniobra de convergencia a velocidades relativas. bajas, se tendrá 
cuando la sección transversal Y' el alineamiento de los enlaces de acceso, no 
aumenten la diferencia de velocidad entre los flujos convergentes. Esta 
maniobra es un poco más complicada qllt' la anterior, ya que Incluye un 
nuevo factor que afecta la velocidad, llamado tiempo de maniobra, dentro 
del cual se considera el tiempo necesario para que los conductores de un 
flujo seleccionen una separación entre los vehículos del flujo en que van 
a converger y disponer de ese espacio para incorporarse, sin que exista 
interferencia en la velocidad. 

Durante el tiempo de maniobra los vehículos deben ajustar su velocidad 
para alcanzar el área de colisión, al mismo tiempo que se tenga una separa­
ción aceptable entre los vehículos consecutivos del flujo al cual se unirán. 
Asimismo, deben tomar la velocidad del flujo al que van a unirse para no 
causar interferencias. A medida que el volumen de tránsito aumenta, dis­
minuye la oportunidad de encontrar separaciones aceptables entre los ve­
hiculos del flujo al cual se va a converger, por lo que el tiempo de maniobra 
va aumentando hasta hacerse lnsl.lficiente. Como consecuencia se produce 
el congestionamiento causando retrasos en los vehículos. 

Una maniobra más oporttma puede lograrse dando suficiente distancia 
de visibilidad en la intersección, o por medio de carriles de aceleración en 
donde se proporcione flexibilidad en el Jugar de la maniobra. Véase Figura 
11.9. 

Las maniobras de cruce pueden efectuarse a cualquier' ángulo. Son las 
maniobras más peligrosas y las que mayor retraso causan al tránsito. Las 
áreas de maniobra correspondientes pueden ser proyectadas para veloci­
dades relativas altas y bajas. 

Para los cruces con velocidades relativas altas, se deberá procurar que 
el ángulo respectivo sea cercano a los 90°, con el objeto de lograr flujos in­
dependientes, mejorar la visibilidad y facilitar el control, ya sea mediante 
semáforos o con cualquier otro medio apropiado, aumentándose así la 
seguridad en la operación. 

11.3.2 Entrecruzamientos 

Se llama entrecruzamiento, al cruce de dos corrientes de tránsito que 
circulan en un mismo sentido y se efectúa c. través de convergencia y diver­
gencia sucesivas.~" Una zona de entrecruzamiento está definida por la lon­
gitud y el ancho de un camino de un sentido de circulación, en un extremo 
del cual dos caminos del mismo sentido co:wergen y en el otro divergen. 
En la Figura 11.10 se muestra una zona de entrecruzamiento. 

Los mismos principios de proyecto aplicados para convergencia y diver­
gencia se emplean en el proyecto de las maniobras de entrecruzamientos. 

La calidad de operación de una zona de entrecruzamiento quedará cali­
ficada en buena parte por la velocidad relativa. En las zonas de entrecru­
zamiento la operación debe hacerse a una velocidad relativa baja para 
obtener una demora mínima con un alto grado de seguridad. La longitud 
de la zona de entrecruzamiento determina el tiempo de maniobra dispo­
nible para los conductores que se e:1trecruzan. Donde la zona es de sufi-

" High.way Capocity Manual. High-.;;ay Research Board. Reporte Especial 87, 
Natlonal Academy ot Sciences, pég. 16. Washington, D. C .. 1965. 
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dente longitud, la separación couespondiente a dos vehículos consecutivos 
de un flujo de trinsito, puede ser utilizada para entrecruzamiento de más de 
un ~culo de otra corriente de tránsito. 

Los factores a considerar en el proyecto de una zona de entrecruza­
miento son la velocidad de proyecto, el volumen de servicio, los volúmenes 
de los movimientos de entrecruzamiento y los de los movimientos que no 
producen entrecnrzamientos, como son las corrientes de tránsito exteriores. 

El procedimiento de cálculo para una zona de entrecruzamiento se expli­
ca en el Capitulo VI relativo a Capacidad. En la Figura 11.11 se muestran 
algunos tipos de zonas de entrecruzamiento que se presentan en la práctica. 



Entrada lzqu1trda Solido lzqulordo 

Lon;ltud de la zona de entrecruzamiento 

Entrado derecha Solido derecho 

FIGURA 11.10. ZONA DE ENTRECRUZAMIENTO 

11.3.3 Areas de maniobra compuestas 

Un área de maniobra es compuesta, cuando funciona de tal manera que 
acomoda corrientes paralelas de tránsitos en varios carriles de circulación. 
En la Figura 11.12 se muestran algunas áreas de maniobra de convergencia 
y divergencia simples y compuestas. Las áreas de maniobra compuestas 
ya sean de convergencia o de divergencia originan conflictos adicionales 
de cruce que, a su vez, causan confusión en los conductores. Los volúme- ··· 
nes d~ tránsito que pueden acomodarse en áreas de maniobra compuestas 
de convergencia y divergencia, son un poco mayores que aquellos corres­
pondientes a las áreas de maniobra simples, pero ofrecen mayor peligro 
y retrasos. 

En la Figura 11.13 se muestra una zona de entrecruzamiento compues­
to; puede verse que se producen los mismos conflictos que en el caso de 
áreas compuestas de divergencia y convergencia. 

Es evidente que las áreas de maniobra de convergencia, divergencia y 
entrecruzamiento, son simples en su carácter y en el proyecto deberán evi­
tarse las compuestas, cuando se supone que este tipo de maniobras debe 
desarrollarse bajo condiciones de velocidad relativa baja. Cuando las áreas 
de maniobras se proyectan para operar con velocidades relativas altas 
pueden convertirse, dentro de los límites de seguridad, en áreas compues­
tas, con un incremento en su capacidad, particularmente cuando se emplean 
dispositivos de control adecuado. La operación a velocidades relativas altas 
es insegura y siempre requiere algún control de tránsito adecuado, que 
disminuya los conflictos al alternar entre los flujos el uso del área de 
colisión. 

En la Figura 11.14 se iiustran áreas de maniobra de cruce simples y 
compuestas, a nivel; un control de tiempo adecuado en el semáforo ofrece 
la misma eficacia por carril de circulación para ambos tipos de intersec­
ciones. 
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CONVERGENCIA SIMPLE EN 
UN CARRIL 

CONVERGENCIA SIMPLE EN 
UN CARRIL 

DIVERGENCIA SIMPLE EN 
UN CARRIL 

DIVERGENCIA SIMPLE EN 
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1 

de la zono da antraeruzomiento~ 

fiGURA 11.13. ZONA DE ENTIECIUZAMIENTO COM,UESTO 

11.3.4 Sepa.radón de las áreas de masüobras 

Si se busca una buena operación es fundamental que. los conductores 
afronten un solo conflicto de tránsito cada vez. Los retrasos y los peligros · 
en una intersección se ven incremen~dos cuando las áreas de maniobra 
están muy próximas una de otra. Debe haber suficiente separación entre 
dos áreas de maniobra sucesivas, para que los conductores puedan ajustar 
su velocidad y trayectoria a las condiciones de cada conflicto. 

l.as áreas.de maniobra están separadas·en espacio y en tiempo, como· 
se analiza a continuación: 

A) Separación en espacio. Las áreas de maniobra pueden distribuirse 
en cuanto a espacio, sepatando los movimientos en la intersección. En la 
Figura 11.15 se muestran ejemplos de separación para cruces, vueltas dere­
chas y vueltas izquierdas. La separación de los movimientos se logra 
mediante el uso de isletas, fajas separadoras, carriles auxiliares y similares. 

Generalmente, con la distribución de las áreas de maniobra en cuanto 
a espacio, se logra una ·reducción en los tiempos de recorrido y en los 
accidentes, en la intersección. 

B) Separación en tiempo. La separación de áreas de maniobra de una 
intersección en cuanto a tiempo en ténninos de proyecto, se logra al pro­
porcionar zonas de refugio donde los conductores o peatones pueden espe­
rar entre maniobras sucesivas. En la Figura 11.16 se muestran algunos 
ejemplos de zonas de refugio, o protección. 

La separación en tiempo o distancia entre áreas de maniobra sucesi­
vas varia ampliamente de acuerdo con las condiciones de cada lugar. El 
tiempo de reacción del conductor varia según la complejidad de la situa­
ción y la naturaleza de la respuesta necesaria. El tiempo requerido para 
cambiar de velocidad y de trayectoria depende de requisitos y valores 
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establecidos. La separación en distancia para evitar colas que pasen de 
un área de maniobra a la siguiente, dependerá de la cantidad de retraso 
en que se incurre, del volumen de tránsito, del tipo de vehículos y de otros 
factores similares. 

Cada situación que se presente deberá ser analizada en términos de la 
separación en tiempo y distancia para unas condiciones específicas del 
tránsito. 

11.8.5 Geometría de los cruces y vueltas 

Los cruces de las corrientes de vehículos (ver Figura 11.17) . pueden 
obtenerse a través de: 

a) Un cruce directo a nivel. 
b) Un entrecruzamiento. 
e) Una separación de niveles. 

Las alternativas en el proyecto de intersección se presentan cuando 
uno de estos tipos de maniobra de cruce puede ser substituido por otro. 
Una alternativa más en el proyecto de intersecciones se tiene por las diver­
sas formas en las que los movi:nientos de vuelta pueden realizarse. En la 
Figura 11.18 se muestra la geometría de movimientos de vueltas, izquierdas 
y derechas; estos tipos de movimientos se clasifican como directo, semi­
directo e indirecto, en términos de las trayectorias seguidas por los con­
ductores. 

La vuelta directa a la derecha o a la izquierda, consiste de una manio­
bra simple de divergencia y de convergencia sin conflicto de cruce, lo que 
proporciona la distancia de recorrido más corta y más fácil para los con­
ductores, debido a que se sigue la trayectoria de viaje deseada. Las vueltas' 
semidirectas e indirectas, requieren de distancias de recorrido mayores; 
pueden emplearse bien cuando las condiciones propias del lugar no per­
miten el uso de vueltas directas, o bien, cuando se desee disponer los con­
flictos de cruce de tal manera que puedan controlarse de una manera más 
económica. 

11.8.6 Disposición de las áreas de maniobra 

Los conflictos de cruce ocasionados por los movimientos directos o de 
vuelta~ son los aspectos críticos en el proyecto de intersecciones. La selec­
ción y disposición de las áreas de maniobra de cruce para acomodar las 
corrientes más fuertes, determinan la geometría de una intersección en 
particular y la disposición de las áreas de maniobra para otros movimien- -
tos, se adaptan a este proyecto. 

Los movimientos de vuelta derecha, presentan el menor problema en 
la integración de los movimientos en una intersección, ya que no se cruza 
ninguna otra corriente, se utilizan en todas las intersecciones en que no lo 
impiden las limitaciones del lugar. En cambio. los movimientos directos 
de vuelta izquierda, pueden causar una alta incidencia de accidentes y con­
gestionamientos, su influencia en la operación de una intersección, puede 
disminuirse empleando vueltas izquierdas semidirectas o indirectas. 
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La Figw-a 11.19 muestra la disposición de las áreas de maniobra más 
comunes en el proyecto de interseccio~. clasificadas de acuerdo con los 
movimientos de cruce y de vuelta. Las áreas de maniobra de cruce mos­
tradas pueden ser con separación de niveles. 

11.4 ELEMENTOS PARA EL PROYECTO DE UNA Th"TERSECCION 

Principalmente se hablará aquí de las características generales de 
alineamiento, de la distancia de visibilidad y de la sección transversal de la 
calzada, desde el punto de vista en que estos elementos qfectan el proyecto 
de una intersección. 

Los elementos que aquí se mencionan, se aplican para las intersecciones 
tanto a nivel como a desnivel; otros elemento:; y detalles de proyecto que 
son aplicables únicamente a un determinado tipo de intersecciones, se tra­
tarán en las partes correspondientes a cada tipo en particular. 

11.4.1 Curvas en interseeciones . 

Donde sea necesario proyectar curvas en espacios reducidos, debe usarse 
como base del diseño la trayectoria mínima de los vehículos de proyecto. 
Esta trayectoria estará comprendida entre las huellas dejadas por las 
llantas delantera externa y trasera interna de un vehículo circulando a una 
velocidad de 15 km/h. Las curvas de la orilla interna de la calzada que 
se adaptan a la trayectoria mínima de los vehículos de proyecto, se les 
considera como de diseño mínimo. 

A) Diseño mínimo para vueltas forzadas. Para la determinación de 
lo!' radios de· la orilla interna de la calzada. en las curvas, que permiten 
alojar la trayectoria mínima del vehículo de proyecto, se supone que éste 
vehículo transita adecuadamente dentro de su carril, al entrar y al salir 
de la curva, esto es, a 0.60 m de la orilla interna de la calzada. Las tra­
yectorias mínimas de los vehículos y las orillas internas de la calzarla que 
están de acuerdo con esta suposición, se muestran en las Fígw-as 11.20, 
11.21 y 11.22. Existen algunas diferencias entre las trayectorias internas 
de los vehículos que dan vuelta a la izquierda y las de Jos que dan vuelta 
a la derecha, pero no son tan importantes que afecten el proyecto. J.un 
cuando no se indica, los proyectos mostrados en las figuras mencionadas, 
se aplican también para vueltas a la izquierda. 

l. Automóviles. En la Figura 11.20 se muestran los radíos mínimos 
para la orilla interior de la calzada en una vuelta derecha a 90°, necesarios 
para acomodar al vehículo de proyecto DE-335. La Figura 11.20-A múestra 
un radío a la orilla interna de la calzada de 7.50 m, en la línea continua, 
otro de 9.25 m, en la línea discontinua. El radío de 7.50 m, corresponde 
a la curva más pronunciada que permite alojar la trayectoria de la rueda 
interna pasando a 0.25 m, aproximadamente de la orilla de la calzada en 
el punto donde termina la curva. La curva de radio 9.25 m, proporciona 
un espacio libre de 0.35 m al final de la curva y de aproximadamentr 
1.70 m eh la parte central de la misma. 

El croquis mostrado en la Figura 11.20-B representa una curva com­
puesta, con radíos de 30.00 m, 6.00 m y 30.00 m. El ancho de calzada que 
resulta con este diseño es un poco mayor que el correspondiente a la curva 
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A-CRUCE DIRECTO, VUELTA IZQUIERDA INDIRECTA O SEMIOIRECTA Y VUELTA DERECHA DIRECTA 
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FIGURA 11.19. DISPOSICION GENERAL DE LAS AREAS DE MANIOBRA EN El PROYECTO 
DE INTERSECCIONES 
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CURVA CIRCULAR SIMPLE MINIMA CON RADIOS DE 7.50 Ó 9.25 m 

-A-

CURVA COMPUESTA DE RADIOS 30.00- 6.00 Y 30.00 m; CON 

DESPLAZAMIENTO DE 0.75 m 

-8-
FIGURA 11.20. DISEÑO MINIMO PARA El VEHICULO DE PROYECTO DE·335 EN UNA DEFLEXION DE 90' 
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clrc:ular almp)e de 9.25 m, pero se ajusta más a la trayectoria del vehículo 
de proyecto. 

2. Camiones unitarios y autobuses. En la Figura 11.21 se indican lo~ 
radios mfnlmos para la orilla interior de la calzada correspondiente a una 
vuelta derecha a 90°, necesarios para acomodar el vehículo de proyecto DE-
610. La parte superior de la figura muestra, con linea continua, el proyecto 
correspondiente a un radio de 15.25 m a la orilla interna de la calzada, 
este radio es el minúno que permite acomodar el vehículo sin invadir los 
carrtles adyacentes. Sin embargo, en el punto donde termina la curva, la :'lectorla interior de las ruedas se acerca mucho a la orilla de la cal-

. Una curva clrcu1ar simple de 16.75 m de radio, mostrada con linea 
de puntos en la figura, permite un espacio ligeramente mayor en el extre­
mo de la curva. 

La parte Inferior de la figura representa una curva compuesta de radios 
de 36.00 m, 12.00 m y 36.00 m, con un desplazamiento de 0.60 m. Desde 
el punto de vista de la operación de los vehículos, la curva compuesta es 
más ventajosa que 1& curva simple, debido a que se ajusta mejor a la tra­
yectoria de la rueda trasera tnterna y requiere un poco menos de super­
ficie de ca!puia 

En ambos casos, el vuelo delantero del vehículo de proyecto quedará 
dentro de un carril de 3.65 m. En cambio con carriles de 3.35 o 3.05 m, 
el vehículo invade al carrU adyacente; para evitar esto, tendría que usarse 
un radio más grande que el mlnimo indicado en la figura para la orilla 
de la calzada. 

3. Semirremolques. Para este tipo de vehículos no es recomendable 
adaptar una curva circular simple a las trayectorias mínimas. Sin· em­
bargo, donde los carrlles de tránsito son de 3.65 m de ancho, tales vehícu­
los pueden girar sin invadir los carriles adyacentes, cuando el radio de la 
curva en la orilla interior de la calzada es de, aproximadamente; 23.00 m 
para el vehlculo DE-1220 y de 29.00 m para el vehículo DE-1525. Tales 
vueltas se harian con radios de giro, de la rueda delantera externa, ma­
yores que el mlnimo indicado para estos vehículos. Para adaptar la orilla 
de la calzada a la trayectoria núnima de los semirremolques, es conveniente 
emplear curvas asimétricas compuestas de tres centros. Para el vehículo 
de proyecto DE-1.220, estas curvas tienen radios de 36.00 m, 12.00 m y 
60.00 m con desplazamientos de 0.60 m y 1.80 m, tal como se indica con 
Jlnea continua en la Figura 11.22-A. La linea de puntos de la misma figura 
muestra un proyecto simétrico, cuando el vehículo gira sobre su trayec­
toria mln1ma. Consiste en curvas compuestas que tienen 36.00 m, 12.00 m 
y 36.00 m de radios con despJazamientos de 1.50 m; con este proyecto 
se facilitan las maniobras de los vehlculos más pequeños, especialmente 
los automóvlles. 

Para adaptar la trayectoria del vehlculo de proyecto DE-1525, se estima, -
apropiada una curva compuesta asimétrica con los mismos radios reco­
mendados para el semirremolque más pequeño, 36.00 m, 12.00 m y 60.00 m, 
pero con desplazamientos de 0.60 y 3.00 m, tal como se indica, con linea 
continua, en la Figura 11.22-B. La línea de puntos de la Figura 11.22-B, 
se adapta al giro más forzado de este vehiculo y está formad8 por la 
curva compuesta de radios de 54.00 m, 18.00 m y 54;00 m, con desplaza­
miento de 1.80. 
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CURVA CIRCULAR SIMPLE MINIMA CON RADIOS DE 15.25 

ó 16.T5m 

-A-

CURVA COMPUESTA DE RADIOS 36.00- 12.00 y 36.CO 

CON DESPLAZAMIENTO DE 0.60m 

- B-

FIGURA 11.21. DISEÑO MINIMO PARA EL VEHICULO DE PROYECTO DE-610 EN UNA Dffl::XION DE 90" 
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Trayectoria del ve~ículo 
de proyecto DE-1220 

Vuelo delantero 

CURVAS COMPUESTAS DE RADIOS 36.00-12.00 Y 60.00 
CON DESPLAZAMIENTOS DE 0.60m Y 1.80111 Y DE RADIOS 
3E.00 -12.00 Y 38.00 CON DESPLAZAMIENTO DE 1.50 m 

-A-

'!'royectorlo del vehlculo 
de proyecto DE-1525 

CURVAS COMPUESTAS DE RADIOS 36.00-12.00 Y 60.00 
CON DESPLAZAMIENTOS DE 0.60 m Y 3.00 m Y DE RADIOS 
54.0D-18.00 Y 54.00 CON DESPLAZAMIENTO DE 1.80 m 

-s-
FIGURA 11.22. DISEÑO MINIMO PARA LOS VEHICULOS DE PROYECTO DE·1220 Y DE·1525 

EN UNA DEFLEXION DE 90' 
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B) Elección del diseño mínimo para condiciones específicas. Las curvas 
de las Figuras 11.20 a la 11.22, son las que se ajustan a las trayectorias 
mínimas de los diferentes vehículos de proyecto; pueden emplearse com­
binaciones de curvas con radios distintos de los mostrados, sí con ello se 
obtienen resultados satisfactorios. En los casos en que sea conveniente 
o deseable conservar los diseños mínimos, será necesario que el proyectis­
ta sepa cuál de los indicados en estas figuras deba emplearse. La elección 
del diseño depende del tipo y tamaño de los vehículos que van a dar vuelta 
y de la amplitud con que deben hacerlo. Esto, a su vez, puede depender 
de otros factores tales como tipo y naturaleza de los caminos que se inter­
sectan, volúmenes de tránsito, número y frecuencia de vehículos pesados, 
así como del efecto de estos vehículos sobre todo el tránsito. Por ejemplo, 
si un alto porcentaje de los vehículos que dan vuelta son automóviles, 
no es práctico proyectar la curva para vehículos pesados, teniendo en 
cuenta que uno de estos vehículos ocasionalmente puede dar vuelta inva­
diendo el carril adyacente sin trastornar mutho al trinsito. Es necesario 
que el proyectista analice las trayectorias probables y las invasiones del 

. carril que se producirían si transitaran vehículos más grandes que aquellos 
para los que se hizo el diseño. 

En la Figura 11.23 se muestran las trayectorias de los vehículos de pro­
yecto DE-610, DE-1220 y DE-1525 cuando dan vuelta a la derecha alre­
dedor de la orilla interna de una calzada diseñada para un vehículo DE· 
335, con una curva compuesta de radios 30.00 m, 6.00 m y 30.00 m y un 
desplazamiento de 0.75 m. La trayectoria (1) corresponde a la de un ve­
hículo que al llegar a la curva inicia la vuelta desde su carril, para com­
pletarla invadiendo el carril adyacente en el camino transversal. La tra­
yectoria (2) es la de un vehículo que al llegar a la curva invade el carril 
adyacente y entra al camino transversal dentro de su propio carril. La 
trayectoria (3) es la de un vehículo que invade el carril adyacente en 
ambos caminos. 

La Figura· 11.23-A muestra las trayectorias del vehículo de proyecto 
DE-610. Estas trayectorias demuestran claramente que el vehículo puede 
girar a 90° siguiendo la orilla interna de la calzada diseñada para el 
vehículo DE-335, cuando cada uno de los caminos que se intersectan es . 
de dos o más carriles de 3.65 m, pero al hacerlo puede impedir la circu­
lación en el carril adyacente. La trayeccoria que elija el conductor y la 
magnitud de las invasiones del carril adyacente, estarán determinadas 
por la importancia relativa de los caminos y por la naturaleza del tránsito. 

En las Figuras 11.23-B y 11.23-C, se indican las trayectorias de los semi­
remolques de proyecto DE-1220 y DE-1525, respectivamente. Estas trayec­
torias muestran que también los semirremolques pueden girar a 90° alre­
dedor de la orilla interna de la calzada diseñada para el vehículo DE-333 
cuando cada uno de los caminos que se intersectan es de dos o más carri­
les, pero en estos casos el conductor no tiene completa libertad para elegir 
el tipo de trayectoria y las invasiones a los carriles adyacentes son ma­
yores que las del vehículo DE-610. 

Cuando la orilla interna de la calzada se diseña adaptándose a la tra­
yectoria del vehículo DE-610, es decir, con una curva compuesta de radios 
36.00 m, 12.00 m y 36.00 m y desplazamientos de 0.60 m, puede acomo­
darse un vehículo de proyecto DE-1220 con sólo ligeras invasiones, cuando 
los carriles son de 3.65 m de ancho tal como se indica en la Figura 11.24-A. 
Las invasiones en los carriles adyacentes son de 0.60 m y de 0.45 m para 
las trayectorias (1) y (3~, respectivamente. Un vehículo DE-1525 que 
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gira alrededor de la misma-orilla "interna de la calzada, invade los carriles 
· adyacentes 2.15 rri y 1.20 m en las trayectorias (1) y (3), respectiva­
mente, como se muestra en la Figura 11.24-B. Del análisis de estas trayec­
torias, junto con otros datos pertinentes, el proyectista puede elegir el 
tipo de diseño mínimo apropiado. Los diseños mínimos pueden adoptarse 
en los casos en que las velocidades de los vehículos sean bajas, el valm 
de la propie,dad alto, y los volúmenes de tránsito bajos. La selección del 
vehículo adecuado para el diseño mínimo, Figuras 11.20 a la 11.22, depen­
derá del criterio del proyectista después de que haya analizado todas las 
situaciones y evaluado el efecto de la operación de los vehículos más 
grandes. 

Como resumen, a continuación se indican los casos en que pueden apli­
carse los diseños mínimos: 

Los diseños mínimos correspondientes a la trayectoria DE-335 mos­
trados en la Figura 11.20, se aplican en las intersecciones de los caminos, 
en donde el mayor porcentaje de vehículos lo constituyen los automóviles; 
en intersecciones de caminos secundarios con caminos principales cuando 
el tránsito que da vuelta es reducido; y en intersf!Cciones de dos caminos 
secundarios que tienen poco tránsito. Sin Prnbargo, en la mayor parte de 
las veces es preferible emplear. ~¡ la.s condiciones lo permiten, los diseños 
corr-espondien1es al vehículo DF:-t>~O, mostrados ~n la Figura 11.21. 

Los disenos mínimos correspondientes a la trayectoria DE-610 de la 
Figura 11.21, se aplican en todos los caminos rurales que estén en condicio­
nes distintas a las descritas en el párrafo anterior. Las vueltas más impor­
tantes· en caminos principales, especialmente en aquellos por los que circu­
la un porcentaje alto de vehículos pesados, deben proyectarse de prefe­
rencia' con radios más grandes y con carriles de cambio de velocidad. 

Los diseños mínimos correspondientes a la trayectoria de los semirre­
molques de proyecto, Figura 11.22, se aplican cuando es muy frecuente el 
tránsito de este tipo de vehículos. Por lo general se preferirán las curvas 
simétricas compuestas, sobre todo cuando los vehículos más pequeños 
constituyen un porcentaje apreciable del tránsito total que da vuelta. 
Como estos diseños requieren de grandes superficies de calzada, por regla 
general es conveniente canalizarlos, para lo cual se requieren radios un 
poco más grandes. 

Los diseños mínimos para vueltas, algunas veces se hacen necesarios 
en entronques canalizados, o donde se requiere un control con semáforos; 
o bien, en entronques secundarios en los que pocos vehículos dan vuelta. 
Las especificaciones mínimas también pueden usarse para caminos de 
alta velocidad con altos volúmenes de tránsito, en aquellos lugares en donde 
está limitado el derecho de vía; en estos casos deben proyectarse, ademas, 
carriles de cambio de velocidad. 

Las guarniciones a lo largo de las orillas de la calzada en intersecciones 
con curvas pronunciadas, restringen la operación de los vehículos que 
dan vuelta Por esta razón, cuando se colocan guarniciones es conveniente 
considerar una ampliación adicional y proyectar curvas más suaves que 
las mínimas. 

C) Vueltas en ángulo oblicuo. Los radios mínimos para -vueltas en inter­
secciones con ángulos distintos de 90° se establecieron en la misma forma 
que para la vuelta en ángulo recto, esto es, dibujando las trayectorias de 
los vehículos de proyecto en las vueltas más agudas y ajustando curvas 
simples o compuestas a las trayectorias de las ruedas traseras internas. 
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La tabla 11-B contiene los radios y desplazamientos que se recomiendan 
para diferentes deflexiones y para cada tipo de vehículos de proyecto 
En ella se aprecia que para deflexiones menores de 90°, los radios que 
se requieren para seguir las trayectorias mínimas de los vehículos, son 
mayores que los recomendados para vueltas cm ángulo recto. Para defle­
xiones de más de 90°, los radios requeridos son menores y se necesitan 
mayores desplazamientos del arco central de la curva. 

Los valores que se recomiendan en la tabla 11-B son los requeridos 
para las vueltas más pronunciadas de los diferentes 1.1ehiculos de proyecto. 
También pueden usarse otras combinaciones de curvas compuestas con 
resultados satisfactorios. Cuando se diseña una intersección con dimen­
siones mínimas, el proyectista puede elegir uno cualquiera de los grupos 
je valores mostrados en la tabla, la elección dependerá del tipo y tamaño de 
los vehículos que van a dar vuelta y de la amplitud o facilidad con que 
se quiere que lo haga. En intersecciones a 90° con carriles proyectados 
para el tránsito de automóviles, los camiones pueden dar vuelta invadiendo 
los carriles adyacentes. Para ángulos de giros menores de 90°, los· camio­
nes también pueden dar vuelta en carriles proyectados para automóviles, 
invadiendo menos los carriles adyacentes que en las vueltas a 90°. Para 
deflexiones de más de 90°, deberá modificarse el diseño mínimo para el 
vehículo DE-335 en tal forma que se asegure que todos los camiones que 
van a dar vuelta permanezcan dentro de los carriles del camino. Para 
deflexiones de 120° o más, pueden usarse ·las mismas dimensiones de las 
curvas compuestas que se requieren para el vehículo DE-335, es ,decir, 
30.00 m, 6.00 m y 30.00 m; pero en este caso, el desplazamiento de la curva 
central debe aumentarse de 0.75 m, hasta 3.00 m como máximo para las 
vueltas a 180°. Cuando se dispone de espacio suficiente es preferible, 
por regla general, un proyecto basado en el vehículo DE-610 aun para 
caminos secundarios. Con el proyecto del DE-610, los vehículos DE-1220 
y DE-1525;, invadirán ligeramente los carriles adyacentes. 

Con los.radios recomendados para deflexiones mayores de 90°, p~eden 
resultar intersecciones innecesariamente grandes, ya que habrá partes de 
su superficie que no se usen sino ocasionalmente, lo que puede provocar 
confusión entre los conductores y peligros a los peatones. Estos inconve­
nientes pueden atenuarse bastante, empleando curvas compuestas asimé­
tricas o bien radios grandes con isletas canalizadoras, como se verá más 
adelante. En caminos principales que se cruzan con ángulos distintos de 
90°, deben proyectarse, si es factible, enlaces para el tránsito que da vuelta 
a la derecha en los cuadrantes donde los vehículos giran 120" o más. 

D) Diseños mínimos para enlaces. Cuando un entronque se proyecta 
para que circulen semirremolques, o para que den vuelta automóviles a 
una velocidad de 25 km/h o mayor, la calzada puede llegar a ser excesi­
vamente ancha para un control adecuado del tránsito. Para evitar esto, 
deben proyectarse isletas canalizadoras de tal manera que formen un 
camino separado, es decir, un enlace que conecte dos ramas del entronque ... 

Lo que gobierna principalmente el proyecto de los enlaces en curvas, 
es el grado máximo· que define el diseño mínimo de la orilla interna de 
la calzada y el ancho de la misma. Con radios mayores que los minimos, 
se obtienen superficies que permiten colocar isletas para guiar al tránsito 
que sigue de frente y al que da vuelta; también sirven para colocar señales 
y como zonas de seguridad para peatones. La orilla interna de la calzada 
en las curvas de los enlaces, debe proyectarse de tal manera que permita 
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RADIO CURVAS COMPUESTAS CURVAS COMPUESTAS 
VEHICULO DE LA SIMETRICAS ASIMETRICAS 

OULEXION CURVA 
DE SIMPLE R A o 1 o OESPLA~A R A o 1 o DESPLAZA· 

MIENTO MIENTO 

PROYECTO orados metros metros metros metros metros 

DE- 335 18.25 
DE- 610 3D.2 5 -
DE - 1220 

30 
45. 75 -

DE- 1525 60.25 -
DE- 335 15 25 
DE- 610 23.00 -

1220 
45 

DE- 36.75 -
DE- 1525 52.00 61.00-30.00-60.00 0.90 -
DE- 335 - 12.25 - -
DE- 610 

60 
18.25 

DE- 1220 28.00 
DE- 1525 61 .00-23.00-61.00 l. 70 61.00- 23.00- 84.00 o.eo- 1 as 
DE 335 1 1.00 30.00- 7.50-30.00 0.60 
DE- 610 16 75 36.00-13.50-3600 0.60 -75 
DE - 1220 26.00 36.00-13.50-36.00 1. 55 36.00· 13 50-60.00 0.60-2.00 
DE- 1525 - 45 00-15.00-45.00 . l. 85 45.00- 15.00-67.50 0.60-3.05 
DE- 335 9 25 ~0.00- 6.00-30.00 O. 7!1 
DE- 610 1 5. 2 5 36.00-12 00·36.00 0.60' -
DE- 1220 

90 
36.00- 12.00-60.00 0.60 -1.80 36.00- 12 00-36.00 l. 50. 

DE- 1525 54.00- 18.00-54.00 1.80 36.00- 12.00-60.00 0.60-300 
DE- 335 - 30.00- 6.00-30.00 0.75 -
DE- 610 

105 30.00-10.50-30.00 0.90 
DE - 1220 - 30.00- 10.50-30.00 l. 55 30.00· 10. 50-60.00 0.60-2'45 
DE- 1525 56.00- 14.00-56.00 2.45 45.00- 12.00-63.00 0.60-3.05 
DE- 335 30.00- 6.00-30.00 0.60 
DE- 610 30.00- 9.00-30.00 0.90 -
DE- 1220 IZO 

36 00- 9.00-3600 1.85 30.00- 9.00-54.00 060-2.75 -
DE- 1525 - 54.00-12.00-5400 2.60 ~6.00- 10.75-67.50 0.60-3.65 
DE- 335 30.00- 6 00· 30.00 0.45 
DE- 610 30.00- 9.00-30.DO 1.20 -
DE- 1220 

135 
36.00- 900-36.00 2.00 30.00- 7. 50-54 00 0.60·2.75 -

DE - 1525 48.00- 10.50-48.00 2 75 39.00- 9.00·55.50 0.90-4.25 
DE- 335 23.00- 5.50-23.00 0.60 -
DE- 610 30.00- 9.00-3000 1.20 -
DE- 1220 

150 
36 00- 9.00- 36.00 l. 85 27.00- 7. 50-48.00 0.90· 3.35 --

DE- 1525 48.00- 10.50-48.00 2. 15 36.0D- 9.00-54.00 0.90-4.25 
DE- 335 180 15.00- 4 50- 15.00 O. 15 -
DE- 610 VUELTA -· 30.00- 9 00-3000 0.45 -
DE- 1220 EN 30.00- 6 00-3000 2.90 25.50- 6.00-45.00 1.85-3.95 
DE- 1525 u - 38.50- 7 50- 38.50 2.90 30.00- 7.50-54.00 1.85- 3.95 

TABLA 11-8. RADIOS PARA EL DISEÑO MINIMO DE INTERSECCIONES 



alojar, por lo menos, la isleta minima, además del ancho de calzada nece­
sario. La calzada debe tener el ancho suficiente para que las trayectorias 
de los vehículos de proyecto pasen aproximadamente a 0.50 m de la orilla 
en ambos lados del enlace. Por regla general, el ancho de la calzada no debe 
ser menor de 4.25 m en la parte central de la curva. 

La Figura 11.25 mue!ltra el diseño mínimo de enlaces en curva para 
·vueltas a la derecha a 90°, que cumplen con los requisitos mencionados 
en el párrafo anterior. Un diseño basado en la isleta minima y en el ancho 
mínimo de calzada de 4.25 m, Figura 11.25-A, requiere un arco circular con 
radio de 18.25 m en la orilla interna de la calzada o una curva compuesta 
de radios 45.00 m, 15.00 m y 45.00 m con desplazamiento de 1.00 m. Este 
diseño permite no solamente que los automóviles den vuelta a una velocidad 
de 25 km/h, sino también que la trayectoria de la rueda externa del 
vehículo DE-610 tenga un radio de giro de aproximadamente 20.00 m y 
pase a 0.30 m de la orilla de la isleta y de la orilla in•erna de la calzada, 
como se muestra en la figura. 

Aumentando el ancho de la calzada a 5.50 m en la parte central de la 
curva y usando la misma curva compuesta, pero con un desplazamiento 
de 1.50 m se obtiene un mejor proyecto, tal como se indica en ia Figura 
11.25-B. Este diseño permite al vehículo DE-610 utilizar WI radio de giro 
de 21.00 m con espacios libres amplios y hace posible que el vehículo 
DE-1525 gire invadiendo ligeramente los carriles adyacentes. 

Cuando el número de semirremoU¡ues que van a dar vuélta es aprecia­
ble, especialmente las unidades más grandes, debe emplearse el prqyecto 
mostrado en la Figura 11.25-C. Este, que consiste de una curva cent¡:al de 
20.00 m de radio, desplazamiento de 1.75 m y curvas extremas de 60.00 m 
de radio, fue preparado para que el vehículo DE-1525 pueda circular por 
una calzada de 6.10 m, beneficiando además la operación de los vehículos 
más pequeños. 

En todos los casos las isletas deben colocarse a 0.50 m aproximada­
mente de la prolongación de la orilla interna de la calzada en tangente, 
como se muestra en la figura. Cuando las isletas tienen las dimensiones 
mínimas, es conveniente proveerlas de guarniciones. En carreteras, las 
guarniciones deben ser achaflanarlas para hacerlas menos peligrosas al 
tránsito que sigue de frente y para permitir mayor libertad en la operación 
de vehículos grandes. 

Para cada uno de los diseños mínimos mostrados en la Figura 11.25 se 
recomienda una curva compuesta, simétrica; sin embargo, también pueden 
usarse curvas compuestas asimétricas, especialmente en los proyectos ela­
borados para que den vuelta vehículos pesados. Aunque en la figura se 
indica en cada caso una curva simple equivalente de radio dado, su empleo 
en los dos últimos diseños pueden ocasionar . que el vehículo de proyecto 
invada la isleta. 

E) Enlaces con vueltas en ángulo oblicuo. En la tabla 11-C se muestran 
las dimensiones mínimas para el diseño de enlaces con vueltas en ángulos 
de 75° a 150°, dimensiones determinadas en forma semejante a las de las 
vueltas en ángulo recto. Para cada uno de los tipos de proyecto descritos 
en la parte inferior de la tabla, se indican los radios y desplazamientos de la 
curva de la orilla interna de la calzada, su ancho y el área aproximada . 
de la isleta. Para un entronque particular, el proyectista debe escoger 
entre los tres tipos de proyecto de acuerdo con el tamaño de los vehiculos, 
el volumen previsto del tránsito y las restricciones f"!Sicas del lugar. Las 
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Trayector~o del 
con rad10 de q•ro de 

CURVA COMPUESTA 
4 5 00 - 15.00 - 4 5 00 m, 

Troyecr:~r~o del ,..e,Ículo DE.-335 
con rod•o dt Q•ro de J9 00 m.! 

RADIO DE LA CURVA CIRCULAR SIMPLE EQUIVALENTE• 18.25m. 
-A-

CURVA COMPUESTA 
4 5 00 - 1 :1 00 - 4 5. 00 m 

vehículo DE- 610 
91r0 de 21 O O m ! 

RADIO DE LA CURVA CIRCULAR SIMPLE EQUIVALENTE •21·25m 
-B-

Otsptazam.enlo; 1.75 m 

CURVA COMPUESTA 
60 00-20.00- 60.00 rn: 

RADIO DE LA CURVA CIRCULAR SIMPLE EQUIVALENTE • 30 50 m 
-c-

flouu. 11.2.5. DISEÑO MINIMO OE ENLACES eN CURVA PARA VUELTAS A LA DERECHA A 90' 



j 

-------- -- -

. -· 

*TIPO ANCHO TAMAÑO 
CURVAS COMPUESTAS APROXIMADO 

DEFLEXION DE LA DE LA DE 
RADIOS DESPLAZAMIENiO CALZADA ISLETA 

Grados 
PROYECTO 

C metros l (metros l (metros) Cmtlroscuadrodos) 

A 46.00- 23.00- 46.00 1.0!5 4.2!5 5.50 
75 B 46.00-23.00-46.00 1.!50 5.!50 4.60 

e 45.00- 27.!50- 4!5.00 1.0!5 6.10 4.60 
A 45.00- 1!5.00- 45.00 1.00 4.2!5 4.60 

90t B 45.00- 15.00 -4!5.00 1.50 !5.!50 7.40 
e !54.00- 19.!50 - !54.00 l. 7!5 6-10 11.60 
A '36.00 - 12:00 - 36.00 0.60 4.55 6.50 

105 B 30.00- 10.50 - 30.00 1.!50 6-70 4.60 
e !56.00 - 14.00 - 56.00 2.4!5 9.1 !5 5-60 
A 30.00- 9.00-30.00 0.7!5- 4.90 11.10 

120 B 30.00- 9.00-3QOO 1.50 7.30 8.40 
e !54.00- 12.00 - !54.00 - 2-60 10-35 20-40 
A 30.00- 9.00-30.00 0.7!5 4.90 42-70 

13~ B 30.00- 9.00-30.00 1.!50 7.90 34.40' 
e 48.00- 10.!50- 48.00 2.7!5 ::>.6!5 60.00 
A 30.00- 9.00-30.00 0.7!5 4.90 130.00 

150 B 30.00- 9.00-30.00 1.85 9.1!5 110.00 
e 48.00 10.50 48.00 2.15 11.60 160.00 

+ Se-ilustra en la figura 

*A.- Principalmente vehículos ligeros; permitiendo ocasionalmente dise- · 
ños para el vehlculo DE- 610 con espacios restringidos para dar 
vuelta. 

B.- Provisto adecuadamente para el vehículo OE-610; ocasionalmente 
permife al OE-1525 girar invadiendo ligeramente los carriles de 
1 rá ns i lo ad yacentu. 

C.- Provisto exclusivament• para el vehlculo DE- 152!1 

NOTA: Pueden usarse curvas compuestas, asi'tlétricas y transiciones rectas· 
con una curva circular simple, sin alferar significativamente el ancho de 
la cal:rada o el tamal!o de la isleta. 

TAllA ll.C. RADIOS PAU n DISEAo MINIMO DE ENLACES 
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vueltas con ángulos pequeños requieren radios relativamente grandes y no 
están considerados en este grupo. En estos casos se necesita elaborar 
un proyecto especial que se ajuste a las condiciones del sitio y del tránsito. 
Para deflexiones entre 75° y 120°, las dimensiones minimas están limitadas 
por las de la isleta. Para deflexiones de 120° o mayores, las dimensiones 
mínimas generalmente están limitadas por las trayectorias más pronun­
ciadas de los vehículos seleccionados y por las curvas de la orilla interna 
de la calzada que se ajustan a estas trayectorias, siendo las dimensiones 
resultantes de la isleta, mayores que la minima. 

11.4.2 Aberturas en Ja faja separadora. central 

En los caminos con faja separadora central, se proporcionan aberturas 
para permitir a los vehículos que transitan por el camino efectuar vueltas 
izquierdas, o el cruce a los vehículos que transitan por caminos trans­
versales. 

Cuando el tránsito en un camino alcanza altas velocidades y gran 
volumen, se justifica un proyecte. en el que la abertura tenga la forma 
y dimensiones adecuadas, para que los movimientos de vuelta se efectúen 
con poca o ninguna interferencia para el tránsito que sigue de frente. 

El proyecto de las aberturas, de los anchos y remates de la faja separa­
dora central debe hacerse con base en el tipo de los vehículos que dan 
vuelta, eligiéndose un vehículo de proyecto para establecer el patrón de los 
movimientos de vuelta y de cruce, comprobando si vehículos mayores 
pueden también efectuar la maniobra con ciertas restricciones. 

A) Dimensiones para los diseños mínimos de vuelta izquierda. En el 
proyecto de las vueltas izquierdas se ha optado por la utilización de curvas 
circulares simples, tangentes a los ejes de los caminos que se intersectan 
o a la orilla de la faja separadora central en caso de que ésta exista; los 
radios que definen estas curvas para cada vehículo de proyecto se llaman 
radios de control y consideran que la trayectoria de la rueda trasera interna 
del vehículo dando vuelta se encuentra al principio y al final de la curva, a . 
0.60 m de los ejes centrales u orillas de la faja separadora en su caso. 

En la Figura 11.26 se muestran las trayectorias mínimas de vuelta a 
la izquierda con deflexión de 90°, recorridas por los vehículos de proyecto 
y los radios de control para cada uno de estos vehículos. La Figura 11.26-A 
muestra las trayectorias de los vehículos que dan vuelta a la izquierda 
desde una carretera dividida hacia un camino secundario y la Figura 
11.26-B las d.: los vehículos que dan vuelta a la izquierda desde un camino 
secundario para entrar en una carretera dividida. 

Las trayectorias a las que mejor se ajustan los vehículos que dan 
vuelta, son las definidas por curvas de transición. Para vueltas pronun­
ciadas el proyecto de la orilla que mejor se adapta a estas trayectorias, 
es el de una curva compuesta como las que se han indicado para las vueltas -· · 
a la derecha. Estas mismas curvas se aplican para vueltas a la' izquierda y 
deberán usarse donde exista un límite físico de la calzada, como en el caso 
de entronques canalizados o a desnivel. Para los entronques a nivel en las 
carreteras divididas, no es indispensable la precisión de las curvas com­
puestas y se ha comprobado la conveniencia de usar curvas simples para 
delinear al remate de la faja separadora en las vueltas izquierdas. Obvia­
mente, mientras mayor sea el radio de curva, más fácilmente efectuará 
la maniobra el vehículo de proyecto, pero se requerirá una longitud mayor 
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VUELTA A LA IZQUIERDA DESDE UNA 
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FIGURA 11.26. RADIOS DE CONTROL EN INTERSECCIONES CON VUELTAS A LA IZQUIERD.:. ,:. 90" 

487 

' ~ 

,, 
' 



de la abertura de la faja separadora central y mayor arca de calzada que 
para el radio minimo; esta amplitud puede dar por r!'sultado mnniobras 
erráticas de los vehículos pequeños. 

Consider:mdo los radios para vueltas mínimas a la derechn y la r1Pccsi­
dad de que circule más de un tipo de vehículos en los entronques <·omun!'s. 
pueden usarse los siguientes radios de control, para un diseño mínimo 
eficiente. 

R = 12.00 m conveniente para vehículos DE-335 y ocasionalmente para 
DE-610 

R = 15.00 m adecuado para vehículos DE-610 y ocasionalmente para 
DE-1220 

R = 23.00 m para vehículos DE-1220 y ocasionalmente para DE-1525. 

En las Figuras 11.27 a 11.29, se verifican los radios de control, con el 
empleo de vehículos mayores que efectúan movimientos ocasionales, dis­
tintos de aquellos para los que fue diseñada h~ vuelta izquierda. Para 
cada radio se proporciona una tabla de la que se obtiene, a partir del ancho 
de la faja separadora central, la longitud mínima de la abertura. 

B) Forma del remate de la faja separadora central. El semicirculo 
como forma del remate de la faja separadora central en las aberturas, es 
conveniente sólo para fajas angostas, para anchos superiores a 2.50 m 
se han encontrado desventajas al empleo de esta forma, cambiándose enton­
ces por un remate en forma de punta de bala, redondeado o truncado tal 
como se muestra en las Figuras 11.27 a 11.29, para los radios .de control·· 
de. 12.00 m, 15.00 m y 23.00 m. El diseño con forma de punta de bala está 
considerado por dos arcos circulares trazados con el radio de control y un 
arco de radio de aproximadamente 0.60 m para redondear la punta,· siendo 
este valor únicamente para diseños con dimensiones mínimas. .. . . · 

El proyecto en forma de punta de bala se ajusta a la trayectoria de la.· 
rueda interna trasera y requiere en comparación con el remate semi­
circular, una menor área de calzada para la intersección y una menor 
longitud de la abertura. Con estas variaciones operacionales, el conductor 
qlie voltea hacia la izquierda, cuenta con una buena guía para su maniobra, 
puesto que tiene la mayor parte de su proyecto canalizado. 

En fajas separadoras centrales con ancho de 1.20 m prácticamente 
no existe diferencia operacional para las formas de los remates. Cuando 
el ancho es de 2.50 m o más, la forma de punta de bala es preferible a la 
semicircular. En anchos mayores, la forma de punta de bala requiere una 
longitud menor de la abertura que la semicircular, hasta llegar a una an­
chura de 4.00 m en la que para el radio de control de 12.00 m empieza a 
prevalecer la longitud mínima de la abertura. A partir de este ancho, el 
remate adopta la forma de punta de bala truncada, con el extremo plano 
paralelo al camino secundario, independient!'mente del ancho de la faja 
en cuestión. Esta forma será siempre superior a la semicircular porque 
canaliza mejor el tránsito. 

Las formas de punta de bala se proyectan con el fin de encauzar a lo~ 
vehie•.,;los que voltean, desde o hacia el eje del camino secundario; en tantc 
que los remates semicirculares, ocasionan que los vehículos que ¡·ealizar 
el movimiento izquierdo de salida, puedan invadir el carril de sentido con­
trarío del camino secundario. 
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C) Longitud mínima de la abertura. En las intersecciones de tres o 
cuatro ramas en una carretera dividida, la longitud de la abertura en la faja 
separadora central debe cuando menos ser igual a la mayor de lrs siguientes 
dimensiones: anchura de la corona del camino secundario a la anchura 
de la calzada de dicho camino más 2.50 m o 12.00 m. Cuando el camino 
secundario tenga también faja separadora, la longitud de la abertura en 
el camino principal será como mínimo, igual a la anchura de la corona 
del camino secundario y en ningún caso menor que la suma de las anchuras 
de las calzadas más la anchura de la faja, más 2.50 m, todo referido al 
camino secundario. 

La longitud mínima de 12.00 m no se aplica a las aberturas para vueltas 
en "U", las que se analizarán posteriormente. · 

D) Diseño basado en el radio de control para los vehículos de proyecto. 
La Figura 11.27 muestra el diseño de abertura mínima, basado en el radio 
de control de 12.00 m para vuelta izquierda con deflexión de 90°. El arco 
definido por el radio de control es tangente tanto a la orilla superior de la 
faja separadora central, como al eje del camino secundario. La longitud 
de la abertura varía según el ancho de la faja separadora, como se muestra 
en la tabla de la figura. 

El radio de 12.00 m permite a los vehículos DE-335 realizar vueltas 
algo mayores que la mínima, cuya verdadera trayectoria no se muestra, 
pero puede verse en la Figura 11.26. En la Figura 11.27 se indican las tra­
yectorias de los vehículos DE-610, DE-1220 y DE-152..'; al realizar la vuelta 
izquierda, tanto de salida como de entrada a la carretera dividida, mostrando 
que aun estos grandes vehículos pueden dar vuelta en una intersección· 
proyectada para automóviles. Sólo se muestran las trayectorias de la rueda 
trasera interna y la del vuelo delantero. Se hallan representadas partiendo .r·· 

en posición paralela a la orilla de la faja separadora central o al eje del 1,, .~ 
camino secundario al inicio de la vuelta, indicando una curva amplia 
seguida de otra inversa, al término de la vuelta. Los conductores de vehícu-
los grandes que realicen vueltas izquierdas cerradas, podrán girar a la 
derecha antes de dar vuelta a la izquierda. Se ilustra la trayectoria del 
movimiento paralelo al inicio de la vuelta, porque representa la máxima 
invasión. · 

l. Diseño para vehículos DE-335. En el diseño que se ilustra en la 
Figura 11.27, la trayectoria del vehículo DE-1220 al dar vuelta desde el ca­
mino dividido, se sale aproximadamente 0.90 m de la orilla de la calzada 
del camino secundario de dos carriles de 3.65 m cada uno. La trayectoria 
del vehículo DE-1525 se desplaza cerca de 3.40 m. Esta invasión puede 
afectar a la vuelta derecha, localizada diagonalmente opuesta a la iniciación 
del movimiento de vuelta izquierda. En caminos secundarios anchos, estos 
desplazamientos tienen lugar dentro de la abertura de la faja separadora 
y la invasión no se extiende más allá del área correspondiente a la vuelta .. 
derecha. , 

En los caminos secundarios de dos carriles, los desplazamientos invaden 
el remate de la faja separadora cuando ésta es ancha y tiene la longitud 
de la abertura mínima. La mayoría de los conductores pueden pasar a 
través de estas aberturas, sin salirse del área pavimentada, comenzando la 
vuelta un metro o más hacia la derecha sobre la carretera dividida. Este 
procedimiento, aunque se lleva a cabo con gran frecuencia, es peligroso 
y debe evitarse siempre que sea posible, usando dimensiones mayores. 
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Para las vueltas hacia la carretera dividida, las \rayectorias muestran 
diversas invasiones al carril exterior. El vehículo DE-610 invade 0.30 m, 
el DE-1220 invade 1.50 m y el DE-1525 cerca de 3.10 m del carril exterior 
de la carretera dividida. 

Esto puede amínorarse si el conductor desvía su vehículo hacia la 
derecha, antes de iniciar la vuelta izquierda cuando dispone del espacio 
suficiente para ello. Este espacio depende del ancho de la faja, de la longitud 
de la abertura y de las posibles isletas para canalizar las vueltas a la 
derecha. 

2. Diseño para vehículos DE-610. En la Figura 11.28 se muestra el di­
seño de abertura minima para una vuelta izquierda con deflexión de 90°, 
basado en el radio de control de 15.00 m. El principio fundamental de su 
desarrollo, o sean los remates de la faja separadora y las trayectorias, son 
semejantes a los de la figura anterior. 

Como se indica en la Figura 11.26, un radio de 15.00 m resulta adecuado 
para los vehículos DE-610. En la Figura 11.28 se muestran las trayectorias 
seguidas por los vehículos DE-1220, DE-1525, al efectuar la vuelta izquierda 
tanto de salida como de entrada, a la carretera dividida, mostrando la 
forma en que estos vehículos dan la vuelta en un diseño para vehículos 
DE-610. El vehículo DE-1220 cuando gira directamente a la izquierda hacia 
la carretera dividida, suele invadir el carril adyacente cerca de 0.90 m, pero 
esto puede reducirse o evitarse girando hacia la derecha sobre el camino 
secundario, al iniciar la vuelta. El DE-1525 se desplaza aproximadamente 
1.20 m fuera del. camino secundario de dos carriles de 3.65 m cada. uno 
al dar vuelta desde la carretera dividida, desplazamiento que puede igual­
mente reducirse efectuando un amplio giro al principio de la vuelta. Al 
girar hacia la ca"rretera dividida, invadirá aproximadamente 2.00 m del 
carril adyacente, lo que también podrá I'€ducirse, pero no eliminarse, reali­
zando un amplio giro al inicio de la vuelta, para ello será necesario que 
la longitud de la abertura sea mayor de 12.00 m. 

3. Diseñó para vehículos DE-1220 y DE-152;). La Figura 11.29 muestra ·r. 
el diseño para la abertura mínima en la faja separadora central, para '' 
curva izquierda con deflexión de 90" basado en el radio de control de 
23.00 m que según se indica en la Figura 12.26, es el apropiado para los 
vehículos DE-1220. La trayectoria mínima del vehículo DE-1525 que apare-
ce en la Figura 11.29, muc>stra cómo se comporta este vehículo al dar la 
vuelta. 

En la vuelta a la izquierda, desde el camino secundario los vehículos 
DE-1525 invadirán el carril adyacente de la carretera dividida, aproximada­
mente en 0.60 m, pudiéndose evitar esta invasión girando a la derecha 
al iniciar la vuelta. 

4. Efecto del esYiajamiento. En un cruce esviajado, es necesario usar el 
radio de control para localizar el punto de tangencia con la orilla de la faja 
separadora, punto (1) de la Figura 11.30, cuyo arco equivale a la trayec- .. 
toria minima para vt>hiculos dando vuelta con deflexión distinta de 90°. 

Existen varias alternativas de proyecto para el remate de la faja sepa­
radora cuya elección depende del angula de esviajamiento, del ancho de la 
faja y del radio de control. 

Los remates semicirculares de> la faja separadora central, marcados 
con A en la figura, conducen a aberturas muy amplias y a escasa canali­
zación. 

493 



t 

----·-----
Poro la lonQifud mínimo de las 
oberturas wer la tabla 12 -D 

1 
ti. Del camino s~cundorio 

FIGURA 11.30. EFECTOS OH ESVIAJE EN EL DISEÑO MINIMO DE ABERTURAS EN FAJAS 
SEPARADORAS CENTRALES 

M 



El proyecto simétrico del remate en forma de punta de bala B, cuyos 
lados circulares se hallan determinados por los radios de control, tangentes 
en los puntos (1) y (2), tiene asimismo menos canalizaciór. para los 
vehículos que dan vuelta con deflexión menor de 90°, partiendo de la carre­
tera dividida. 

El remate asimétrico en forma de punta de bala C, con radios R Y R2, 
proporciona un control más efectivo, en menor área de calzada que los 
anteriores. Tanto la orilla de la faja separadora, punto (2), como el eje del 
camino secundario, son tangentes a la curva descrita por el radio R2, t.! cual 
es mayor que el R. En este diseño el remate se halla desplazado dé!' eje 
de la faja, pero está correctamente ubicado respecto de ambas trayecto­
rias de vuelta izquierda. 

Puede también diseñarse un extremo asimétrico en punta de bala D, 
usando el radio de control R para ambas vueltas, con los puntos de tan­
gencia sobre las orillas de la faja separadora, punto (1) y (3). Debido 
a su forma asimétrica este remate no se considera aconsejable. Además la 
longitud de abertura que proporciona es generalmente insuficiente. 

Tratándose de fajas separadoras anchas con fuerte esviajamiento, en 
los diseños B, C y D, deberá proyectarse el remate en forma de punta de 
bala truncada, paralelamente al camino secundario, con el fin de lograr 
la longitud de abertura conveniente L,, tal como se muestra en la parte 
inferior izquierda C-E, de la Figura 11.30. 

La tabla 11-D muestra los valores de la longitud de la abertura en la 
faja separadora central, medida perpendicularmente lii camino transversal 
para los diseños del remate en forma semicircular, punta de bala simétrica 
y asimétrica, los valores del radio R~ para el diseño C, cuando el radio de 
control R es igual a 15.00 m, para determinados ángulos de esviajamiento 
y diferentes anchuras de faja separadora. 

En la Figura 11.31 se muestran las fórmulas para calcular la longitud 
de la abertura para cualquier ángulo de esviaje. · 

En general, es preferible el remate asimétrico en forma de punta de 
bala C. Donde el remate B no resulte notablemente diferente, debe prefé­
rirse por los aspectos prácticos de simetría que presenta. 

· E) Diseños mayores que el lTÚnimo para vuelta a la izquierda. Cuando 
en una intersección el volumen de tránsito y la velocidad son altos, teniendo 
además movimientos de vuelta izquierda importantes, deben evitarse las 
interferencias, diseñando aberturas en la faja separadora de dimensiones 
tales, que permitan a los vehículos dar vuelta sin invadir los carriles adya­
centes y con el espacio necesario para lograr la protección del vehículo 
mientras da la vuelta, o se detiene. Para este caso puede utilizarse el patrón 
general para el diseño mínimo, aumentando sus dimensiones. Dependiendo 
del ancho de la faja separadora central, del ancho del camino secundario 
Y del tamaño del vehículo de proyecto que deba utilizarse, se pueden consi­
derar una variedad de dimensiones en las aberturas; aquí se presenta. er 
caso más general: 

Remate en forma de punta de bala. En los diseños mayores que el 
mínimo, la modificación más importante es el aumento en el radio de 
control. Cuando se diseña para semirremolques que realizan una vuelta 
de 90° a baja velocidad, se puede evitar la invasión que se tiene para 
radios de 23.00 m empleando un radio de 26.00 m para vehículos DE-1220 
Y de 29.00 m para los DE-1525. Los diseños con radios iguales o mayores 
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LONGITUD DE LA ABERTURA DE LA FAJA . SE P.~-

ANGULO ANCHO DE 
RAOORA CENTRAL, MEDIDA PERPENDICULARMENTt: 

LA FAJA 
AL CAMINO TRANSVERSAL, EN METROS R2 PARA 

DE 
ESVIAJE, SEF'!r~RAOORA REMATE EN FORMA DE EL DISEÑO 

CENTRAL,EN 
PUNTA DE BALA C. EN EN 

SEMICIRCULAR METROS 
GRADOS METROS 

SIMETRICA ASIMETRICA 
A B e 

1. 2 o 2 8. 8 o 2 8. 8 o 2 8. 8 o 1 5. o o 
2. 5o 2 7. 5o 2 o 2 4 2 o. 2 4 1 5. o o 

o o 5. 00 2 5. o o 1 4. 5o 1 4. 5o 1 5. o o 
1 0.00 2 o. 00 1 2m in 1 2m in 1 5. o o 

1 5. 00 1 5. 00 1 2m in 1 2 mí n 1 5. o o 
2 o. 00 1 O. 00 1 2 mí n 1 2 mi n 1 5 .'0 o 

1 .20 3 3. 8 o 3 3. 8 o 3 3. 80 2 1 . o 5 
2. 5o 3 2. 2 7 2 5. 1 5 2 2. 2 5 2 o. 7 8 

10° 
5.00 2 9. 3 4 1 9 .o 6 1 7. 8 6 2 o. 2 5 

1 o. o o 2 3. 4 7 1 2 mín 1 2 mí• 1 9. 2 o 
1 5. 00 1 7. 6 o 1 2m í n 1 2 mí n 1 8. 1 5 
20.00 1 1. 7 4 1 2m in 1 2 min 1 7. 1 o 

1. 2 o 3 B. 6 5 3 8. 6 5 3 8. 6 5 2 9. 9 7 
2. 5o 3 6. 9 1 3 o. 1 7 2 8. 59 2 9. 2 9 

200 5 .o o 3 3. 55 2 3. 9 1 2 1. 53 2 8. o o 
1 O. 00 2 6. 8 4 1 6. 1 7 1 2. 7 5 2 5. o o 
15.00 2 o. 1 3 1 2 mín 1 2m in 2 2. 8 o 
20.0 o 1 3. 4 2 1 2m in 1 2 mín 2 o. 2 o 

1. 2 o 4 3. 1 6 4 3.1 6 q 3. 1 6 4 3. 8 o 
2. 5o 4 l. 1 8 3 5. 1 4 3 3. 2 1 q 2. 5o 

30° 5.0 o 3 7. 3 5 2 8. 9 2 2 5. 46 q O. 00 
1 o. 00 2 9. 7 o 2 o. 8 5 1 5. 6 4 3 5. o o 
1 5 .o o 2 2. o 5 1 5. o 1 1 2 mín 30. o o 
20. o o 1 4. 4 o 1 2 min 1 2 mín 2 5. o o 

l. 2 o 4 7. 3 1 4 7. 3 1 4 7. 31 66. 8 2 
2. 5o 4 5. 1 8 3 9. 9 2 3 6. 9 3 6 4. 4 8 

40° 5. 00 4 1. o 7 3 3. 9 1 2 9. 59 59. 9 9 
1 0.00 3 2. 8 6 2:5.78 1 8. 8 9 5o. 9 9 
1 5.00 .2 4. 6 4 1 9. 61 1 2 mí n 4 1. 9 9 
2 o. o o 1 6. 4 3 , 4. 54 1 2 mín 1 3 2. 9 9 

TAlLA 11-D. EfECTO DEL ESVIAJAMifNTO EN fL DISEÑO MINIMO PARA ABERTURAS EN LA FAJA 
SEPARADORA, CUANDO El. RADIO DE CONTROL ES IGUAL A 1 S.OO M 
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que éstos pennltlrin la maniobra de la vuelta a velocidades superiores a 
las pennitidas con radios de control mlnimos. Para radios de control ma­
yores, las ventajas del remate en forma de punta de bala sobre el semi­
circular se acentúan ya que, el control sobre el vehiculo y la apariencia 
del remate mejoran, además de que el área pavimentada es menor. 

En la Figura 11.32 se muestra un diseño para la abertura de la faja 
separadora central con remates en fonna de punta de bala y radios de 
control mayores que al mínimo. R es el radio para la parte más cerrada 
de la curva; Rli define la curva de la orilla del remate y R2 es el radio de la 
punta del remate. Para una longitud suficiente de R1 , se garantiza una 
velocidad de vuelta aceptable para los vehiculos que van dejando la carre­
tera principal y el área, dentro de la orilla interior del carril de tránsito 
directo, entre los puntos (1) y (2) puede aprovecharse para efectuar los 
cambios de velocidad necesarios, asi como para protección de los vehículos 
que dan vuelta. El radio Rt puede variar entre 25.00 y 125.00 m. Los valo~s 
tabulados muestran que 25.00 m, 50.00 m y 75.00 m son los radios mínimos 
establecidos para velocidades de vuelta de 30, 40 y 50 km/h, respectiva­
mente. El radio R2 puede variar considerablemente, pero para una mejor 
proporción y ap<triencia, se recomienda que sea igual a un quinto de la 
anchura de la faja separadora central. El radio R es tangente al eje del 
camino secundario, o a la orilla de lt> faja separadora cuando éste la tenga. 
Los radios R y R1, fonnan una curva de dos centros que se adapta a la 
trayectoria de la vuelta izquierda. R no debe ser menor que el radio 
de control mínimo para el vehículo de proyecto, o éstos no podrán voltear de 
o hacia el carril que desean, aun a baja velocidad. 

La longitud de la abertura de la faja separadora central se rige por 
los radios. Para fajas con anchos mayores de 9.00 m, sobre carreteras 
que cruzan un camino secundario de cuatro o más carriles, el radio de 
control R, generalmente necesitará ser mayor de 15.00 m, o la ·abertura 
resultará demasiado estrecha. En tal caso, el proyectista puede seleccionar 
la longitud· de la abertura, entre 15 y 18 m y usar dicha dimensión para 
localizar el centro correspondiente a R2 • Entonces R es una dimensión 
comprobatoria de la efectividad del proyecto. Los valores tabulados en 
la Figura 11.32 muestran las longitudes resultantes para la abertura, de 
acuerdo con las anchuras de la faja separadora central. La dimensión b 
se incluye como un control general del diseño y para establecer una com­
paración con otros que excedan al mínimo. 

El diseño de la abertura de la faja separadora central de la Figura 11.32, 
no proporciona una área de protección dentro de los limites del ancho de la 
faja. Los diseños en los que Rt sea igual o mayor a 30.00 m proporcionan 
un espacio para que por lo menos un automóvil se detenga en el área que 
quede libre, protegido de las demás corrientes de tránsito. En fajas separa­
doras centrales con anchos mayores de 9.00 m, dichos radios proporcionan 
suficiente espacio aun para vehiculos más grandes. 

F) Diseños para movimientos de cruce. La anchura de la faja sepa­
radora central, más que por las intersecciones, es determinada por las 
condiciones generales a lo largo de la carretera dividida. La abertura 
de una faja separadora de ancho conocido, se selecciona dándole la forma 
especifica y la longitud necesaria para coordinar el uso que los distintos 
tipos de vehículos hacen de la intersección, con la importancia relativa 
de los movimientos de cruce y de vuelta. 
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-D• la taja separadora 
l--~r~l=z. 

Tránsito 
directo 

b-=~+(R 1 -7.Rl Sen C. 

L= 2 ( R -,RzH 1-Sen ll J 

M 
~2 = 5 

R = 15 metros 

L mÍn. = 12 metros 

M mín.: 3 metros 

secundario 

---

M 

-r-¡--

M DIMENSIONES EN METROS 
ANCHURA DE R t : 25 R, : !50 R, : 
LA FAJA 
SEPARADORA L b L b L 

5 18.26 18 48 21.12 23.60 22.39 

6 17.07 18.82 20.17 24.42 21.54 

7 1 5.93 19.14 19.29 25.18 20.75 

8 14 98 :; 41 18.47 25.88 20.00 

9 1404 19.68 17.89 26.55 19.29 

JO 13.16 1 9.94 17.06 27.18 18.62 
11 1 2.33 20.18 16.25 27.78 1 7.98 

12 1 2 00 20.41 1 5.58 28.36 17.36 

13 14.95 28.90 1 6.77 
14 14 34 29.43 1 6.20 

15 13.76 29.93 1 5.65 
16 13.19 30.44 1 5.12 

17 12 64 30.92 14.60 

18 12 13 31.39 14.10 

19 12 00 31.84 1 3.62 

20 13.1 S 

21 12 69 

22 12.25 

23 12.00 

Remate en forma de punta de bala 

FIGURA 11.32. DISEÑOS MAYORES QU! EL MINIMO PARA ABERTURAS 
EN LA FAJA SEPARADORA CENTRAL 
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En algunos casos, la anchura de la faja separadora central, así como 
la de sus aberturas, deben estar determinadas por el tránsito que cruza. 
Estos casos son los de las intersecciones sin dispositivos de control, en donde 
existen volúmenes de tránsito importantes en la carretera · dividida, que 
hacen casi imposible el cruzamiento seguro en una sola operación. Cuando 
el tránsito que cruza es importante, debe proporcionarse una anchura sufi­
ciente de la faja separadora para permitir cuando menos, que un vehículo 
se detenga en el area de la abertura, protegido del tránsito directo. La 
longitud del vehículo de proyecto que se use para representar al tránsito 
que cruza, constituye la dimensión de control. El ancho de la faja separadora 
debe ser igual o cuando sea factible, mayor que esta longitud. 

Si se considera que el vehículo DE-610 se ha seleccionado para deter­
minar la anchura de la faja separadora y un vehículo DE-1220 permanece 
dentro del área de protección, tendrá que invadir uno o ambos carriles 
de alta velocidad de la carretera dividida. El peligro que representa el 
detenerse en este sitio, se reduce cuando el conductor que va a cruzar 
la carretera dividida, dispone de suficiente distancia de visibilidad, que le 
permita realizar el cruce en una sola operación. 

G) Diseños para vueltas en U. En algunas carreteras divididas con faja 
separadora central se requieren aberturas en ésta para acomodar los ve­
hículos que sólo dan vuelta en U, adicionalmente a las aberturas proyectadas 
para movimientos de cruce y de vuelta izquierda. Los lugares en donde 
pueden ubicarse las aberturas para vueltas en U, son las siguientes: 

Después de intersecciones a nivel o de algunas intersecciones a desni­
vel, a fin de permitir a los conductores regresar a ella por haber equivocado 
la ruta al no estar familiarizados con la intersección. 

Poco después de una intersección con el fin de facilitar los movimientos 
de vuelta poco frecuentes, cuando el área principal de la intersección, se 
reserva para los movimientos de vuelta importantes. 

Poco antes de una intersección, en la que el tránsito directo y otros· 
movimientos se verían afectados por las vueltas en "U", sobre todo cuando 
la faj~:>. separadora central de la carretera tenga pocas aberturas y obligue 
a efectuar recorridos más largos para llegar a las áreas adyacentes. 

En intersecciones donde al tránsito del camino secundario no le está 
permitido cruzar directamente la carretera dividida y para realizarlo re­
quiere voltear a la derecha incoroorándose al tránsito del camino principal; 
entrecruzarse, efectúar el retorno, volver a entrecruzarse y dar vuelta 
a la derecha para completar su maniobra de> cruce. En carreteras de altas 
velocidades o fuertes volúmenes de tránsito, las dificultades que se presen­
tan y las grandes longitudes requeridas para entrecruzarse sin riesgo, hacen 
que este tipo de diseño resulte inconveniente, a menos que los volúmenes 
del camino secundario sean escasos y la faja separadora central tenga un 
ancho adecuado. · 

Donde las aberturas espaciadas regularmente faciliten las operaciones 
de conservación,· vigilancia y servicio de reparación de vehículos. Para 
estos fines pueden ser necesarias tanto en carreteras de accesos controlados 
como en las divididas que atraviesan iireas no desarrolladas. 

En carreteras divididas, donde las aberturas de la faja separadora cen­
tral estén destinadas a servir a las propiedades adyacentes. 

En la mayoría de los casos es suficiente un espaciamiento entre 400 
y 800 m, el cual no es necesario mantenerlo uniforme, debido a las varia­
ciones del terreno ·y a los requerimie>ntos de las propiedades colindantes. 
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l. Diseño mínimo. Las aberturas de la faja separadora central para 
vueltas en U, deben permitir que éstas se realicen en una sola maniobra 
Los diseños mínimos se rigen directamel)te por las trayectorias mínimas 
de cada uno de los vehículos de proyecto que dan vuelta en U. De prefe:-en­
cia, todo vehículo debe estar en posibilidad de iniciar y terminar la vuelta 
en U sobre los carriles interiores adyacentes a la faja separadora central 
sin invadir los exteriores, pero el ancho de la faja que esto requiere lo 
hace impracticable en muchas 'carreteras y deben considerarse vueltas 
en U que empiecen o terminen en los carriles exteriores de la carretera 
dividida. En casos extremos, puede ser necesario ·considerar vueltas en U 
que se inicien o terminen en los acotamientos, para que puedan realizarlas 
ocasionalmente camiones y semirremolques. 

En la Figura 11.33 se muestran las vueltas en U y los anchos áe la faja 
separadora central necesarios para acomodarlas. Se ha supuesto que los 
carriles para el tránsito principal miden 3.65 m de ancho y que la rueda 
interna trasera del vehículo de proyecto se halla a 0.60 m de la orilla 
interior del carril indicado en los extremos de la vuelta. Cuando la vuelta 
se hace hacia o desde el acotamiento, se supone que la rueda interna trasera 
del vehículo de proyecto se encuentra al principio y al final de la vuelta, 
sobre la orilla exterior de la calzada del tránsito principal de 7.30 m de 
ancho. 

La anchura de la faja separadora central necesaria para el vehículo 
DE-1525 es 3.00 m mayor que el requerido por el DE-1220. La anchura 
indispensable para los vehículos DE-610 es aproximadamente la semisuma 
de los anteriores. 

Al realizar una vuelta en U, el conductor puede detenerse o no scbre 
la abertura de la faja separadora central, pero cuando lo haga, su veh:.culo 
deberá quedar preferentemente fuera de los carriles del tránsito ;¡rinC:pa1. 
La compara_ción de las longitudes de los vehículos de proyecto, indicados 
en la parte ~uperior de la Figura 11.33 con los anchos de las fajas separa­
doras dados para acomodar las vueltas en U, r.-.uestra cuáles proporcipna­
rán protección en el área de la abertura. Un ancho de 18.00 m de la .faja 
separadora central proporciona protección para casi todos los vehiculos. 

Las curvas compuestas que forman el remate con fonna de punta de 
bala y que se ajustan a todas las aberturas para vuelta en U y a todo 
tipo de vehículos, son los siguientes: 

Anchura de la faja separadora 
central, en m 

9.00 o menos 
9.00 a 18.00 

18.00 a 24.00 

Radios de las curvas com¡¡¡¡estas, 
en m 

15.00- 0.2- 15.00 
23.00 - 0.2 - 23.00 
36.00 - 0.2 - 36.00 

Para fajas separadoras centrales de ciertos anchos, el remate en forma 
de punta de bala tiene considerables ventajas sobre el diseño semicircular, 
por lo que se refiere a facilitar la trayectoria de los vehículos que realizan 
la vuelta en U. Para camiones, cuando el ancho de la faja es menor de 
12.00 m y para automóviles, cuando es menor de 5.00 m, carece de impor­
tancia qué tipo de diseño se aplica, ya que la vuelta en U debe iniciarse 
a cierta d~cia de la orilla de la faja. Cuando las fajas son más anchas, 
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•1 
TIPO DE MANIOB,RA 

• 

De carril interior 

o cornl rnterror 

De corrrl rnterior 

o corrrl uterior 

De corrrl rnt•rior 

lll ocotomrento 

De corrrl uterior 

o corrrl exterror 

De corrrl exterror 

al acotomrento 

De acotomrento 

o ocotom,ento 

----------

-------

10.00 20.00 18.00 21.00 

6.0D 16.00 15.00 18.00 

2.50 12.00 11.00 14.00 

o 9.00 8.00 11.00 

o 6 00 5.00 8.00 

FIGURA 11.33. DISEÑOS MINIMOS PARA· VUELTAS EN "U" 

los conductores pueden iniciar la vuelta. desde el carril adyacente a la 
faja, además cuentan con la ayuda del ahusamiento en su remate. y son . 
inducidos a seguir la orilla en vez de invadir el carril del tránsito directo .... 
Ya que las vueltas en U se proyectan principalmente para dar servicio 
a automóviles, el remate en forma de punta de bala deberá aplicarse a 
todas las aberturas para vueltas en U con fajas separadoras centrales de un 
ancho mayor a 5.00 m. 

La longitud mínima necesaria de una abertura para dar servicio a los 
diversos tipos de vehículos, es aproximadamente de 9.00 m excepto para 
automóviles, que requieren únicamente 6.00 m. En la mayoría de los casos 

' 
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deberá preferirse el remate en forma de punta de bala sobre el semicírculo, 
porque en las fajas separadoras anchas el diseño semicircular ocasiona 
una mayor longitud de abertura. . 

Los proyectos que han dado mejor resultado para la orilla exterior, en 
las vueltas en U de un solo sentido, se hallan indicados por las lineas 
discontinuas que aparecen a la izquierda de la Figura 11.33. 

El servicio que proporcionan las aberturas para retornos realizados de 
acuerdo con el diseño minimo, pueden sintetizarse como sigue: 

Anchura de la faJa 
separnc1ora central 

(m) 

18.00 

12.00 

10.00 

6.00 

Vehlculo protegido 
Tipo de maniobras reaJlzabln en carreteras mientras estA para· 

dtvldldas de 4 cn.rrUes do en la abertura 

Casi todos los vehículos pueden realizar la Todos los de 
vuelta en U, iniciándola y terminándola so- proyecto 
bre los carriles interiores. 

Todo automóvil puede voltear en U, desde y DE-335 
hacia los carriles interiores. Algunos camio- a 
nes inician y terminan la vuelta sobre Jos DE--610 
carriles exteriores; otros más largos lo ha-
cen con cierta invasión del acotamiento. 

Pennite la vuelta en U a los automóviles 
desde y hacia los carriles interiores; Jos ca­
miones invaden el acotamiento. 

Pennite a los automóviles la vuelta en U del 
carril interior al exterior; los camiones gran­
des no pueden hacerlo en una sola operación: 

DE-335 
a 

DE--610 

DE-335 
y 

· DE-450 

2. Diseños:· especiales para vueltas en U. Cuando en las carreteras divi­
didas con grandes volúmenes de tránsito y altas velocidades, sea necesario 
proporcionar vueltas en U, los riesgos y la interferencia con el tránsito 
principal pueden reducirse al minimo, mediante diseños especiales que 
permitan a los vehículos iniciar y terminar dichas vueltas en mejores con­
diciones. 

Eri muchas carreteras divididas, el ancho de la faja separadora central 
es insuficiente para establecer aberturas convenientPs, destinadas a retor­
nos. En estos casos se procede a efectuar un ensanchamiento gradual de 
la faja hasta obtener la dimensión necesaria para la vuelta en U del ve­
hículo de proyecto seleccionado. 

La Figura 11.34 muestra dos diseños especiales para vuelta en U. En el 
croquis A se aprecia un carril para cambio de velocidad y protección en la 
faja separadora central, el cual seria utilizado en aquellos casos en. que 
el conductor desea dar la vuelta en U. En el croquis B muestra el caso 
en que se incluyen carriles auxiliares en las orillas exteriores de las calza­
das, que permiten refugiarse a Jos vehículos cuyos conductores desean dar 
la vuelta en U, permitiendo que los rebasen otros vehículos mientras espe, 
ran el momento oportuno para efectuar la maniobra. La anchura de la 
faja debe proporcionar la protección necesaria al vehículo de proyecto, 
independientemente de la forma en que se inicie la maniobra. 
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-A-

-a-
FIGURA 11.34. DISEÑOS ESPECIALES DE VUELTAS EN "U" 



11.4.3 Carriles en la faja separadora central 

La finalidad del carril en la faja separadora central, es permitir la 
desceleración y almacenamiento de los vehículos que voltean a la izquierda 
al salir de un camino dividido, o bien, funciona como un carril de acelera­
ción para los vehículos que hacen una vuelta izquierda para entrar a dicho 
camino. El caso más común de carriles de salida en la faja separadora 
central se muestra en la Figura 11.35-A. Estos carriles de desceleración 
pueden ser parte de una intersección controlada con semáforos, en donde 
cada uno sirve como carril de almacenamiento y de desceleración, o tam­
bién pueden usarse en aquellas intersecciones en donde el único control son 
las señales de alto para el tránsito del camino secundario. 

En la Figura 11.35-B se muestra un diseño con carriles de aceleración. 
Su empleo es poco frecuente, pues sólo se usa en aquellos casos en que 
exista un gran volumen de tránsito que por medio de la vuelta izquierda 
se incorpore al camino dividido. 

En la Figura 11.35-C se muestra una intersección con ambos tipos de 
carriles sobre la faja separadora central. Este arreglo .hace menos expues­
tos los remates, pero tiene la desventaja de permitir al tránsito principal 
rebases peligrosos. 

A) Transición del carril en la faja separadora central. Los carriles sobre 
la faja separadora se usan tanto para proteger a los velúctUos que dan 
vuelta a la izquierda en aquellos lugares en donde los volúmenes y la velo­
cidad del tránsito principal son altos, como en donde la,s velocidades son 
bajas y los cruces de los caminos secundarios son frecuentes. 

Como se muestra en la Figura 11.36, la transición deberá tener una lon­
gitud suficiente para permitir que los vehículos queden protegidos dentro 
del carril de la faja separadora central y evitar interferencias con el trán-
sito directo que usa el resto de la calzada. ,. 

La Figura 11.36-A muestra el caso de transiciones formadas por curvas 
inversas simétricas, en las que se considera que una longitud de 23 m o 
más, es la apropiada. Para bajas velocidades la transición (2) funcionará 
tal y como se desea y probablemente lo hará también la transición (1); 
en cambio para altas velocidades funcionará mejor la transición (3) que 
la (2) pero requiere mayor longitud. 

Una transición mejor que la anterior se logra con curvas inversas asi­
métricas, tal como se muestra en la Figura 11.36-B en las que el radio de la 
primera curva es el doble que el de la segunda. Para este caso, se considera 
que una longitud apropiada de la transicilin es de 28.50 m y su operación 
será semejante al caso anterior. 

El uso de un tramo en tangente entre las curvas, Figura 11.36-C, pro­
porciona una transición más deseable que la de las curvas inversas unidas 
directamente. El tramo en tangente deberá tener aproximadamente un 
tercio de la longitud total. 

B) Anchura y longitud del carril adicional. Los carriles sobre la faja 
separadora central, Figuras 11.37 y 11.38, deberán tener cuando menos 
3.05 m y preferentemente 3.65 m de ancho. Generalmente en el lado iz­
quierdo del carril adicional existe una guarnición en cuyo caso, no es nece­
sario proporcionar un ancho adicional para permitir a los conductores 
separarse de la guarnición, debido a la baja velocidad y a que los conduc­
tores van alerta cuando viajan en un carril auxiliar. Una anchura de 
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CARRILES EN LA FAJA :>E PARADORA CENTRAL PARA VUELTA DE SALIDA 
-A-
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CARRILES EN LA FAJA SEPARADORA CENTRAL PARA VUELTA DE ENTRADA 
- B-

CARRILES EN LA FAJA SEPARADORA CENTRAL PARA VUELTAS DE ENTRADA Y SALIDA 

-e-
FIGURA 1 1.~. CARRIL!$ !N 1A fAJA SEPARADORA CENTRAL 
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~Carro! en la ta¡a se¡ioradora central 

~ A•3.05m 

' 

~Carril en la tojo separadora central 

~ A= 305m 
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ojo. separadora central 

A= 305m 

'/Jl/f?: ' 
NOTA: LonQituMs poro proyecto 

véase Tcibla 12- J 

R•90.00m L• 33.00 m 

R•45.00m L•23.07 m - 1 

R•IS.OOm L•l3 18m .1 1 (no recomendada) ____ j ___ :.: ____ 
. -<D~-- -®-- "'-> - --- - --

CURVA INVERSA SIMETRICA 
-A-

R=90.00m y 180.00 m 

R=45.00m y 9000m L= 28.53 m 

R =15.oom y 30.00m L= 16.29 mi 
(no recomendada) 
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_... --_ ... --

CURVA INVERSA ASIMETRICA 
-B-

L•40.45m 

R=l20.00m L= 40.52m 
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L=2.4.75m -- _j ____ 
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TFill.NSICION CON TANGENTE INTERMEDIA 
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-
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FIGU~.\ 11.36. lfl·'.! !~i::l?N C~l CAP.~ll EN LA FAJA SEPARADOnA CENTRAL . 
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~t_ Del camino secundarto 
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FIGURA 11.38. DISEÑOS DE CARRIL EN lA FAJA SEPARADOkA CENTRAl CON REMATE 

EN fORMA O~ PUNTA u: ~.\l~ 



3.65 m es deseable, cuando en la faja central se tiene una guarnición del 
tipo vertical. 

En casos especiales de intersecciones canalizadas controladas con semá­
foros, se pueden proyectar sobre la faja separadora central dos carriles. 
En este caso el ancho adicional deberá oscilar entre 7.50 y 8.25 m, como 
se muestra en la tabla 11-H para el caso III, con alineamiento en tangente 
y en su caso una ampliación para guarnición vertical entre 0.30 y 0.60 m. 

Los carriles sobre la faja separadora central, para movimientos de 
salida importantes, deberán proyectarse como un carril de cambio de ve­
locidad; también sirven para almacenar vehículos que esperan completar 
su maniobra de vueltn, por lo que su longitud deberá ser suficiente para 
almacenar el número de vehículos que se espera arriben durante cualquier 
intervalo de tiempo, en el cual no pueda realizarse la vuelta izquierda; 
De preferencia, la longitud de almacenamiento deberá ser una adición a la 
longitud de cambio de velocidad, pero en ocasiones puede existir un tras­
lape razonable. 

Como una guía para el cálculo de la longitud de almacen<'miento reque­
rida, puede tomarse un minuto como intervalo de tiempo en que la vuelta 
izquierda no pueda realizarse. Si se supone que N es el número dE' vehículos 
que dan vuelta izquierda en la hora máxima, entonces, el promedio de 
vehículos que llegan por minuto será N ;60 y puede considerarse un maxi­
mo del doble o sea N !30. Ahora bien, si se considera una longitud de 
7.50 m para cada vehículo que llega a esperar una vuelta izquierda, se 
tendrá que la longitud de almacenamiento será: 

Vehículos dando vuelta, 
por hora (N) . . . . . . . . . . . . . 30 60 100 200 300 
Longitud de almacenamiento 
requerida, en m . . . . . . . . . . . 7.50 15.00 25.00 50.00 75.00 

En el.diseño mínimo de un carril sobre la faja separadora central, para 
baja velocidad y frecuentes cruces, pueden usarse las longitudes de tran­
sición que se muestran en la Figura 11.36, adicionándoles las distancias de 
almacenamiento, anteriormente citadas. La longitud de estos diseños mí­
nimos no corresponde a la que proporciona un carril para cambio de velo­
cidad, por lo que se consideran como una forma de diseño del re!T'ate de 
la faja separadora, para proteger la vuelta izquierda de los vehículos. 

C) Remates para una faja separadora central reducida: El tratamiento 
que se le dé a los re!l).ates en una abertura de la faja separadora cen•ral, 
cuyo ancho se ha reducido para introducir un carril adicional para vueltas, 
como se muestra en las Figuras 11.37 y 11.38, depende en gran parte del 
ancho disponible en la faja ya reducida. 

En la mayoría de los casos, la faja separadora central reducida se pro­
tege con guarniciones para delinear la orilla del carril y sirve para separar·· 
los movimientos opuestos, para proporcionar espacio necesario para seña­
les, indicadores, postes de iluminación y como refugio de peatones. La faja 
reducida debe tener cuando menos un ancho de 1.20 y preferentemente 1.80 
m, con el remate en forma semicircular. 

En las fajas separadoras centrales con una anchura de 4.83 m o más, 
el extremo debe desplazarse hacia afuera del carril del tránsito principal 
de 0.60 a 1.80 m, con un ahusamiento gradual, para hacerlo menos vulne­
rable a los golpes, tal y como se indica en la Figura 11.37-B. 
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Cuando la faja tiene 5.50 m o mas de ancho, Figura 11.38-A. el rr'tlate 
puede tener la forma de punta de bala con las ventajas que se han citado 
anterionnente. De preferencia, el desplaauniento del extremo debe ser 
mayor p.lr:t Jos carriles del transito directo que el correspondiente al carril 
auxiliar, Figura 11.38-B. 

Dl Separación entre el carril adicional y el de tránsito directo. Debe 
definirse una sepGración entre el carril auxiliar en la faja separadora cen­
tral y el lado izquierdo del carril del tránsito directo con el fin de dividir 
los movimientos. La forma mas simple consiste en pintar una raya continua 
entre estos carriles, como se muestra en las Figuras 11.37 y 11.38. Puede 
lograrse una división mas efectiva colocando una linea de botones de tran­
sito. La raya o los botones deberá empezar donde se tiene el ancho total 
del carril adicional y terminar en el extremo del remate de la faja sepa­
radora. 

El Proyectos especiales de vueltas izquierdas. Para los caminos de vo­
lúmeues y velocidades altas, es recomendable prohibir las vueltas izquierdas 
directas desde los carriles del camino principal, particularmente cuando la 
faja separadora central es angosta. Cuando los vehículos reducen su velo­
cidad sobre el camino principal, se ha observado una alta incidencia de 
accidentes, ya que el tránsito principal alcanza a los vehículos parados o 
que han reducido su velocidad para efectuar la vuelta izquierda. En la Fi­
gura 11.39 se muestra un diseño que permite las vueltas izquierdas a tra­
vés de un enlace separado que conecta el camino principal con el secunda­
rio que lo cruza. El diseño de este tipo tiene la ventªja de evitar las vueltas 
izquierdas directas desde el camino principal, pennitiendo a los vehículos 
salir sobre el lado derecho. Los vehículos que van a dar la vuelta izquierda, 
están en posibilidad de cruzar los carriles del camino principal, con un poco 
de recorrido extra. A través del uso de este tipo de diseño se ha apreciado 
una reducción de accidentes en caminos de altos volúmenes de tránsito con 
cruces a nivel, sobre todo cuando se tienen dispositivos de control del trán­
sito. 

11.4.4 Relaciones velocidad-curvatura 

Tal como se indicó en el inciso 11.4.1, Jos vehículos que dan vuelta en 
las intersecciones proyectadas con dimensiones mínimas, tienen que circu­
lar a bajas velocidades, tal vez menores de 15 km/h. Lo deseable seria 
proyectar para que los vehículos circulasen a velocidades más altas. pero 
en la mayoría de los casos de intersecciones a nivel, por seguridad y eco­
nomía es necesario proyectar para velocidades bajas. Las velocidades para 
las cuales deben proyectarse las curvas de una intersección, dependen en 
gran parte, de las veiocidades de los vehículos en los caminos que se inter­
sectan, del tipo de la intersección, de los volúmenes del tránsito directo y 
del que da vuelta. Generalmente, una velocidad deseable en las curvas de 
la intersección. es la velocidad de marcha que llevan los vehículos en Jos 
caminos que se intersectan. Los enlaces proyectados con esta ,·c!oddad 
presentan pocos obstáculos a la tluidez del tránsito y pueden justificarse 
en algunas intersecciones para vueltas en que no existen conflicto> con 
¡>catones o con vehículos de otra corriente de tránsito. 

Las curvas en las intersecciones nr. deben ser consideradas de la misma 
·atc.c:oria que las de un camino abierto, pues los conductores en una ínter-

511 

,. 

~ 
1'' . .¡. 

·¡, 

,,.,, .. 



-

512 

"' .... 
z 
"' .... 
"' ;¡ 

"' "' ...J 
...J .. 
V 

o 
o 
z ¡ t :E .. 
V CAMINO 

SECUNDARIO 

"-..: -- - --

/

POSIBILIDAD 
\ 1 

/ 

' ...... - -- / ......... ___ ,. 

o .. 
o 
ü 
o 
...J 

"' > .. .... 
...J 

ll! 
.. 

1 

tlt 

INTERSECCION CONTROLADA 
CON SEMAFORO. 

------:;) ~-. - -. 

FIGURA 11.39. DISEÑO ES"ECI.Al DE VUELTA IZQUIERDA PARA fL TRANSITO QUE DEJA. 
UNA CAitRETERA CON fAJA SEPARADORA ANG05lJ.. 



~." 

sección, aceptan mayores coeficientes de fricción lateral que los que ten­
drían en camino abierto, por darse cuenta de las condiciones críticas del 
Jugar. 

A) Radios mínimos para curvas en intersecciones. En la Figura 11.40 
están indicados los resultados de los estudios efectuados acerca de las rela­
ciones velocidad-curvatura. Para el análisis de estos datos, se supone que 
el 95 percentil de la velocidad del tránsito, representa aproximadamente la 
velocidad de proyecto, la cual corresponde generalmente a la velocidad 
adoptada por el grupo de conductores que viaja más rápido. En la figura 
se indican los coeficientes de la fricción lateral tomando en cuenta la sobre­
elevación, obtenidos en treinta y cuatro curvas distintas. Como resultado 
de estos estudios se obtuvo una curva representativa de los muestreos 
realizados que indica la relación entre la velocidad de proyecto y los coefi­
cientes de fricción lateral. Esta curva tiene la particularidad de que a 
velocidades de 70 km/h se hizo coinCidir con los valores empleados en 
camino abierto y están mostrados con linea interrumpida en la parte supe­
rior izquierda de la figura. Si se considera el valor antes citado como limite 
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para altas velocidades y el coeficiente de 0.5 como limite para bajas velo­
cidades, se habrá determinado la curva que relaciona la velocidad de pro­
yecto con los coeficientes de fricción lateral en las intersecciones. 

Con esta relación establecida y suponiendo la sobreelevación que puede 
tener la curva, se calcula el radio minimo para varias velocidades de pro­
yecto. Obviamente a diferentes sobreelevaciones corresponden radios di­
ferentes, para una velocidad de proyecto y coeficientes de fricción lateral 
dados. Para el proyecto de una curva en una intersección es deseable esta­
blecer un radio mínimo para cada velocidad de proyecto. Esta se logra 
suponiendo igualmente una sobreelevación minima en cada caso. Si se 
proporciona una sobreelevación mayor que la minima, los conductores 
podrán manejar en las curvas más rápido o bien más confortablemente, 
debido a la fricción lateral menor. 

La sobreelevación minima que se toma para propósitos del cálculo, 
varia desde cero para una velocidad de 25 km/h, hasta 0.08 para una 
velocidad de 60 km/h. Empleando estos valores y los coeficientes de fric­
ción lateral de la Figura 11.40, se calculan los radios minimos para curvas 
en intersecciones, operando los vehículos a la velocidad de proyecto. Estos 
valores se muestran en la tabla 11-E. 

Los radios minimos recomendados en la tabla 11-E, deben usarse para 
el diseño de la orilla interna de la calzada y no para el centro de la trayec­
toria del vehículo o el eje de la vía. 

Los radios mínimos de la tabla 11-E, están representados por la línea 
continua más gruesa a la izquierda de la Figura 11.41. La linea continua 
más delgada en la parte superior derecha, muestra'la relación entre la ve­
locidad de proyecto y el radio minimo en camino abierto, empleando los 
valores de sobreelevación mostrados en la parte superior izquierda. La 
unión de las lineas gruesa y delgada, indica que en las curvas de intersec­
ciones se alcanzan las condiciones de camino abierto, cuando la curvatura 
es tan suave que permite velocidades entre 60 y 80 km/h. 

Además de la velocidad de proyecto, se usa la velocidad de marcha en 
la consideración de ciertos elementos del proyecto de ia intersección. Los 
puntos indicados con cruces en la Figura 11.41, son velocidades observadas 
en las mismas curvas de las intersecciones citadas anteriormente. La linea 
interrumpida con guiones largos, obtenida de esos estudios, representa la 
velocidad de marcha en las curvas de las intersecciones. Esta curva cruza 
la linea interrumpida de guiones cortos, la cual indica la velocidad de mar­
cha para camino abierto. 

11.4.S Curvas de transición 

Los vehiculos que dan vuelta en las intersecciones lo hacen siguiendo .. 
trayectorias de transición en la misma forma que lo hacen en las cun·as -
de camino abierto. Si no se proyectan las curvas adecuadamente, los con­
ductores pueden desviarse de su trayectoria e invadir el carril adyaccnto 
o el acotamiento. Las curvas de transición que mejor se ajustan a las tra­
yectorias naturales son las curvas espirales, las cuales se proyectan entre 
una tangente y un arco circular, o bien entre dos arcos circulares de radios 
distintos. También pueden utilizarse curvas circulares compuestas ajus-
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Velocidad da proyecto km/h 25 30 40 50 60 70 

coeficiente de fricción lateral(fL) 0.32 0.27 0.23 0.20 0.17 
1 

o:1s 

Sobreelevación ( s) 0.00 0.02 0.04 0.06 0.08 0.10 

Total S+fL o. 32 0.29 0.27 0.26 0.25 0.25 

Radio mínimo calculado 15.33 24.36 46.52 7!5.48 11 3.40 153.86 
(R), m11tros 

Valores p a r a p r o y e e t o 

' 
Radio mínimo, m e tros 15 24 47 75 113 154 

• Grado maximo de - - 48 24 15 10 S 
curvatura 

. '. 
NOTA: Para velocidades de proyecto de 70 km 1 h o mayores, usen se 

valores para condiciones de camino abierto. 

' Formulo empleada: 

vz 
S +fL = 0.00785 R 

TABLA 11-E. RADIOS MINIMOS PARA Cl},¡VAS EN INTERSECCIONES 

tadas a las trayectorias de transición. Los tramos en transición se apro­
vechan para hacer el cambio de la sección transversal normal a la sección 
transversal sobreelevada. 

' 

A) Longitud de la espiral de transición. La longitud de la espiral "'n 
intersecciones se determina de la misma manera que e;-¡ las curvas de ca­
mino abierto. En las intersecciones, la longitud de las espirales puede ser 
menor debido a que Jos conductores aceptan cambios má,; :-ápicks en la 
dirección del viaje. Es decir, que la aceleración centri)1r1 a C', en curvas de 
intersecciones, puede ser mayor que en las curvas de camino abierto en 
las cuales se aceptan valores que varían entre 030 y 0.90 mlseg::. En cur­
vas de intersecciones, se supone que C varia desde 0.75 m ,.:oeg3 paí·a 80 
km/h hasta 1.24 m ·seg' para 3ú km.'h. Aplicando estos valores en la 
fórmula de Shortt, se obtuvieron las longitudes de éspirales para curvas 
en intersecciones que se indican en la tabla 11-F. Los valores que se mues-
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tran, son para los radios mínimos correspondientes a la velocidad de pro-
yecto. . 

Velocidades de proyecto en 
la curva, en km/h 25 30 40 50 60 70 

Radio mínimo, en m 15.0 24.0 47.0 76.0 113.0 154.0 
O supuesto, en m/seg• 1.30 1.25 1.15 1.05 0.95 0.85 
Longitud de espiral calcu-

lada, E'n m 17.2 19.3 25.4 33.6 43.1 56.2 
Longitud mínima de espi-

ral recomendable, en m 17 19 25 34 43 56 
Desplazamiento de la 

curva ·circular respec-
to a la tangente, en m 0.81 0.64 0.57 0.62 0.68 0.85 

NoTA. Las longitudes de las espirales se determinan de la misma manera que para 
· camino abierto. 

TABLA 11-F. LONGITUDES MINIM.t.S DE ESPIRALES PARA CURVAS DE INTERSECCIONES 

Las espirales pueden usarse ventajosamente entre dos arcos circulares 
de radios muy distintos. En este caso la longitud de la espiral puede obte­
nerse de la tabla 11-F usando el radio equivalente a la diferencia de los 
grados de curvatura de los arcos. Por ejemplo: dos curvas que van a unirse 
por medio de una espiral, tienen curvaturas de 5 y 14 grados o radios de 
229.18 y 81.85 m, respectivamente. La diferencia de grados de curvaturas 
es de 9, la cual corresponde a un radio de 127.32 m. • Este radio es un 
valor intermedio entre 113.00 m y 154.00 m de la tabla 11-F, para el.cual 
resulta, interpolando, una longitud de espiral mínima de 48 m, aproxima­
damente. 

180° X 20m • R = .-.:.._.:......:.,....=..- -
rG 

1 145.92 

G 
- I27.32m 

B) Curvas circulares compuestas. Las curvas circulares compuestas 
son apropiadas para dar la forma que se desea a las curvas en los enlaces 
de las intersecciones. El uso de curvas compuestas en camino abierto, se 
ha limitado a que la relación de los radios más grandes a Jos más cortos 

/ sea como máximo de 1.5. En las intersecciones, donde los conductores 
aceptan cambios más rápidos de dirección y velocidad, esta relación puede 
llegar a ser 2. Una relación máxima deseable es de 1.75. Cuando la relación 
sea mayor de 2, deberá Intercalarse entre las dos curvas una espiral de 
longitud adecuada o un arco circular de radio intermedio. En los diseños 
mínimos, en los cuales se ha considerado que la curva de la orilla interna 
de la calzada se ajusta a la trayectoria mínima de Jos vehículos de proyecto, 
esta recomendación no es válida, puesto que se aceptan para estos casos 
relaciones más grandes, como se muestra en las Figuras 11.20 a 11.22 y 
11.25. 
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Las curvas compuestas no deben ser muy cortas para no hacer peli­
grosa su función de permitir la operación de cambio de una tangente o 
curva suave a una curva forzada. 

En una serie de curvas, cuyos radios ·van disminuyendo, cada curva 
debe tener la suficiente longitud para permitir al conductor descelerar 
gradualmente. En las intersecciones se considera razonable una descele­
ración de 5 km/h por segundo, aunque la deseable es de 3 km;h por 
segundo. Sobre esta base, en la tabla 11-G se indican las longitudes míni­
mas usando las velocidades de marcha, como se muestra en la Figura 11.41. 
Las longitudes mínimas están basadas en desceleraciones de 5 km/h 
por segundo, y las deseables en 3 km/h por segundo. Para este último 
valor se requiere emplear muy poco los frenos del vehículo, ya que el frenar 
con el motor equivale a reducciones de 1.6 y 2.2 km/h por segundo, aproxi­
madamente. 

Radio, m 30 45 60 75 90 120 150 o más 

Lcngitud del arco circular: 

Mínima, m 12 15 18 24 30 36 42 
------
Deseable. m 18 21 27 36 42 54 60 

TABLA 11-G. LONGITUD DE ARCOS CIRCULARES DE UNA CURVA COMPUESTA CUANDO ESTA 
SEGUIDA DE UNA CUPVA DE RADIO IGUAL A lA MITAD, O PRECEDIDA DE UNA CURVA 

DE RADIO IGUAl AL DOBLE 

Los valores ·indicados en la tabla 11-G, se obtuvieron considerando que 
la trayectoria del viaje es en la dirección de la curva más pronunciada, 
también son aplicables para la condición de aceleración, cuando la direc­
ción del viaje es de la cu:·va forzada a la más suave. 

C) Transiciones en los extremos de los enlaces. Una parte importante 
en el diseño de las intersecciones. es proporcionar un alineamiento adecua­
do de la orilla de la calzada: en donde los extremos del enlace se separan de 
o se juntan con las ramas de la intersección. 

La facilidad y la suavidad de la operación resulta cuando la oril!a de 
la calzada se proyecta con curvas de transición de la forma y longitud 
necesaria para evitar una desceleración brusca de los vehículos antes de 
entrar al enlace y para permitir el desarrollo de la sobreelevación antes 
de la curvatura máxima y para que los vehículos puedan seguir su trayec­
toria natural. 

En las Figuras 11.42 y 11.43 se ilustran varias soluciones mediante cur­
vas de transición aplicables al extremo de un enlace proyectado para velo­
cidades de 30 y 50 km/h, respectivamente y que ~ale de un camino. Con­
forme se aumenta el desplazamiento (p) de la tangente de la orilla de la 
calzada del camino a la curva de radio mínimo, se proporcionan pro:;resi­
vamente salidas más suaves y adecuadas. La trayectoria correspondiente a 
la curva circular simple de la Figura 11.42-A mejora notablemente, uniendo 
el extremo de la curva con la orilla de la calzada del camino por medio de 
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una curva espiral de longitud mínima, como se muestra en la Figura 11.42-B 
Sin embargo, esta pequeña espiral no proporciona la longitud necesaria 
para desarrollar gradualmente la sobreelevación que requiere la curva 
circular, debido a que la cuña del pavimento adicional, a- b - e, es dema­
siado pequeña. Duplicando la longitud mínima de la espiral, Figura 11.42-C, 
el desplazamiento (p) aumenta a cerca de 2.50 m, lo cual permite una 
mejor trayectoria y mayor área a - b - e - d para desarrollar la sobreeleva­
ción. Se pueden obtener resultados análogos aunque no siempre tan satis­
factorios, con un arco circular de radio doble del minimo, Figura 11.42-D. 

Todavía se puede obtener un mejor alineamiento empleando una curva 
compuesta, Figura 11.42-E. En este caso, la curva de 24.00 m de radio es 
precedida de curvas de 48.00 y 96.00 m de radio, cuyas longitudes son 
aproximadamente las mínimas indicadas en la tabla 11-G. Este tipo de 
salida requiere un espacio mayor, debido a que el desplazamiento (p) es 
mayor de 7.00 m. Este diseño es superior a los ejemplos anteriores porque 
proporciona un cambio más gradual en la salida, con un espacio para la 
desceleración del tránsito y una mayor superficie para desarrollar la tran­
sición de la sobreelevación. En la Figura 11.42-F se muestra un tipo similar 
de salida, mediante una curva circular relativamente suave y una espiral 
entre esta curva y la de radio mínimo. El radio seleccionado para la curva 
inicial corresponde a una velocidad de proyecto de 70 km/h, o sea 40 
km/h más que la velocidad de la curva mínima de 24.00 m de radio del 
enlace. Donde principia la espiral, se deberá tener un ancho aproximada­
mente igual al ancho de un carril. 

Las Figuras 11.42-E y 11.42-F muestran el tipo de alineamiento que el 
proyectista deberá seguir en los lugares donde los movimientos de vuelta 
derecha deben canalizarse, especialmente cuando el tránsito sea intenso 
o se necesite acomodar vehículos largos. Cuando no sea factible aplicar 
estos diseños, deberán usarse alineamientos semejantes a los mostrados 
en la Figura 11.42-C. El diseño con un solo arco circular, como el de. la 
Figura 11.42::A, por regla general debe evitarse. La misma explicación ge­
neral se aplica a la Figura 11.43, en donde el enlace está proyectado por 
una velocidad de 50 km/h. 

En las Figuras 11.42 y 11.43, se ilustra el extremo de un enlace que se 
separa de una carretera, pero pueden aplicarse diseños semejantes para 
el extremo que se une al camino, excepto en lo que se refiere a la nariz, la 
cual para los extremos de entrada no sufre desplazamientos en las orillas 
de la calzada. 

En los diseños de las Figuras 11.42 y 11.43, se supone que una parte o 
todos los cambios necesarios de velocidad tienen lugar en el carril de trán­
sito principal. Los croquis mostrados tamhién son aplicables cuando se 
añade un carril auxiliar paralelo o de cambio de velocidad. Si el carril 
exterior es de desceleración, la transición en la nariz será como lo mues­
tra la linea punteada en la Figura 11.42-E, haciéndose la unión con la orilla 
de la calzada del carril de tránsito principal en el punto e. 

Una solución alterna en el ·diseño de los extremos sería utilizar una 
línea recta en lugar de un arco circular, para unir la orilla del carril del 
tránsito principal con la curva desplazada de radio mínimo, como se ilustra 
en la Figura 11.42-F. Esta disposición requiere mayor superficie ?-7 pavi­
mento, pero proporciona un cambio de dirección y una desceleracton gra­
dual al salir de los carriles del tránsito principal. 
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11.4.6 ADcho de la ,...Izada. en los enlaces 

Los anchos de la calzada en los enlaces dependen de una serie de fac­
tores, entre los cuales están incluidos como principales: el volumen del 
tránsito y su composición, las características geométricas de los vehículos 
de proyecto, los grados de curvatura, el tipo de operación que se tendrá en 
los enlaces y algunas consideraciones con respecto a la distancia entre el 
vehículo y las orillas de la calzada. 

Para fines de proyecto se consideran los siguientes tipos de operación: 
I Operación en un solo sentido, con un solo carril y sin previsión para 

rebase. 
n Operación en un solo sentido, con un solo carril y con previsión de 

rebase a vehículos estacionados. 
m Operación en uno o en dos sentidos de circulación y con dos carriles. 

Las condiciones anteriores se ilustran en la Figura 11.44. 
El caso I puede aplicarse para enlaces relativamente cortos, siempre 

que los volúmenes de tránsito sean moderados o bajos. 
El proyecto para el caso n permite rebasar a los vehículos estaciona­

dos, el espacio aun cuando es restringido permite la circulación, que ha 
de realizarse a velocidades bajas; se recomienda para volúmenes que no 
excedan. la capacidad de un solo carril. 

Los anchos del.caso m se emplean cuando la operación es en dos senti­
dos, o cuando. el volumen de tránsito es tan intenso que requiere de dos 
carriles para un solo sentido. 

En el cálculo de la anchura de la calzada en curva a. intervienen los. 
siguientes elementos: 

EV = Entrevía (m). 
U = Distancia entre las trayectorias extremas de las ruedas del vehícu-

lo dentro de la curva (m). 
Ra = Radio de giro de la rueda delantera externa (m). 
DE = Distancia entre ejes del vehículo (m). 
FA = Proyección del vuelo delantero (m). 

R = Radio de la orilla interna de la calzada (m). 
li's = Proyección del vuelo trasero (m). 
V= Velocidad de proyecto (km/h). 
e = Distancia libre entre vehículos (m). 
Z = Ancho adicional por dificultades de maniobra (m). 

A continuación se define brevemente cada uno de estos elementos dando 
en su caso una expresión para obtenerlos. 

Entrevía EV es Íd. distancia entre las caras externas de las ruedas 
traseras. Su valor depende del vehículo de proyecto seleccionado. 

El ancho de la rodada en curva U se mide entre la trayectoria de la 
rueda delantera exterior y la de la rueda trasera interior, entre caras 
externas de las llantas; su valor depende del vehículo de proyecto selec­
cionado. Su determinación numérica está basada en la expresión siguiente: 
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C•l.20 m 
Z•0.60m 

Oc • u+ e+ z 
ÓOc•U+1.80m 

-CASO I -

OPERACION EN UN SOLO SENTIDO, CON U N SOLO 
CARRIL Y SIN PREVISION PARA REBASE 

Oc 

Oc 

-CASO II-
OPERACION EN UN SOLO SENTIDO, CON UN SOLO CARRIL 
Y CON PREVISION DE REBASE A VEHICULOS ESTACIONI\DOS 

oc. 

'2!U+CJ+ F•+ F8 + z o 

Oc '2U+ FA+ F8 t 3.00m 

-CASO lrr-

OPERACION EN UNO O EN DOS SEN riDOS DE 
CIRCULACION Y CON DOS CARRILES 

C•l.20 m 
Z •0.60 m 

U• Distancio f'ntre los lroyeclorios e• trema de los tuedos 
del veh(culo dentro de lo curvo, (m) 

FA• ProyecciÓn del vuelo delonlero, ( ml 
Fa• ProyecciÓn del vuelo trasero , (m) 

C• Distancio libre entre •ehículos,(m) 

Z• Ancho adicional por doficultod de maniobro, (m) 

r•OiA; En ios iÓrmuJOS para los cosos u ylll SI~' v~htculo 
rebosado es de diferente ltpo, 2U se conyerfitÓ en 

u1+u2. 

'IGUIIA 1 1.~: ANCijO DE LA (All.ADA EN LOS ENLACES 
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'' . ' 
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U= EV +Ro- y' R~-DEa 

La ecuación anterior se aplica únicamente a ·los·vehículos formados por 
una sola unidad; los valores correspondientes para los semirremolques se 
obtienen de modelos a escala. Los valores parr. los diferentes tipos de 
vehículos y para diferentes radios de giro se muestran en las curvas de la 
Figura 11.45. 

Los valores para el radio de giro mínimo y la distancia entre ejes se 
obtienen para los diferentes vehículos de proyecto de la tabla 5-E mos­
trada en el Capítulo V referente a Elementos Básicos para el Proyecto. 

La proyección del vuelo delantero FA es la distancia radial entre la 
cara externa de la rueda delantera exterior y la trayectoria del borde 
delantero exterior de la carrocería. Sus valores para los diferentes vehícu­
los de proyecto y diferentes radios de giro de la rueda delantera externa, 
se muestran en las curvas de la Figura 11.46. 

La proyección del vuelo trasero Fa es la distancia radial entre la cara 
externa de la rueda trasera interna y el borde trasero interior de la 
carrocería En los automóviles la carrocería es 0.30 m más ancha que la dis­
tancia entre caras externas de las ruedas traseras, por lo que F s es 
igual a 0.15 m. En cambio, en los camiones el ancho de la carrocería 
es el mismo que la entrevía, de donde F8 =O. Estos valores aparecen en la 
esquina superior derecha de la Figura 11.46. 

El ancho adicional por dificultad de maniobra (Z) proporciona una 
tolerancia para las distintas formas de manejar de los conductores. Se 
mide radialmente y se aplica en la orilla interior de la calzada conserván- · 
dose uniforme en toda la curva. Su valor se obtiene a partir de la siguiente 
expresión empírica: 

0.10 V 
Z = v' R 

Pll donde: 
Z y R, en metros y 
V, en km/h 

Para los valores de V y R empleados usualmente en intersecciones, Z 
es un valor casi constante de 0.60 m. 

La velocidad V y el radio R están ligados entre si y sus valores de pro­
yecto se trataron en el inciso 11.4.4. 

La distancia libre entre vehículos C es la separación entre las carro­
cerías de los vehículos que se encuentran o rebasan. Su valor para proyecto 
es igual o mayor de 1.20 m . 

. Los anchos de calzada para cada uno de los casos de operación se 
denominar: a.,. En la Figura 11.44 se muestran las fórmulas para obtener 
a. y los v.llores de los factores que intervienen, para cada caso de ope­
ración. Para el caso I no se consideran las salientes de la carrocería· ni la··· 
separación entre vehículos, puesto que no hay rebases ni encuentros. La·· 
maniobra de rebase en el caso n es una maniobra ocasional que sucede 
únicamente cuando algún vehículo debe detenerse por una situación de 
emergencia; es por ello que se elimina el valor de Z y el valor de e em­
pleado, es la mitad que el utilizado para los casos I y m, o sea 0.60 m. En 
el proyecto correspondiente al caso m se emplean los valores normales, 
Z = 0.60 rn, e = 1.20 m y FA. Fa y U los correspondientes al vehículo o 
vehículos C:e proyecto. 
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Independientemente del tipo de operación . para el cual se ha decidido 
proyectar, de. acuerdo con las condiciones esperadas, es necesario conocer 
el tipo de vehiculos que operarán en el enlace antes de determinar el ancho 
de la calzada. Para fines de proyecto se analizan tres condiciones de trán­
sito, las cuales se describen a continuación: 

Condición de Tránsito A: predominantemente vehiculos de proyecto 
DE-335, pero con algunos camiones DE-610. 

Condición de Tránsito B: un número suficiente de vehiculos DE-610 
como para gobernar el proyecto, pero con algunos semirremolques. 

Condición de Tránsito C: suficientes vehiculos DE-1220, o DE-1525 
para gobernar el proyecto. 

Las condiciones de Tránsito A, B y C, están descritas en términos muy 
generales debido a que usualmente no se dispone de los datos de tránsito 
de cada tipo de vehiculos, que permitan definir con precisión estas condi­
ciones de tránsito en relación con el ancho de la calzada. 

1 

Para fines de proyecto se supone un tipo o tipos de vehículos por caaa 
caso de operación en combinación con las diferentes condiciones de tránsito. 
Los tipos seleccionados se presentan en la siguiente tabla: 

1 

CABO CoHDICIOMEa O E TBAM8JT0 
1 DE 

1 
OPERACION A B e ,, 

' 

Caso l. ....... DE- 335 DE- 610 DE- 1220 
' 

[ Caso II ......... DE.:335- DE-335 DE-335 - DE-610 DE--{110 - DE-610 
ri':-\\ 

l Caso III ........ DE-335 - DE--{110 DE--{110 -- DE-610 DE-1220 - DE-152l\ 
1/ 
u . " 

La combinación de vehiculos, por ~jemplo DE-335 - DE-610 para', el 
caso II y condición de tránsito B, significa que un vehículo DE-335 puede 
rebasar a un vehiculo DE-610, o viceversa. 

El hecho de proyectar para un cierto vehiculo, no necesariamente impo­
sibilita el paso de un vehiculo de mayores dimensiones, aunque reduce su 
velocidad de operación y su libertad de maniobra, requiriéndose una mayor 
habilidad del conductor. En la siguiente tabla se muestran los vehiculos 
más grandes que pueden circular por los enlaces, de acuerdo con los vehícu­
los de proyecto empleados para cada combinación de caso de operación y 
condición de tránsito mostradas en la tabla anterior: ' 

C.\50 
DE 

OPERACIOX 

------, 
' Cnso l. ....... 1 

Caso ll ........ 1 

Caso III ....... ·/ 

CoJrPlCIOffEB D& TBAN'BITO 

1 e ~ 1 D 
-------------1---

DE - 1220 1 DE - 1220 

UE-335 - DE-610 1 DE- 335 - DE-1220 

DE--{110 - DE-1220 l DE-1220 - DE-1220 
' 

DE- 1525 

DE- 610 - DE-1525 

DE-1525 - DE-1525 
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En la tabla 11-H se dan los valores de proyecto para las anchuras de 
calzada necesarias para cada caso de operación-condición de tránsito. En 
la parte inferior de la tabla, se incluye una serie de recomendaciones para 
modificar el ancho de la calzada de acuerdo con el tratamiento lateral que 
se dé a los enlaces. 

La anchura de la calzada se modifica dependiendo de que exista aco­
tamiento asi como libertad para circular sobre él. En ocasiones puede 
llegar a reducirse o aumentarse, tal como se indica en la parte inferior de 
la tabla 11-H. 

ANCHO DE CALZADA EN METROS 

R CASO r CASO. li CASO m: 
Operación en un s61o Operocrón en un sólo Operación en uno o 

Radios de la sentido, con un SÓlo ce¡ sentido, con un sólo ca· dos sentrdos de circ4. 

orilla interno rril y srn previsión- rrrl y con previsión- loción, y con dos ca -
para el rebase a ve-

de la calzado, 
poro el rebose. 

hículos estocronados 
rri 1 es. 

metros CONDICION DE TRANSITO 

A 8 e.' A 8 e A 8 e 
IS.OO s.so 5.50 7.00 7.00 7.SO 8.75 9.50 10.75 12.75 

23.00 5.00 5.25 5.75 6.50 7.oo· 8.25 8.75 10.00 11.25 

31.00 4.50 5.00 5.50 6.00 6.7S 7.SO 8.SO 9.50 10.75 

46.00 4.25 5.00 5.25 S. 75 6.50 7.25 8.25 9.25 10.00 

61.00 4.00 5.00 5.00 5.7S 6.50 7.00 8.25 . ·8,7S 9.50 

91.00 4.00 4.50 5.00 5.SO 6.00 6.75 8.00 8.50 9.2 S 

122.00 4.00 4.50 5.00 S.50 6.00 6.75 8.oc 8.50 8.75 

152.00 3.75 4.50 4.50 5.50 6.00 6. 75 8.oc 8.50 8.7S 

Tangente 3.75 4.50 4.50 5.2S S.75 6.50 7.5C 8.25 8.25 

Modificaciones al ancho de acuerdo con el tratamiento de las orillas de 
lo calzada. 

GuarniciÓn NINGUNA NINGUNA NINGUNA achaflanada 
IGuarn•ción vertical A u montar O. :SO m NINGUNA Aumtntor O. 30m· 

Un lado 

Doo ladoo Aumontar O.&Om Aumtntar 0.30m Aumentar 0.60m 

Acotamitnto, tn Reatar tf ancho dtl oco- Cuando ti acotamitnto •~ 
uno o en ambo• NINGUNA tamitnto; Ancho mínimo dt l. 20m o mayor, rtduc,r 
ladoo. do la calzada al dtl Caoar 0.60 m 

TAlLA 11-H. ANCHO Df CAlZADA fN LOS ENLACES 
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En algunas intersecciones ·canalizadas-, los énlaces son tan cortos, que 
su orilla izquierda la con.Stituye la orilla de la isleta direccional, los ánchos 
adicionales, necesarios para el enlace, se tratan en 'lo referente a isleta;, 

En las intersecciones de caminos rurales el acotamiento del lado derech·:• 
del enlace, generalmente es igual al del camino de acceso a la intersección, 
aW'lque en ocasiones puede tener un ancho menor debido a condiciones 
especiales de la intersección. 

11.4.7 Carriles de cambio de velocidad 

Se llaman carriles de cambio de velocidad, aquellos que se .añaden a la 
sección normal de una calzada, con el objeto de proporcionar a los vehículos 
el espacio suficiente para que alcancen la velocidad necesaria y se incor­
poren a la corriente de tránsito de una via, o puedan reducir la velocidad 
cuando desean separarse de la corriente al acercarse a una intersección. 

De acuerdo con esta definición, Jos carriles de cambio de velocidad 
pueden ser carriles de aceleración y carriles de desceleración. 

Los carriles de aceleración, permiten a los vehículos que entran a la 
vía principal de la intersección, adquirir la velocidad necesaria para incor­
porarse con seguridad a la corriente de tránsito de la misma, proporcio­
nando la distancia suficiente para realizar dicha operación sin interrumpir 
la corriente de tránsito principal 

Los carriles de desceleración permiten a los vehículos, que desean 
salir de una vía, disminuir su velocidad después d~ haber abandonado 
la corrierte del tránsito principal. , 

No pueden establecerse con precisión los requisitos que justifican el. uso 
de carriles. de cambio de velocidad por la cantidad de factores que deben 
considerarse, entre los principales se citan Jos siguientes: velocidad, volu­
men de tránsito, capacidad, tipo de camino y de servicio que debe propor- · 
donarse, disposición y frecuencia. de las intersecciones e incidencia de 
accidentes; sin embargo, de acuerdo con experiencias y observaciones se ha 
llegado a las siguientes conclusiones con relación a su empleo: ~, 

Se requieren carriles de cambio de velocidad en caminos de alta 'velo­
cidad y de alto volumen de tránsito, en donde es necesario modificar la 
velocidad de Jos vehículos que se incorporan o dejan la corriente de tránsito 
principal. 

No todos los conductores usan los carriles de cambio de velocidad de 
la misma manera y algunos conductores los utilizan poco, pero en general 
estos carriles són utilizados lo suficiente para mejorar la seguridad y la 
operación del camino. 

El grado de utilización de los carriles de cambio de velocidad varia 
directamente con el volumen de tránsito; cuando los volúmenes de trán­
sito son altos la mayoría de los conductores los emplean para ejecutar 
sus cambios. 

Los carriles de desceleración en los accesos de intersecciones a nivel, 
que también funcionan como carriles de espera o almacenamiento para 
el tránsito que va a dar vuelta, son especialmente ventajosos y en gene­
ral-la experiencia con ellos ha sido favorable. Estos carriles reducen el 
peligro de accidentes y aumentan la capacidad de la intersección. Un buen 
ejemplo de esto son los carriles adyacentes a la faja separadora central, 
los cuales proporcionan un lugar para los vehículos que esperan una opor­
tunidad para dar vuelta, dejando así el carril o los carriles directos sólo 
para el tránsito que sigue de frente. · 
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Los carriles de cambio de velocidad pueden tomar diferentes formas, 
dependiendo del alineamiento del camino, la frecuencia de las intersec­
ciones y las distancias requeridas para efectuar el cambio de velocidad. 

Los carriles de desceleración deben proyectarse de tal manera que den 
al conductor una indicación clara del lugar en donde se separa de la 
corriente principal, lo que se logra tanto con superficie de pavimento de 
color contrastante, como con señalamiento e iluminación. En la Figura 
11.47 se muestran algunos diseños tipicos, de Jos cuales dos pertenecen a 
carriles de desceleración. 

El croquis 11.47-A muestra un carril de desceleración, con una zona 
de transición que tiene por objeto eliminar la parte del carril que no se 
usa. Este tipo presenta desventaja para los conductores ya que los obliga 
a maniobrar siguiendo una curva inversa. La mayoría de los conductores, 
ruando tienen la libertad de escoger sus trayectorias, prefieren usar una 
trayectoria directa en lugar de una inversa; sin embargo, cuando el volu­
men de tránsito es grande, se presenta una tendencia en la mayoria de Jos 
conductores de utmzar los carriles con una trayectoria inversa. 

El croquis 11.47-B muestra el carril de desceleración que se adapta 
a la trayectoria directa, preferida por los conductores. Su uso es particu­
larmente ventajoso cuando existen movimientos de vuelta importantes. 

Cuando los carriles de desceleración se inician dentro de una sección 
en curva, tal como se muestra en la Figura 11.48, deben definirse sus límites, 
de tal manera que aseguren al conductor distinguir claramente entre el 
camino y el enlace; cuando la curva del camino es izquierda y el enlace 
sale a la derecha, se presenta un quiebre en la sección transversal en la 
orilla de la calzada del camino, debido a la sobreelevación contraria que 
debe proporcionársele al enlace, por lo que la longitud del carril de descele­
ración, deberá ser suficiente para permitir un cambio gradual en la sec­
ción transversal; cuando esta longitud sea considerable, o cuando la so­
breelevación del camino sea mayor de 5%, la manera más apropiada para 
diseñar el carril es la que se indica en la Figura 11.48-B. 

Cuando el camino tiene una curva derecha y la salida está ubicada 
sobre el lado derecho, el carril de desceleración deberá tomar la forma 

· que se indica en la Figura 11.48-C. La sobreelevación del carril adicional es 
la misma que tiene la curva del camino y la nariz que separa los carriles, 
en este caso, como en todos Jos de carriles de desceleración, deberá quedar 
fuera de la orilla de la calzada del camino, de preferencia a una distancia 
igual al ancho del acotamiento; de esta manera, un vehículo que se salga 
de la calzada podrá volver a ella con minimos daños. 

Las consideraciones para el proyecto de los carriles de aceleración son 
similares a las de los carriles de desceleración. 

Los carriles de aceleración tienen una doble función; por un lado, 
permiten a los conductores aumentar su velocidad antes de entrar a los 
carriles principales y por el otro, proporcionan una distancia suficiente 
dando tiempo a que el conductor pueda incorporarse al flujo adyacente, 
seleccionando un espacio entre dos vehículos que le permiten ejecutar la 
maniobra. 

~) Transición en los carriles de cambio de velocidad. Cuando en los 
carriles de cambio de velocidad se utilizan transiciones para realizar el 
cambio de carril en una manera cómoda y segura. La longitud y forma 
de la transición deberá ser tal que invite a los conductores a efectuar la 
maniobra de cambio de carril. Para poder determinar la longitud de 
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la transición se han llevado a cabo algunos estudios sobre el tiempo reque­
rido por un vehfculo para abandonar el carrU de tránsito principal e incor­
porarse al de cambio de velocidad. Se encontró que el vehiculo que ejecuta 
la maniobra requiere de 2.7 a 4.1 segundos, dependiendo de las condiciones 
del tránsito. Por lo ·que se considera como normal un tiempo que varia 
entre 3 y 4 seg, recomendándose para proyecto 3.5 seg. Con base en lo 
anterior se obtuvieron diferentes valores de la longitud de la transición, 
dependiendo de la velocidad de marcha y de la de proyecto, esos valores 
se muestran en la tabla 11-I. 

B) Anchura del carril de cambio de velocidad. Cuando el carril de 
cambio de velocidad queda paralelo al eje del camino, la anchura no deberá 
ser menor de 3.35 m y preferentemente deberá tener 3.65 m. Para el caso 
en que se utilicen carriles de desceleración direccionales, como el mos­
trado en la Figura 11.47-B, la anchura es variable dependiendo del enlace 
y de la forma y desplazamiento de la nariz. Se recomienda que la salida 
se inicie con una deflexión de 4°, para hacer notar el principL del carril 
de desceleración. 

En los carriles de aceleración direccionales, como los que se muestran 
en la Figura 11.47-D, se procura que la transición sea uniforme con una 
relación de 50:1 para caminos de alta velocidad y de 20:1 hasta 50:1 para 
cualquier otro tipo de camino. -

Deben construirse acotamientos aunque no tengan un ancho igua: al 
que tienen en el camino. En el caso de que se coloquen guarniciones dei:>en 
quedar alojadas en la orilla exterior del acotamiento y por ningún motivo 
deberán aceptarse a menos de 0.30 m de la orilla de la calzada. 

C) Longitud de los carriles de cambio de velocidad. La longitud de los 
carriles de desceleración está basada en la combinación de tres factores: 

La velocidad a la que los conductores entran al carril adicional. 
La velocidad a la que los conductores salen después de recorrer el 

carril de desceleración. 
La forma de descelerar o los factores de la desceleración. 

Para fines de proyecto se supondrá que los conductores que van a entrar 
a los carriles de desceleración viajan a la velocidad de marcha. Deberá 

VELOCIDAD DE PROYECTO 

1 
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--' 
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1 

92 
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1 
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i ! 
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colocarse un señalamiento apropiado . antes del carril de desceleración, 
para informar a los conductores de la existencia de éste. 

Para determinar la forma de descelerar, se han realizado varios estu-
dios, los cuales se desarrollan en dos etapas: · · 

a) Se retira el pie del acelerador y el vehículo reduce la velocidad 
únicamente con el motor, sin emplear los frenos. 

b) Se aplican los frenos. 
Los estudios efectuados para conocer las características de la descele­

ración en la etapa a), se han realizado con vehículos ligeros y de ellos 
se ha concluido que en un tiempo de tres segundos la mayor parte de los 
conductores capta la situación y pasa a la siguiente etapa. Para la etapa 
b) se ha encontrado que una desceleración que se puede llamar cómoda, 
para pasar de 110 km/h a un alto total, es del orden de 10 km/h por 
segundo o sea 2.75 m/seg2 y para pasar de 50 km/h a un alto total, es del 
orden de 6.5 km/h por segundo o sea 1.8 m/seg2 , de donde se observa 
que a velocidades altas los conductores aplican los frenos con mayor seve­
ridad .. 

En la Figura 11.49 están mostradas en forma de gráficas, las conclusio­
nes de los estudios para las dos etapas citadas anteriormente; en la gráfica 
A se puede obtener la distancia recorrida durante la desceleración sin 
aplicar los frenos y en la B la distancia recorrida durante el frenado. 

Para ilustrar la manera de utilizar estas gráficas, supóngase que se 
quiere conocer la distancia que recorre un vehículo que lleve una velocidad 
de marcha de 85 km/h y quiere detenerse. En la gráfica A se entra con el 
valor de la velocidad de marcha, que en este caso es de 85 km/h y horizon­
talmente se busca el punto de intersección con la 'linea de tres segundos, 
que es el tiempo recorrido para utilizarse en el proyecto. Una vez encon­
trado este punto se regresa a la escala de las velocidades, paralelamente 
a la línea discontinua que indica las velocidades alcanzadas descelerando 
únicamente con el motor. De esta manera se obtiene una velocidad. de 
76 km/h y desde el punto de intersección de la línea de. tres segundos 
con una vertical, se corta el eje de las distancias que para el ejemplo sería, 
aproximadamente, 65 m. A la gráfica B se entra con el valor de la veloci­
dad alcanzada después de recorrer tres segundos sin aplicar el freno, o sea 
76 km/h. Con una horizontal se intersecta la línea que representa la 
velocidad a la que se quiere llegar al final del carril, en este caso cero 
y desde este punto se llega verticalmente al eje de las abscisas, donde se 
tendrá que 98 m es la distancia recorrida mientras se aplícan los frenos. 
La suma de las distancias bajo las dos condiciones da la respuesta al pro­
blema o sea: 65 + 98 = 163 m. 

De acuerdo con lo anterior, se han tabulado las longitudes resultantes 
para los carriles de desceleración que se muestran en la tabla 11-J, en 
donde se determina la longitud en función de la velocidad de proyecto 
de la carretera. Estos valores están basados en la operación de los vehículos ·· 
ligeros, reconociendo que los vehículos pesados requieren mayores distan•· 
cias para descelerar, pero no se justifican longitudes mayores debido a 
que la velocidad promedio de los vehículos pesados es generalmente menor 
que la de los ligeros. 

Para medir las longitudes de los carriles de desceleración hay que 
distinguir entre los dos tipos principales: 

a) Cuando son direccionales o sea cuando la transición se efectúa en 
una forma gradual en toda la longitud del carril. 
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b) Cuando lleva transición normal al principio del carril. 
Para el tipo a) debe considerarse que el carrll empieza en un punto 

donde su ancho sea entre 1.50 y 1.80 m y en autopistas o caminos espe­
ciales donde se sostengan altas velocidades puede considerar basta el punto 
en donde el ensanchamiento llegue a ser el correspondiente a un carril 
nonnal; este incremento de la longitud permitiré. un cambio de velocidad 
más liberal que el considerado. El otro extremo del carril será en aquel 
punto del enlace en donde sea necesario cambiar la velocidad, ya sea por 
una curva de grado superior o porque haya necesidad de detenerse. 

Para el tipo b) o sea cuando el carril de desceleraclón es paralelo al 
eje del camino, la longitud total se mide donde empieza la transición. nor­
mal hasta el punto donde empieza el enlace o sea donde se fonna una nariz 
que separa las dos vfaa. 

La longitud de un carril de aceleración se basa en la combinación de 
cuatro factores:· 

La velocidad a la cual los conductores entran al carril de aceleración. 
La velocidad a la cual los conductores convergen con el tránsito prin­

cipal. 
La manera de acelerar o los factores de la aceleración. 
Los volllmenes relativos del trinslto directo y del que se va a incor­

porar. 
Para caminos de altos volúmenes de tránsito se debe proporcionar la 

longitud suficiente, para que el trénstto que se va a incorporar a la corriente 
principal, tenga el tiempo necesario pru:a esperar que exista un espacio 
entre dos vehlculos de la corriente prmcipal, que le permita incorporarse. 

La velocidad deseable de los conductores al pasar del carril de acelera­
ción a los carriles del tránsito principal, debe aproximarse a la de éstos, 
por lo que ~tJr debe basarse en una velocidad de incorporación 
igual a la vel de marcha del camino. Al empezar el carrn de acelera• 
ción se debe· considerar la velocidad de marcha del enlace que precede 
al carril de aceleración; la diferencia entre la velocidad de marcha del 
enlace y la del camino es la que determina la longitud del carril de acele­
ración. 

Los estudios sobre la manera que aceleran los vehiculos,11 han definido 
que para pasar de cero hasta 50 km/h, aceleran a razón de 4 km/h por 
segundo o sea 1.11 m/seg1 y de 1.6 km/h por segundo o sea 0.44 m/seg2, 

PlJl'8. pasar de cero hasta 110 km/h, de donde se observa que para alcanzar 
velocidades altas la aceleración es menor. 

En la gráfica de la Figura 11.50 están representadas las conclusiones del 
trabajo reali'ZBdo para estudiar la aceleración normal, en el que se supuso 
que la velocidad con que se incorporan los vebiculos es aproximadamente 
8 km/h menor que la velocidad de marcha del camino principal. Para ilus­
trar la manera de utilizar la gráfica, supóngase 'que un vehfculo lleva una 
velocidad de marcha al empezar el carril de aceleración V'. de 3.5 lan/h 
y que desea alcanzar una velocidad V. de 55 km/h, que es inferior en 
8 km/h a la velocidad de marcha del camino. El punto donde se cruzan 
las lineas correspondientes a estos valores define una longitud de 100 m 
para el carril de aceleración. En la tabla 11-J están los valores que se 
deben utilizar para el provecto. 

" Bureau of Publk: Roads 1937. 



Velocidad de pro- .. 
"' yecto en el enlace, e: " 25 '30 40 50 60 70 80 -o"" ' km/h ·- " u ~ 

·- e 

RadiO mlnimo de "' "' e: 
o 15 24 45 75 113 1.54 209 Cllrva, metros. u 

Veloc•d ad 
de Longttud de Longitud total del cerril de DESCELERACION, proyecto 

la transic•ón, de lo incluyendo lo tror,sición, en metros. 
carretera, en metros. 

km/h 

50 45 64 45 - - - - - -
GO 54 100 85 so 70 - - - -
70 61 1 1 o 105 lOO 90 75 - - -
a o· 69 130 125 120 110 95 as· - 1 -. 
90 77 150 145 140 130 115 105 80 -

100 84 170 160 160 145 135 125 100 -
11 o 90· 185 175 175 160 150 140 120 lOO 

-

Velocidnd '. . ·~· . 
de Longitud de 

.~.!. 

p,.oyecto Longitud total del cerril de ACELERACION ,· 
de lo 

la transieión 1 incluyendo lo transición, en metros. 
carretera, en metros. 

km/h 

50 45 170 45 - - - - - -
60 54 11 o 85 75 - - - - -
70 61 160 135 125 100 - - - -
so 69 230 125 190 170 125 - - -
90 77 315 300 285 255 205 160/ - . -

100 84 405 395 3SO 350 295 240 160 1 -
1 1 o 90 470 465 455 425 375 325 26Ó 1 180 

TABLA lhl. LONGITUD DE LOS CARRILES DE CAMBIO DE VELOCIDAD 
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Las lon¡rltudes de los carriles de aceleración se- basan en la operación 
de los vehículos ligeros; los pesados que generalmente requieren distan· 
cias mayores para acelerar, al incorporarse a la corriente principal del 
tránsito causan problemas aceptados en general por el público. Cuando 
se tiene un número considerable de vehículos pesados haciendo uso de la 
entrada a un camí110 de alta velocidad, debe incrementarse la longitud del 
carril de aceleración. 

Las longitudes de los carriles de aceleración se miden de una manera 
similar a los de desceleración, tomando en cuenta que en este caso única- . 
mente existen dos tipos, el direccional y el paralelo al eje del camino con 
la transición al final del carril. 

D) Factores que afectan la longitud de los carriles de cambio de veloci­
dad La longitud de los carriles para cambio de velocidad se ha basado en 
las siguientes condiciones: 

Están aproximadamente al nivel, con pendientes de 2% o menos. 
La sobreelevación del enlace puede desarrollarse apropiadamente. 
Los volúmenes de tránsito no son lo suficientemente grandes para cau­

sar una interferencia con el tránsito principal. 
Cuando no existan estas condiciones, es necesario hacer ajustes en las 

longitudes de los carriles para cambio de velocidad. 
1. Pendiente. Las distancias de desceleración son mayores en pendien­

tes descendentes y más cortas en pendientec; ascendentes, mientras que las 
distancias de aceleración son mayores en pendientes ascendentes y ·más 
cortas en pendientes descendentes; a la fecha no se cuenta con datos sobre 
el comportamiento de los conductores cuando desceleran y aceleran en 
pendientes, pero pueden ser estimados aplicando los principios de mecá­
nica, reconociendo que los conductores cuándo aceleran en pendientes 
ascendentes, aplican el pedal del acelerador con mayor intensidad que a 
nivel. Las longitudes de los carriles de aceleración y desceleración· en 
pendientes, comparadas con las correspondientes a nivel, se muestran en .for­
ma de resumen en la tabla 11 ·K. Los valores obtenidos de esta tai:>la 
multiplicados por la longitud dada en la tabla 11-J, proporcionan la longitud 
total del carril en pendiente. 

Como ejemplo, si se desea saber la longitud de los carriles de cambio de 
velocidad en un camino con altos volúmenes de tránsito y una velocidad 
de proyecto de 110 km/h, en que el enlace tiene una pendiente descen­
dente de 5% y va en una curva cuya velocidad de proyecto es de 50 km/h, 
se procederá de acuerdo con lo siguiente: 

La longitud del carril de desceleración será 150 x 1.35 = 202.50 m Y 
la longitud del carril de aceleración seria 375 x 0.5 = 187.50 :n. 

Considerando ahora una pendiente ascendente de 5% y las ¿emás 
condiciones iguales al caso anterior, la longitud del carril de c!esceleración 
seria 150 X 0.8 = 120 m, mientras que la longitud del carril de acelera­
Ción seria de 375 x 2.2 = 825 m. Esta longitud permitirá a los vehículos 
entrar aproximadamente a 84 lanjh, o sea 8 kmjh por debajo de la 
velocidad de marcha en el camino. · . 

2. Sobreelevación. La longitud y forma de los carriles para cambios de 
velocidad puede asimismo ser afectada por el desarrollo de la sobreeleva­
ción, como se discutirá posteriormente. 

3. Volumen. Las longitudes dadas en la tabla 11-J para los :ar:-iles de 
aceleración, son generalmente adecuadas para condiciones de alto volumen, 
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e A R R 1 L E S o E o E S e E L E R A e 1 o N 
V ELOCIDA O DE 
PROYECTO DE LA RELACION DE LA LONGITUD EN PENDIENTE A LA LONGITUD A NIVEL PARA: 
CARRETERA, EN km/h 

TODAS EN PENDIENTE ASCENDENTE DEL 3 AL 4 'lb EN.PENDIENTl DESCENDENTE DEL 3 AL 4% 
0.9 1.2 

TODA S EN PENDIENTE ASCENDENTE DEL 5 AL6% EN PENDIENTE DESCENDENTE DEL 5 AL 6 'lb 
0.8 f. 3 5 

e A R R 1 L E S o E A e E L E R A e 1 o N 
VELOCIDAD OE RELACION DE LA LONGITUD EN PENDIENTE A LA LONGITUD A N 1 VE L PARA 

PROYECTO DE LA VELOCIDAD DE PROYECTO EN El ENLACE ,EN km/h 

CARRETERA,EN km/h 2 ~ 1 30 40 5 o 60 70 a· o PARA TODAS LAS VELOCIDADES 
EN PENDIENTE ASCENDENTE DEL 3AL 4% EN PENDIENTE DESCENDENTE DEL3AL4% 

50 1.30 1 30 1 30 1 30 1.30 1.30 1.:n o. 70 -
60 1 30 1 30 1 30 1.30 1.30 u o 1.40 0.70 

70 1 30 l. 30 l. 30 1 30 1.30 1.40 1.40 o 70 
~---

1 30 l. 30 1.40 1.40 1.40 1.50 o. 70 
:'---

80 l. 30 

90 1.30 l. 30 1.40 
1---:-_---

1 ~o 1.50 1.60 o 60 1.40 ----
lOO 1.40 1.40 1 50 l. 50 1 50 1.60 1.60 0.60 

110 1 40 1 50 l. 50 1.60 1.60 1, 70 l. 80 0.60 

EN PENDIENTE ASCENDENTE DEL 5 AL 6% EN PENDIENTE DESCENDENTE DEL 5 AL 6% 
50 150 1.50 

~"-
1 !50 1 50 U50 1.60 0.60 

------ -----. ----- -- .. ----------------------------
6.0 150 1.50 150 1 50 1.50 1 80 l. 70 o 60 

-
70 1.50 1 50 150 1 60 1 70 1.80 1.90 0.60 ---- -
80 1.50 1.50 1.60 170 l. 90 2.00 2.10 0.60 

- --
90 1.50 1 60 1.70 1.90 2.00 2.20. 2 40 0.50 

r---,-- -
100 l. 70 1.70 1.90 z.oo 2.20 2.40 2 60 o 50 ---19o i.oo r-z__ 20 110 1.90 2.40 2 60 2.90 0.50 

NOTA: Los valores de esto tabla multiplicados por lo longitud obtenido de lo tabla 12.J do lo longitud del 

carril de cambio de velocidad en pendiente. 

TABLA 11-K. RElACIOH DE LA lONGITUD EH PENDIENTE A lA lONGITUD A NIVEl PARA CARRilES 
DE CAMBIO DE VElOCIDAD 



en donde puede ser dificil para un conductor durante las horas de mAxima 
demanda, encontrar un espaciamiento entre. vehfculos en la corriente de 
tránsito. Una situación peligrosa se puede presentar cuando el conductor 
que va a incorporarse, alcanza el extremo del carril de aceleración y es 
forzado a moverse hacia adentro del tránsito principal, independientemente . 
de la densidad de éste. Este peligro puede reducirse, evitando el uso de una 
guarnición en el extremo del carril de aceleración, dllndole un tratamiento 
superficial al acotamiento después del extremo del carril, de tal manera 
que puede ser usado por los conductores que se vean obligados a con­
tinuar. 

Para facilitar el flujo del tránsito en las intersecciones de conside-
rable ayuda un señalamiento adecuado. Las señales anticipadas a una sali­
da que indiquen al tránsito que va ·a dar vuelta, mantener su derecha y 
al tránsito directo que mantenga su izquierda a través de la intersección, 
disminuyen los conflictos y permiten al tránsito una mayor velocidad 
de operación. Las señales colocadas antes de una entrada indicando una 
próxima convergencia, encauzan al tránsito directo alejado del carril adya­
cente al adicional, haciendo posible que se incorpore sin dificultad al 
camino un mayor volumen de tránsito. 

11.4.8 Sobreelevaclón para las curvaa en entronques 

La mayoria de los movimientos de vuelta en los entronques se realiza 
en presencia de otros vehículos, pues el tránsito en los enlaces se separa 
de o se une a un flujo directo; esto implica, que los conductores viajan 
más despacio en un entronque que en una curva de camino abierto del 
mismo radio; sin embargo, al proyectar se deberá considerar la velocidad 
que tendrán los vehículos en los periodos de bajo volumen de tránsito 
para lograr una operación segura, lo que hace indispensable proporcionar 
la sobreelevación necesaria para esta velocidad, en las curvas de los ef.lla· 
ces, particularmente cuando son pronunciadas y en pendiente. . . 

A) Sobreelevaciones. En las curvas de los entronques, las sobreelevacio­
nes máximas se determinan haciendo uso de los mismos factores generales 
que se aplican al camino abierto. Para enlaces con circulación en un solo 
sentido, el rango de la sobreelevación máxima es del 6% al 10%; este 
valor se puede incrementar hasta 12% cuando las condiciones del clima 
son favorables y tendrá que disminuir a un 8% como máximo, cuando 

. prevalezcan situaciones de nevadas o heladas. 
En la tabla 11-E donde se relaciona la velocidad de proyecto con el 

radio minimo de curvatura~ se muestran también las sobreelP.vaciones 
correspondientes; se nota que éstas son más bajas que las máximas, debido 
a la dificultad práctica de obtener la sobreelevación máxima sin la longi­
tud de transición deseable ya que, generalmente, los enlaces tienen radios 
pequeños y longitudes reducid<~s. 

Cuando para una velocidad de proyecto dada, se utllize un radio de 
curvatura mayor que el minimo, la sobreelevación deberá ser menor a la 
máxima, para obtener un proyecto equilibrado. 

La tabla 11-L muestra las sobreelevaciones en enlaces para las diferen­
tes velocidades de proyecto, valores que fueron obtenidos de una manera 
muy similar a los del camino abierto, se indica un rango de sobreelevación 
para cada combinación de velocidad de proyecto y radio de curvatura, 
debido a la extensa variación de velocidades probables sobre el enlace, que 
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dependen del volumen de tránsito. En la tabla se consideró una sobreeie­
vación máxima del 12% y deberán preferirse los valores situados ec. ¡a 
mitad superior o tercio superior del rango indicado. Una sobreelevación 
del 2% se considera minima para efectos de drenaje. 

RANGO DE LA SOBREELEVACION PARA CURVAS EN 
RADIO GRADO DE ENLACES CON VELOCIDAD DE PROYECTO DE 

(m) CURVATURA 25 30 40 50 60 70 

15 76.4 0.02·0.12 - -- -- - --
1 
: 

25 4 5 .e 0.02·0.07 0.0:2·0.12 -- -- -- --
45 2 5.5 0.02·0.05 0.02·0.08 0.04·0. 12 --

~-
70 1 5.4 0.02·0.04 0.02·0.06 0.03·0.08 o 06·0. 12 --

' 
0.08·0.121 95 1 2 1 0.02·0.03 0.02-0.04 0.0 3·0.06 0.05·0.09 --

1 

130 8.8 0.02·0.03 0.02·0.03 0.03·005 0.04·0.07 0.06·0.09 0.09·0.10 
--

180 6.4 0.0?. 0.0 2·<:'.03 0.0 2·0.04 0.03-0.05 oh-_o 07 0.07·0.09 
' . -

300 3.8 0.02 0.02-0.03 0.02·0.03 0.03·0.04 0.04·0.05 o.o:s-o oli 

450 2.5 0.02 0.02 0.02 0.02·0.03 0.03·0.04 0.04·0.05 

600 l. 9 0.02 0.02 0.02 0.02 0.02-0 03 0.03·004 

900 1' 3 0.02 0.02 0.02 0.0?. 0.02 0.02-0.03 

NOTA: O.berón preferif"M hta yaJores lit\lados •n la mitad rv~rior o el tercio 14.1pericr ciel ran;o 
Indicado. 

TABLA 11-1.. SOUEELEVACION•s PARA CURVAS EN ENLACES 

B) Desarrollo de la sobreelevación. La forma de efectuar el cambio 
de la pendiente transversal se basa, principalmente, en la comodidad y la 
apariencia. La diferencia entre el perfil longitudinal del hombro de un 
camino abierto y el de su eje central, no debe ser mayor de 0.57c para 
velocidad de proyecto de 80 km/h y de 0.67% para 50 km/h, esto corres­
ponde a un cambio en la sobreelevación del 2.7% y del 3.9%, respectiva-· 
mente, por cada 20 m de longitud; para enlaces puede emplearse hasta un 
5.3% por cada estación de 20 m, para una velocidad de proyecto de 25 
km/h o 30 km/h. 

En la tabla 11-M se muestran estos valores y los equivalentes a una 
longitud de cinco metros para diferentes velocidades; el cambio en la sobre­
elevación puede aumentar o disminuir hasta en un 25% de los valores 
tabulados, siendo aplicables los valores más bajos para las coronas anchas 
y los más altos para las angostas. 
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Velocidad de proyecto km/h 25 30 40 

Variación de la sobreelevación 

Por estación de 20.00 m 

Por 5.00 m de longitud 

0.053 

0.013 

0.053 

0.013 

0.046 

0.011 

50 

0.039 

0.010 

TABLA 11-M. CAMBIO DE LA SOBREELEVACION EN ENLACES 

60 o más 

0.032 

0.008 

C) Desarrollo de la sobreelevación en los extremos de los enlaces. En 
los enlaces debe fijarse un limite práctico para la diferencia entre la sobre­
elevación del camino directo y la del enlace, para evitar que se formen 
lomos que puedan hacer perder el control de los vehículos. 

l. Procedimiento general. Para el proyecto de una salida, los carriles 
para el tránsito directo pueden considerarse fijos en perfil y sobreeleva­
ción y a medida que el enlace se separa, la sobreelevación en la parte que 
se amplía del camino directú, puede variar en forma gradual. Al punto 
donde se separan las coronas del enlace y del camino directo, se le llama 
nariz. 

El método para desarrollar la sobreelevación en los extremos de los 
enlaces se muestra en la Figura 11.51. En el caso A se- ilustra la variación 
de la sobreelevación cuando el enlace· sale de un camino en tangente. Del 
punto a que es donde se inicia el enlace al punto b en que la anchura de 
la ampliación está comprendida entre 0.50 y 1.00 m, la sobreelevación nor­
mal del camino directo se extiende hasta el lado exterior de la calzada 
ampliada, por facilidad de construcción. Entre los puntos b y e la anchura 
es insuficiente para hacer que la ·sobreelevación de la ampliación sea mayor 
que la de la corona del camino directo. En el punto d donde ya se tiene 
el ancho tot'al del enlace, puede tenerse una sobreelevación mayor que la 
del camino directo, la cual se incrementa más aún en el punto e adyacente 
a la nariz, 'operación que se facilita al inclinar la cuña del pavimento, 
formada por la orilla derecha del camino directo y la orilla izquierda·. del 
enlace. Después de la nariz, como en el punto /, la superficie puede incli­
narse tan rápidamente como lo permitan las condiciones existentes hasta 
alcanzar la sobreelevación total deseada. 

En el caso B de la figura, se muestra una condición similar para cuando 
el camino directo y el enlace están en una curva en la misma dirección; 
la sobreelevación deseada para el enlace de salida, la cual generalmente 
es mayor que la del camino directo, puede alcanzarse en una distancia 
relativamente corta; en el punto b la sobreelevación del camino 'directo se 
extiende sobre la ampliación de la calzada; en los puntos e y d se propor­
cionan sobreelevaciones mayores que la del camino directo, alcanzándose 
la sobreelevación total en los puntos e o f. 

Una situación menos favorable ocurre cuando la separación se hace en 
curvas de dirección opuesta, como se ilustra en el caso C de la figura .. La 
sobreelevación del camino directo se extiende a la ampliación de la cal­
zada a la altura del punto b, en el punto e la sobreelevación disminuye sin 
llegar a la horizontal y en el d se efectúa el quiebre entre las sobreeleva­
ciones, estando la superficie de la ampliación aproximadar.1ente a nivel. 
En el punto e se incrementa la sobreelevación para el enlace, produciendo 
un doble ¡·ompimiento en la cuña frente a la nariz, a partir de ese punto 
debe desarrollarse la sobreelevación hasta llegar a la máxima en el punto f. 
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En los proyectos donde se disponga de un carril paralelo para carr.bio 
de velocidad, como el caso D, parte del cambio de :;obreelevación puede 
efectuarse sobre este carril, generalmente más de la mitad del valor de la 
sobreelevación total puede obtenerse en la cercanía del punto d y la incli­
nación total se alcanza no muy lejos de la nariz. 

Los criterios señalados e ilustrados en la Figura 11.51 para los extremos 
de salida de los enlaces,· pueden aplicarse también para los extremos de 
entrada, haciendo notar que los detalles de la nariz son diferentes ya que 
en la convergencia el extremo final se localiza en el punto d. 

2. Control de paso sobre el lomo de la corona. Se llama lomo de la coro­
na, a la linea formada por los cambios dé sobreelevación en la calzada. Para 
controlar el paso por este lomo se obtiene la diferencia algebraica de ios 
valores de la sobreelevación en ambos lados de él. Cuando las dos pendien­
tes tienen el mismo signo, la diferencia algebraica es la suma de las dos 
pendientes y cuando tienen signo contrario es la diferencia de las pendien­
tes de las sobreelevaciones. El valor deseable de esta diferencia algehraica 
oscila entre el 4% y el 5%, pero para velocidades bajas puede usarse un 
valor hasta del 8%. En la tabla 11-N se indican las diferencias algebraicas 
máximas entre las pendientes de la sobreelevación para diferentes velo­
cidades de proyecto en los extremos de los enlaces. 

Velocidad de proyecto en los extremos del enlace 
km/h 

25 y 30 

40 y 50 

60 o más 

Diferencia algebraica máxima 
m por m 

0.05- 0.08 

0.05- 0.06 

0.04- 0.05 

TABLA ll·N. DIFERENCIA ALGEBRAICA MAXIMA ENTl!E LAS PENDIENTES DE LA SOd~EELEVACION 

3. Control de la transición de la sobreelevación. Al efectuar el desarro­
llo de la sobreelevación para los extremos de los enlaces, se deberá tener 
en consideración las tablas 11-L, 11-M y 11-N. Como un ejemplo, consi­
dérese un extremo de salida como el mostrado en la Figura 11.51-A. Te­
niendo como dato un radio de 75 m para la curva divergente en la que la 
velocidad de proyecto será de 50 km/h, de la tabla 11-L se obtiene el rango 
de la sobreelevación máxima. del cual preferiblemente se usará un 9% 
o un 11% como máximo. El cambio de la sobreelevación a lo largo del 
enlace, según la tabla: 11-M, no deberá ser mayor del 1% para cada 5 m 
de longitud. Si el bombeo del camino directo es del 2% y los puntos b, e 
y d se encuentran a intervalos de 15 m, la sobreelevación en el punto b 
será de 2%, en el e de 5% y en el d de 8%; al consultar la tabla 11-N se 
nota que para la velocidad de 50 km;h el valor máximo de la diferencia 
de sobreelevación es de 6%, que corresponde a la diferencia obtenida en el 
punto d (8% - 2% = 6%). Si la separación entre los puntos d, e y fes de 
7.50 m se tendrá una sobreelevación en el punto e de 9.5% y de 11% 
en el punto f. La sobreelevación en la cuña frente a la nariz podrá tener 
un valor intermedio que satisfaga las normas de la tabla 11-N, por ·ejem­
plo, 4.5%. Para una segunda estimación, un mejor juicio de la sobreeleva­
ción podría resultar usando una sobreelevación máxima de 10%. 
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:Este procc:limiento de establecer las sobreelevaciones en ciertos puntos 
es un paso preliminar en el proyecto, ya que éstos sirven como puntos de 
control para dibujar los perfiles de los hombros del enlace, ajustánco!os 
hasta obtener un alineamiento continuo, cómodo, seguro y de buena apa­
riencia; el perfil final puede no producir precisamente las sobreelevaciones 
seleccionadas en todos los puntos de control, pero esto no es significativo, 
siempre y cuando el cambio de la sobreelevación sea progresivo y dentro 
de los limites establecidos. 

11.4.9 Distancia de visibilidad 

A) Distancia de visibilidad en los enlaces. La distancia de visibilidad 
de parada es el factor que debe usarse para controlar la visibilidad en los 
enlaces. En los enlaces de doble sentido de circulación no debe usarse 
la distancia de visibilidad de rebase, pues esta maniobra no debe permitirse 
debido a la poca longitud de que generalmente constan. 

Es indispensable que en cualquier intersección de caminos se propor­
cione la visibilidad necesaria para que los vehiculos puedan hacer alto 
total, antes de alcanzar un obstáculo que aparezca inesperadamente en su 
trayectoria. 

l. Distancia mínima de visibilidad de parada. En la tabla 11-0 se mues­
tran las longitudes mínimas de visiblidad de parada en los enlaces para 
diversas velocidades de proyecto, estos valoren se obtuvieron por el mismo 
método empleado para camino abierto, usando un tiempo de reacción de 
2.5 seg y coeficientes de fricción que varian de 0.420 a 0.325 para veloci­
dades de 25 km/m a 70 km/h. 

Velocidad de proyecto 
(km/h) 

Distancia minima de visi­
bilidad de parada (m) 

25 30 40 50 60 70 80 90 100 110 

25 35 50 65 80 95 110 140 165 200 

TABLA 11·0. DISTANCIA MINIMA D~ VISIBILIDAD DE PARADA EN LOS ENLACES 

2. Longitud minima de las curvas verticales. La longitud mínima de 
las curvas verticales se basa, como en el ~aso de camino abierto, en la 
distancia necesaria para que el conductor, desde una altura del ojo de 
1.14 m, vea un objeto de 0.15 m de altura. En la Figura 11.52 se relacionan 
la velocidad de proyecto, la diferencia algebraica de pendientes y la longi­
tud minima de la curva vertical en cresta, para proporcionar una distancia 
segura de visiblidad de parada. F.n la parte inferior izquierda de las líneas 
continuas de la figura, la longitud mínima en metros se estableció igtial .. 
que en las condiciones para camino abierto, o sea 60% de la velocidad 
de proyecto en km/h. El factor K es constante para cada velocidad y la 
longitud mínima de la curva se encuentra multiplicando la diferencia de 
pendientes, en por ciento, por el valor de K. Para velocidades de proyecto 
menores de 60 km/h las curvas verticales en columpio, cuya longitud 
está regida por el criterio de los faros de los vehiculos, teóricamente 
deberian ser de un 25 a un 60% más largas que las curvas en cresta. 
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Debido a que la velocidad de proyecto en la mayoría de los enlaces está 
gobernada por la curvatura horizontal, generalmente de radio reducido, los 
rayos de luz paralelos al eje)ongitudinal del vehiC:ulo, dejan-de servir como 
control vertical y la longitud práctica de las ·curvas en columpio es la 
correspondiente a las curvas en cresta. Siempre que sea posible es con­
veniente usar longitudes mayores a las núnimas. 

3. Distancia mínima lateral de visibilidad para curvas horizontales.El 
control de la distancia de visibilidad para las curvas horizontales es de 
igual o mayor importancia en los enlaces, que el control vertical, ya que la 
linea visual a través de la parte inferior de la curva, .libre de obstruc­
ciones, deberá ser tal que la distancia de visibilidad medida en la curva 
a lo largo de la trayectoria del vehiculo, iguale o exceda la distancia mí­
nima de velocidad de parada dada en la tabla 11-0. La obstrucción pro­
bable puede ser el remate de una estructura, una pared, la orilla de un 
corte, o la esquina de un edificio. 

En la Figura 11.53 se muestra gráficamente, para varios radios de la 
orilla de la calzada, la distancia mínima lateral entre la orilla interior de 
la calzada y la obstrucción; se supone que el ojo del conductor y el objeto 
visto, se encuentran a 1.80 m de la orilla interior de la calzada y que la 
distancia mínima de visibilidad de parada se cumple a lo largo de la curva. 

B) Distancia de visibilidad en las intersecciones. El Conductor de un 
vehiculo que se acerca a una intersección a nivel, debe tener una visual 
libre de obstrucciones, de toda la intersección y de un tramo del camino 
transversal, de longitud suficiente que le permita reaccionar y efectuar 
las maniobras necesarias para evitar colisiones. La distancia mínima de 
visibilidad, indispensable para la seguridad bajo ciertas condiciones físicas 

" y determinado comportamiento del conductor, se halla relacionada direc­
tamente con la velocidad de los vehiculos y con las distancias recorridas 

" durante el tiempo de reacción del conductor y el correspondiente de fre­
nado. CUando el tránsito en la intersección está controlado por algún dis­
positivo, se puede restringir la visibilidad de la zona del cruce. 

l. Triángulo minimo de visibilidad: En las intersecciones debe existir 
una visibilidad continua a lo largo de los caminos que se cruzan, para per­
mitir a los conductores que se aproximan simultáneamente, verse entre 
sí con la anticipación necesaria. En la Figura 11.54 se consideran tres 
casos generales, en los cuales se suponen las maniobras de los conductores 
sobre las ramas. 

a} Intersecciones sin dispositivos de control. 

Caso I. Cuando se permite a los vehículos ajustar su velocidad. En un 
cruce sin señales de "Ceda el paso" o de "Alto" o bien sin semáforo, el 
conductor de un vehiculo que se aproxime, debe hallarse en aptitud de 
percibir cualquier peligro con el tiempo suficiente para modificar su velo­
cidad en la medida necesaria, antes de llegar al camino transversal. Se ha 
fijado una distancia mínima entre la intersección y el punto desde el cual 
un conductor puede descubrir la presencia de otro vehículo que se aproxi­
ma al cruce por el camino transversal, que equivale a la distancia recorrida 
en tres segundos, correspondiendo dos al tiempo de reacción del conductor 
y un segundo adicional para proceder a frenar o acelerar, según se re-
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quiera. Las distancias recorridas en estos tres segundos para diferentes 
velocidades son: 

Velocidad (km/h) 

Distancia (m) 

25 30 40 50 60 70 80 90 100 110 

21 25 33 42 50 58 67 75 83 92 

· Refiriéndose a la parte superior de la Figura 11.54 y considerando para 
el camino A una velocidad de 80 km/h y para el B de 50 km/h, se reque­
rirá un triángulo de visibilidad cuyos catetos sobre los caminos sean tramos 
con longitudes minimas de 67 m y 42 m, respectiva..rnente; estas dlstan­
cias, como minimo, permitirán a los vehiculos en cualquiera de los dos 
caminos ajustar su velocidad antes de llegar al sitio del cruce. Este pro­
cedimiento sólo es aconsejable en intersecciones de caminos con bajos volú­
menes de tránsito, pues existe la posibilidad de que el conductor sobre 
uno de los caminos, se enfrente a una serie de vehiculos, cuando el tiempo 
y la distancia sólo son· suficientes para evitar uno de ellos. 

Caso n. Cuando los vehículos hacen alto total. Se supone en este caso 
que el conductor de un vehículo en cualquiera de las dos vías. debe estar 
en posibilidad de distinguir el cruce con suficiente anticipación, para dete­
ner su vehículo antes de llegar a éste. La longitud necesaria para realizar 
esta maniobra es la correspondiente a la distancia minima de visibilidad 
de parada para camino abierto: 

Velocidad (km/h) 
Distancia (m) 

30 40 50 60 70 80 90 lOO 110 
25 40 55 75 90 115 135 155 175 

El triángulo de visibilidad detenninado por estas distancias es más segu­
ro que el triángulo correspondiente al caso I. 

Cuando un obstáculo que no pueda ser removido a un costo razonable, 
fije los vértices del triángulo de visibilidad en puntos tales que las distan­
cias de éstos a la intersección son menores que las de parada, los conduc­
tores, al descubrir otros vehículos sobre el camino transversal, pueden 
detenerse totalmente, sólo si están circulando a la velocidad adecuada a la 
distancia de visibilidad disponible en el lugar; si a los vehículos que tran­
sitan sobre uno de los caminos les está permitido circular a la velocidad 
de proyecto, la velocidad crítica correspondiente sobre el otro camino 
habrá de evaluarse en términos de aquella velocidad y de las ~mensiones 
conocidas del obstáculo en el triángulo. Corno ejemplo, en la parte superior 
de la Figura 11.54 se muestra un caso en que se conoc:e la velocidad v. y 
las distancias a y b entre el obstáculo y la trayectoria de los vehiculos, la 
velocidad critica V b puede obtenerse . en base a los datos conocidos, de 
la siguiente manera: Cuando el vehiculo A está situado a una dlstancia 
d,. de la intersección que es la mínima de visibilidad de parada, el vehiculo 
B está a una distancia db que dependP de la línea de visibilidad que permite .. 
el obstáculo; por triángulos semejantes se tiene: 

Y la velocidad V¡; es aquella para la cual la distancia de parada es igual a 
4 Se deberá completar el proyecto con las señales necesarias paru indicar 
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a los conductores del camino B la velocidad a la que deben circular al lle­
gar al punto donde se inicia la distancia dt,. 

bj_ Señal de:_a.Ito en el camino secundario. 
Caso m. Cuando los vehículos cruzan el camino principal después de 

hacer alto. En una intersección donde el tránsito del camino secundario 
se controla con señales de "Alto" es necesario, por razones de seguridad, 
que el conductor del vehículo parado disponga de visibilidad suficiente 
sobre la carretera principal para poder cruzarla antes de que lleguen a la 
intersección los vehículos que por ella circulan, aun cuando alcance a. I?er­
cibirlos en el preciso momento en que inicie su cruce. El tramo VIsible 
de la carretera principal para dicho conductor, debe ser mayor que el pro­
ducto de su velocidad de proyecto por .el tiempo necesario para acelerar 
y cruzar la carretera. La distancia de visibilidad necesaria a lo largo de 
la carrete:.·a principal se puede expresar así: 

donde: 

d = 

V -
J = 

d = 0.278V (J +t.) 

Distancia mínima de visibilidad a lo largo de la carretera princi­
pal, desde la intersección, en metros. 
Velocidad de pnyecto de la carretera principal, en km/h. 
Suma del tiempo de reacción y del tiempo reqúerido· para aplicar 
la primera velocidad o para engranar una transmisión automá-
tica, en segundos. 

t. = Tiempo requerido para acelerar y recorrer la distancia S, cr.I­
zando la carretera principal, en segundos. 

El término J representa el tiempo necesario para que el condudor de un 
vehículo vea en ambas direcciones de la carretera y deduzca si dispone 
del intervalo suficiente para cruzarla con seguridad y para que engrane 
su velocidad, previamente al arranque. La mayoría de los conductores sue­
len requerir, para esta maniobra, de sólo una fracción de segundo, pero 
para el proyecto debe considerarse el pequeño porcentaje de conductores 
de lenta percepción, estableciéndose como valor de J un lapso de 2 segundos. 

El tiempo t. necesario para recorrer una distancia determinada depende 
de la aceleración de cada vehículo, la que tratándose de automóviles, rara­
mente iguala la aceleración máxima posible del mismo. 

En la gráfica tiempo de aceleración-distancia de la Figura 11.55, la 
curva inferior es la correspondiente al vehículo DE-335. Para computar 
t., o sea el tiempo requerido para cruzar la carretera principal, se toma en 
cuenta que la mayoría de los conductores Aceleran má<> de lo usual en el 
momento de cruzar un camino importante, aun cuando esta aceleración··· 
siempre es menor que la máxima que puede desarrollar el vehículo. 

La aceleración del vehículo DE-610, es sustancialmente inferior a la del 
vehículo DE-335, sobre todo si lleva carga, ya que la potencia necesaria 
para el arranque da por resultado una baja aceleración inicial. De estl!dios 
realizados sobre la operación de estos transportes, se determinaron las 
relaciones tiempo-distancia para los vehículos DE-610 y DE-1525 que se 
muestran en la misma figura, de la que se puede obtener directamente 
el valor de t. para condiciones a nivel y para una distancia determinada 
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S. en metros. Esta distancia, según la parte mferior de la Figura 11.54, es 
lá suma de: 

En donde: 
D - Distancia entre el frente del vehículo parado y la orilla de la cal-

zada de la carretera princi981. 
W = Ancho de la calzada de la carretera principal. 
L - Longitud total del vehículo. 

Se ha convenido que el valor de D sea. igual a 3.00 m, debido a que algu­
nos conductores no paran su vehlculo lo más cerca posible de la orilla 
de> la carretera por cruzar. 

El valor W depende del número de carriles de la carretera principal. Se 
ha considerado para cada uno de ellos un ancho de 3.65 m. 

El valor de L depende del tipo de vehículo. Para fines de proyecto se 
ha determinado para el DE-335 una longitud de 5.80 m; para el DE-610, 
9.15 m; para el DE-1220, 15.25 m; y para el DE-1525, de 16.78 m. 

La Figura 11.56 muestra la distancia minima de visibili<bd d, necesaria 
para cruzar con seguridad la intersección en ángulo recto de un camino 
con carriles de 3.65 m, partiendo el vehículo de la posición de reposo, para 
los diferentes tipos de vehículos y para caminos de 2, 4 o 6 carriles. 

A fin de comprobar si la distancia de visibilidad a lo largo de la carre­
tera. es la conveniente, deberá medirse tal distancia considerando una altt:­
ra del ojo del conductor de 1.14 1:1 y observando el extremo superior de un 
objeto de 1.37 m de alto. 

En carreteras con faja separadora central de ancho mayor o igual a la 
longitud de un vehiculo, la maniobra de cruce puede realizarse en dos 
etapas, protegiéndose el vehículo en la faja al detenerse en la parte central 
del camino. Cuando la faja separadora central tenga un ancho menor al 
valor L, se deberá incluir en el valor de W el ancho de la faja, a fin d'! 
que el vehículo cruce las calzadas sin detenerse. 

e) Efecto del esviajamiento. Cuando dos caminos se intersectan for­
mando un ángulo menor de 90°, será necesario ajustar ciertos factores 
que determinan la distancia de visibilidad en el triángulo. 

En la Figura 11.57 se muestra el triángulo de visibilidad para una inter­
sección esviajada, en la cual la longitud AB es mayor y BC es menor de Jo 
que serían para una interseccion en ángulo recto. Como el análisis se basa 
en la relación de velocidad y distancia a lo largo de los caminos, la dis­
tancia AB carece de importancia, siempre y cuando el área dentro del 
triángulo se halle libre de obstrucciones a la visibilidad. En intersecciones 
esviajadas con obstrucciones que limitan las distancias de visibilidad, las 
distancias a y b convenientes para los cálculos, deben medirse paralela­
mente a Jos caminos, tal como se muestra en la figura. 

En el caso del cuadrante en ángulo obtuso, el ángulo formado por la 
visual AB y la trayectoria de cualquiera de los vehículos, es pequeño y los 
conductores pueden ver todo el triángulo de visibilidad con sólo mirar 
ligeramente hacia los lados de su trayectoria. En el. caso del cuadrante 
en ángulo agudo Y tratándose de la visual BC, cada conductor se ve preci­
sado a volver la cabeza para ver la totalidad del triángulo. Para intersec­
ciones esviajadas deberá de usarse solamente el procedimiento asignado 
a los casos ll y m. Para el caso m, deberá afectarse la distancia S por el 
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esviajamiento, obtener el valor correspondiente de t. directamente en la 
Figura 11.55 y calcular la distancia d por medio de la fórmula: 

d = 0.278V (J +t.) 

d) Efecto de la pendiente. En el caso II, la evaluación de la dista;•ria 
minima de visibilidad está basada en la distancia de v:sibilidad de pa¡·:;.da 
para vehículos que circulan sobre carreteras a nivel. Como una o rr:b de 
las vías que se aproximan a la intersección pueden no ser a nivel, el \"~:~·.:cu­
lo que descienda por una pendiente necesita mayor distancia para p::l'a:-se 
que aquel que transita a nivel y a su vez el que asciende requiere -. .. ;na 
distancia menor. 

Las pendientes en las ramas de una intersección deberán limitarse al 
3%, salvo que las distancias de visibilidad excedan considerablemente a las 
mínimas de parada a nivel, en cuyo caso la pendiente por':rá ser hasta del 
6%. 

En el análisis del caso III, el tiempo !'('Querido para cruzar la cc...-::-etera 
principal se halla materialmente afectado por la pendiente de las ra:;nas 
en la zona de cruce. Normalmente la pendiente a través de una intersec­
ción es tan pequeña que no merece ser considerada, pero cuando la curvatu­
ra de la carretera principal obliga a cierta sobreelevación, dicha penC:.:::1te 
puede ser significativa. En este caso la distancia de visibilidad d<'i::>er& 
ser mayor. 

Las relaciones aproximadas entre los tiempos de aceleración en pen­
diente con respecto a los tiempos de aceleración a nivel, tratándose áe dis·· 
tancias de cruces semejantes, son como sigue: 

FACTORES DE AJUSTE POR PENDIENTE 

Pu:ra tiempo de aceleración ,, 

Pendiente del camino transversal en % 
Vehículo de proyecto 

-4 -2 o +2 ·"1 

DE-335 0.7 0.9 l. O 1.1 1.3 
----·-------- ·-----

DE~lO 0.8 0.9 J. O 1.1 l.3 
----- ---- ------·---- ... -- --- . .. 

[)E-1525 0.8 0.9 1.0 1 " ·~ 
1.'7 

Para determinar la distancia de visibilidad d sobre el camino transver­
sal pa¡;a la condición de pendiente, debe usarse el valor de t. d~ la r'igura 
11.55 ajustado con los coeficientes d:; la relación anterior. 

e) Efecto de una estructura cercana. En las intersecciones a desnivel 
que incluyen entronques a nivel, como es el caso del Diamante, existe una 
estructura en las inmediaciones que restrim;e la distancia de visibilidad 
en el entronque a nivel. La longitud del camino secundario visitle desde el 
extremo de la rampa, debe ser mayor que el producto de la ve!ocidad d,., 
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un vehículo que circula sobre aquél, multiplicada por el tiempo necesar_io 
para que otro vehículo, entrando en él desde la rampa y partiendo de ,a 
posición de reposo sobre ésta, inicie y complete una vuelta izquierda den::-o 
del camino secundario. Sólo así puede un conductor que se halle detenido 
en el extremo de una rampa, después de mirar a ambos lados del cruce Y 
hallarlo libre de vehículos próximos, estar seguro de que no se verá sor­
prendido por la aparición de ningún vehículo mientras realiza su vuelta. 
La única diferencia entre estas condiciones y las de un entronque común 
a nivel, como el del caso m, consiste en el tiempo y la distancia recorrida 
por los vehículos que realizan una vuelta hacia la izquierda en vez de 
cruzar la carretera. 

Los vehículos que proviniendo de la rampa, se detienen y esperan a 
que se despejen los carriles del camino por cruzar, para incorporarse a él 
mediante vuelta a la izquierda, recorren en su giro 22.00 m, 27.00 m y 39.00 
m, según sean vehículos DE-335; DE--610 o DE-1525, respectivamente. Estas 
distancias se basan en la suposic'ón de que el vehículo se encuentra dete­
nido a 3.00 m de la orilla de la calzada del camino por cruzar y de que 
al acelerar sigue la trayectoria mínima de vuelta, de acuerdo con el radio 
de control del vehículo de proyecto empleado, incorporándose a un ca-

Velocidad -de Dtstoncto de vistbtli:Jod requertdo poro permttir Ql'e un vehículo 
proyecto en el de proyecto, partiendo de la rompo, efectúe uno- vuelto o 
comino secun- la izquierda sobre el comino, en metras. 
dorio en la za· 

VEHICULO DE PROYECTO SUPUESTO na de intersec-

Jidn. 
EN LA TERMINAL DE LA RAMPA 

DE -335 DE- 610 DE-1525 

30 65.00 90.00 105.00 

40 85.00 115.00 140.00 

50 110.00 145.00 175.00 

60 130.00 175.00 210.00 

70 150.00 205.00 240.00 

80 170.00 235.00 275.00 

90 19 5 .00 265.00 3 10.00 

100 215.00 295.00 345.00 

1 10 235.00 325.00 380.00 

TAllA 11-'. DISTANCIA DE VISIBILIDAD REQUERIDA EN LOS EXTREMOS DE LAS RAMPAS 
CERCANAS A ESTlUCTURAS 
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mino de dos carriles con circulación · en ambos sentidos. El tiempo de 
aceleración puede tomarse de la Figura 11.55, considerando un tiem¡x; 
de 2 segundos para reacción. Las consiguientes distancias de visibilidad 
requeridas en función de las diversas velocidades de proyecto y de las tres 
clases de vehlculos, aparecen en la tabla 11-P. 

Deberá comprobarse el triángulo de visibilidad a que se refiere la Figu­
ra 11.58, a fin de confirmar la distancia de visibilidad indicada en la tabla 

_ 11-P. Esta comprobación se efectúa gráficamente tal como se muestra 
en la figura, a fin de corroborar si existe suficiente distancia de visibilidad 
más allá del estribo o del parapeto de la estructura. En ciertas ocasiones 
tendrán que considerarse curvas VPrticales mayores que las necesarias, 
para proporcionar la distancia de visibilidad de parada al entroncar el 
camino secundario. Cuando no sea posible proporcionar la distancia ¿e 
visibilidad requerida, entonces la estructura tendrá que ampliarse a fb 
de proporcionar la distancia libre lateral, o bien proceder a instalar semá­
foros en el lugar. 

-A-

~----~ --d,------il 
-B-

FIGURA 11..58. DISTANCIA DE VISIBILIOAD REQUERIDA EN LOS EXTREMOS DE RAMPAS 
CERCANAS A ESTRUCTURAS 
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11.4.10 Isletas 

Las intersecciones a nivel que comprenden grandes áreas pavimentacas, 
propician el descontrol de los conductores de los vehículos, requieren cruces 
para peatones muy largos y tienen zonas pavimentadas que no se llegai1 
a usar; aun en intersecciones sencillas, pueden existir áreas en las que 
algunos vehículos se desvíen de sus trayectorias naturales. El uso de isletas 
en estos casos, disminuye en número e intensidad los conflictos en la inter­
sección. 

Una isleta es un área definida entre carriles de tránsito, para controlar 
el movimiento de vehículos o para refugio de peatones. Dentro de U."la 
intersección, se considera como una isleta a la faja separadora central 
o lateral. Una isleta no tiene un único tipo fisico; puede variar, desde un 
área delimitada o no por guarniciones verticales hasta un área pavimen­
tada, marcada con pintura. 

Una intersección a nivel, en la cual el tránsito sigue trayectorias defi-
nidas por isletas, se denomina "intersección canalizada". 

Las isletas tienen una o más de las siguientes finalidades: 
Separación de los conflictos. 
Control del ángulo de los conflictos. 
Reducción de las áreas pavimentadas. 
Canalización del tránsito evitando movimientos erráticos en la inter-

sección. 
Disposición para· favorecer los movimientos predominantes. 
Protección para peatones. 
Protección y almacenamiento de vehículos que vayan a voltear o crt.:Zar. 

Ubicación de dispositivos para el control del tránsito. 

A) Tipos de isletas. Las isletas pueden agruparse en tres grandes gru­
pos, en cuanto a su función: 

l. Canalizadoras. Son las que tiene:t por objeto encauzar el tránsito 
en la dirección adecuada, principalmente para dar vuelta. 

2. Separadoras. Son las que se encuentran situadas longitudinalmente 
a una via de circulación y separan el tránsito que circula en el mismo 
sentido o en sentidos opuestos. 

3. De refugio. Son áreas para el servicio y seguridad de los peatones. 
l. Isletas canalizadoras. Los movimientos erráticos del tránsiro, en 

áreas muy grandes, pueden evitarse al colocar en esas áreas isletas Q',;,e 
dejan poco a la discreción de los conductores. Las isletas canalizado.::as 
pueden ser de muchas fonnas y tamaños; entre las más comunes están 
la de fonna triangular (a) y la semicircular (a), según se ilustra en la 
Figura 11.59. 

Las isletas canalizadoras deberán colocarse de tal manera que el curso 
apropiado del viaje parezca obvio, continuo y fácil de seguir y deberán 
pennitir a las corrientes de tránsito, en la misma dirección, converger 
con ángulos pequeños y alinear los movimientos de cruce a cerca de 90° 
Los radios de las curvas que delimitan las isletas, deben corresponder o 
exceder al mínimo necesario para las velocidades de vuelta esperadas. 

En aquellas intersecciones en donde hay confusión en el movimiento 
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FIGURA 11.59. TIPOS Y FORMAS MAS COMUNES DE ISLETAS '\~ 

de los vehículos, es aconsejable probar canalizaciones temporales con dis­
positivos móviles, observando el comportamiento del tránsito, variando el 
tamaño y forma de las isletas, antes de proyectarlas y construirlas defini­
tivamente. 

Las isletas son de gran utilidad especialmente en las zonas donde los 
movimientos directos y de vueltas son frecuentes. Es preferible usar pocas 
isletas grandes que muchas isletas pequeñas, para reducir el peligro. 

2. Isletas separadoras. En las intersecciones de caminos no divididos 
puede ser aconsejable colocar isletas en las ramas de acceso, para regular 
el tránsito en la intersección. Este tipo de isletas son especialmente venta­
josas para controlar el tránsito que da vuelta a la izquierda en las inter­
secciones esviajadas. En la Figura 11.59 se ilustra una variedad de isletas 
que separan el tránsito que circula en sentido contrario (b, e, e y /) y 
la isleta (g) que separa los carriles de tránsito en un mismo sentido, para 
dar acceso a algún servicio o tránsito lateral. 

Cuando se amplia un camino para colocar una isleta separadora, Figura 
11.60, deberá hacerse de tal manera que las trayectorias a seguir sean 
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evidentes e inequívocas para el conductor; el alineamiento no debe reque­
rir una maniobra considerable del volante. Frecuentemente el camino es 
una tangente y cuando se rcquíere u.~a isleta separadora, es necesario 
usar curvas inversas. En zonas rurales, donde generalmente las velocidades 
son altas, el grado de curvatura de las inversas deberá ser de 0.5 grados 
o menos; en caminos de baja velocidad, se pueden aceptar valores no ma­
yores de 1.5 grados. En algunas ocasiones se necesitará ampliar la corona 
del camino en ambos lados, más 9 menos simétricamente respecto a su eje, 
como se muestra en la Figura 11.60-A, o la ampliación puede darse hacia 
un solo lado dejando el otro en linea recta, como se muestra en la Figura 
11.60-B. Cuando se requiere la ampliación en curva, se aprovechan las 
características geométricas para evitar las curvas inversas, como se mues· 
tra enlos casos C y D. 

3. Isletas de refugio. Son aquellas colocadas sobre o c;erca de un paso 
de peatones, para ayudar y proteger a éstos cuando cruzan el camino. Las 
isletas a, b, e y f de la Figura 11.59 son ejemplos clásicos. Los conceptos 
generales para el proyecto de isletas, se aplican a las de refugio, excepto 
que para éstas son necesarias las guarniciones del tipo verticaL 

B) Tamaños y características de las isletas. Las isletas deberán ser 
lo suficientemente grandes para llamar la atención del conductor. La isleta 
más pequeña deberá tener como minimo, un área de 5 m2 y preferente­
mente de 7 m2 • De la misma manera, la& isletas triangulares no deberán 
tener lados menores de 2.50 m y de preferencia de 3.50 m, después de 
redondear las esquinas. Las isletas alargadas o separadoras, r.c deberán 
tener un ancho inferior a 1.20 m ni una longitud menor de 3.50 m. En 
casos muy especiales, cuando hay limitaciones de espacio, las isletas álar­
gadas, como la b y la g de la Figura 11.59, pueden reducirse a un ancho 
minimo absoluto de 0.60 m. 

Cuando en intersecciones aisladas se diseñan isletas separadoras, éstas 
deberán tener como minimo, una longitud de 30.00 m y deberán colo~ 
en lugares perfectamente visibles para el conductor, ya que de otra ma­
nera resultan peligrosas. 

Las isletas se pueden ce>nstruir con diferentes materiales, dependiendo 
de su tamaño, ubicación y :'unción, y de la zona de que se trc.te, ya sea 
rural o urbana. Desde el punto de vista físico, las isletas pueden dividirse 
en tres grupos: 

1. Isletas en relieve, limitadas por guarniciones. 
2. Isletas delimitadas por marcas en el pavimento, botones u otros 

elementos colocados sobre el pavimento. 
3. Isletas formadas en un área sin pavimento, delineadas por las ori­

llas de las calzadas. 
Las isletas del grupo 1 ·on las de uso más común en zonas urbanas, ... 

en cambio en zonas rurales t.U empleo es limitado. 
Las isletas del grupo 2 son aplicables en zonas urbanas donde las velo­

cidades son bajas y el espacio restringido; en cambio, en zonas rurales se 
utilizan en los caminos donde una guarnición representa un :>eligro. 

Las isletas del grupo 3 son exclusivas de las zonas ruraies y aplicables 
en aquellas intersecciones donde existe espacio suficiente para grandes 
radios de curvatura. 
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C) Diseño de isletas. Las isletas pequeñas se delimitan generalmente 
con guarniciones, en cambio las isletas mayores con pavimentos contras­
tantes en color o en textura, con cubiertas vegetales, postes, defensas, o 
cualquier combinación dt: éstas. En zonas rurales, las guarniciones de las 
isletas deberán ser. del tipo achaflanado, excepto cuando el uso de Wla 
guarnición de tipo vertical sea necesario, como en estructuras o en cruces 
para peatones. En este caso es convt>niente que la altura que sobresale 
de la superficie de rodamiento no sea mayor de 20 cm. 

l. Isletas triangulares. Los contornos de las isletas están detenninados 
por las orillas de las calzadas del tránsito directo y la de los enlaces, con 
su correspondiente espacio libre lateral a las orillas de la isleta. Los 
vértices de la isleta, deben ser redondeados o biselados para hacerlos más 
visibles y facilitar su construcción. El desplazamiento de la isleta, con 
respecto a los carriles para el tránsito directo, depende del tipo de trata­
miento de la orilla y de otros factores, tales como el contraste de la isleta, 
la longitud de la transición o del pavimento auxiliar antes de la isleta y 
de la velocidad del tránsito. Dado que las guarniciones se presentan al con­
ductor de una manera repentina deberán desplazarse de las orillas de los 
carriles, para reducir su vulnerabilidad. 

Cuando la guarnición sea de tipo vertical, deberá estar desplazada tanto 
de los carriles del camino directo, como de los carriles de los enlaces. 
Cuando la guarnición sea de tipo achaflanado, solamente estará desplazada 
de los carriles del camino directo, puesto que en el enlace sólo requiere 
que la nariz de acceso se desplace de 0.50 m a 1.00 m. Cuando se prolonga 
el acotamiento a través de la intersección,. la isleta se coloca fuera cal 
acotamiento y en caso de que ésta tenga guarnición no habrá necesidad 
de desplazarla. Cuando el acotamiento sea menor de 0.50 m, la guarnición 
debe quedar a una distancia comprendida entre 0.50 m y 1.00 m de la. 
orilla del carril del tránsito directo. 

En la Figura 11.61 se ilustran los detalles del diseño para .tres tamaños 
diferentes de isletas triangulares en los dos casos generales. En ella se 
aprecia que al vértice inferior derecho de cada isleta se le da el trata­
miento semejante al de una nariz de acceso. 

Se consideran como isletas pequeñas, aquéllas de tamaño mínimo o 
próximo a éste, de acuerdo a lo que se estableció anteriormente y como 
isletas grandes, aquellas cuyos lados sean mayores de 30.00 m. 

Todas las isletas de la Figura 11.61 tienen el vértice de acceso redon­
deado con un radio de 0.50 m a 1.00 m, el vértice de salida redondeado con 
un radio mínimo de 0.25 m y el vértice del ángulo recto se redondea con un 
radio de 0.50 m a 1.50 m. Para el caso de la parte superior de la Figura 
11.61, en el que la isleta está colocada en la orilla del carril del camino di­
recto, la guarnición deberá quedar desplazada de 0.50 m a 1.00 m como 
mínimo, proporcionándose además; para las isletas medianas y grandes, un 
desplazamiento al vértice de acceso, de 1.20 m a 1.80 m. CUando el camino 
directo esté limitado por una guarnición achaflanada, la guarnición de la 
isleta será similar en su tipo y no será necesario desplazarla de la orilla 
del carril del camino directo, proporcionando solamente el desplazamiento 
necesario para el vértice de acceso, lo cual obliga a que la longitud de la 
orilla de la isleta sea la necesaria para permitir una transición gradual 
de este desplazamiento. 
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Las guarniciones de tipo vertical en cualquier caso, deberán estru- des­
plazadas de la orilla del carril del camino directo, para evitar la sensación 
de restricción que provocan a los conductores. 

Cuando las isletas medianas o grandes no estén delimitadas por guar­
niciones, los desplaz".mientos indicados son deseables pero no esenciales. 

El vértice de acceso de una isleta deberá ser visible para los conductores 
que se aproximen y deberá estar fuera de las trayectorias de los vehículos, 
de tal modo que los conductores no tengan que virar para alejarse de la 
isleta. 

Cuando el acotamiento se prolonga a través de la intersección, la orilla 
de la isleta puede quedar sobre la orilla del acotamiento, como se muestra 
en la parte inferior de la Figura 11.61. En el caso en que se tenga veloci­
dades altas y la isleta esté precedida por un carril auxiliar, puede ser 
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deseable desplazar el vértice de acceso de las isletas grandes, de o.;¡o m 
a 1.20 m de la orilla del acotamiento. · 

Deberán colocarse dispositivos que prevengan a los conductores con 
anticipación de la existencia de las isletas, tanto durante el día como en 
la noche. Las marcas en el pavimento, las ru5:osidades o los vibradores 
de concreto, pueden aplicarse ventajosamente en las áreas sombreadas de 
la Figura 11.61. . 

2. Isletas separadoras centrales. El vértice de acceso de una isleta se­
paradora central deberá diseñarse cuidadosamente ya que se encuentra 
en linea directa con el tránsito que se aproxima. En las zonas rurales. el 
acceso deberá consistir de un ensanchamiento gradual de la raya central, 
proporcionado por una ampliación de la corona del camino, como se indica 
en la Figura 11.62. De preferencia, deberá cambiarse gradualmente " una 
marca réalzada, de color y textura contrastante con los car :iles de circu­
lación. Esta sección deberá ser tan larga como sea posible. · 

La guarnición, en el vértice de acceso de la isleta, debt!rá estar des­
plazada cuando menos 0.50 m y preferentemente 1.20 m de la orilla intrrior 
del carril. El otro extremo de la isleta, en el ct·uce con el camino transver­
sal se tratará como un remate de faja separadora central. 

D) Diseño de los extremos de los enlaces. En donde unót corrientP de 
tránsito diverge en dos o en donde dos corrientes convergen en una y la 
velocidad de los vehículos es alta, se requiere un proyecto especial para 
asegurar una operación conveniente y sin peligro. Los principios genera- i· 
les de diseño para los extremos de las isletas. previamente discutidos. se 0 
pueden aplicar en este caso, pero deberán considerarse algunos asp0ctos 
de operación y proyecto más elaborados, como se muestra en las Figuras 
11.63 y 11.64. 

l. Extremos de salida. La salida de un camino que incluya un carril 
para cambiar de velocidad, deberá tener la nariz desplazada con respecto 
a la orilla de la calzada del tránsito directo, para hacerla menos ~:ulne­
rable. A partir de la nariz debe proporcionarse un ahusamiento graduai, 
formando una cuña pavimentada en el lado del carril de tránsito dt red o, 
para permitir a los conductores que hayan iniciado la maniobra de "~ilida 
erróneamente, regresar a su carriL En el diseño del extremo para t•stas 
condiciones es preferible emplear una guarnición para protf'ger la nariz. 
aun cuando los carriles del tránsito directo no la tengan, •:on el objC'tu 
de mejorar el encauzamiento y la visibilidad. Cuando no se C·Jnstruya una 
guarnición en la nariz, el desplazamiento y los detalles del ahusamiento 
siguen siendo aplicables. 

El desplazamiento "C" de la nariz, a partir de la orilla de la caiLada 
del tránsito directo, en la Figura 11.63-A, depende de la longitud y forma de 
la cuf!a paviment.ada. Para salidas direccionales, se usa un desplazamiento 
de 1.20 m a 3.65 m, como se indica con la linea llena. A m~dida qu•: ia 
salida sea más gradual será más larga Ji1 cuña pavimentada y más suave 
t;, cun·a de salida, siendo así mayor el desplazamiento de la nariz requerido 
1 :ra maniobras correctivas. El desplazamiento especifico a ··scoger. den­
t :·r dt'l rango de 1.20 m a 3.65 m. depende principalmente· de un buen 
:t~!ctu, cons1derando lns trayectorias de los vehículos sobre un plano a 
('~"<lla de la salida. E'1 un área canalizada reducida, con radir1s adecu;¡dr1s 
úni,·;¡mente para bajas velocidades, se pueden aplicar despla;:amientos ,1;. 
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la nariz de 0.60 m a 1.20 m, pero en el extremo de una rampa menos 
restringida, el desplazamiento deberá ser mayor. Para diseños cc;1 el carril 
de desceleración paralelo al eje del camino principal, como se muestra en 
la Figura 11.63-A con linea discontinua, el desplazamiento de la nariz en el 
lado del camino directo deberá ser del mismo ancho del carril de desc~le­
ración, o sea de 3.35 m a 3.65 m. 

Cuando la rama de acceso tiene un acotamiento cuyo ancho total se 
continúa más allá de la nariz, como se indica en la Figura 11.63-B, el mismo 
acotamiento proporciona el desplazamiento necesario del lado del camino 
directo para permitir las maniobras de corrección descritas anteriormente. 

Para el lado del enlace, es suficiente un desplazamiento de 0.50 m a 
1.00 m, en la mayoría de los diseños similares a los mostrados en las :?!g-..:ras 
11.63-A, B y C. A medida que la importancia del enlace aurnemo., el des­
plazamiento de la nariz debe ser mayor, hasta alcanzar 1.80 m :omo se 
indica en la Figura 11.63-D. Si un camino que tenga tres carriles en un 

· mismo sentido de circulación, se bifurca continuando con dos carriles en 
cada rama, como se muestra en la Figura 11.63-D; en la nariz, debe haber 
un desplazamiento de por lo menos la mitad de un carril o sea de 1.80 m, 
a cada lado de la orilla de las calzadas. En el caso de áreas urbanas donde 
el derecho de vía está restringido, el desplazamiento mínimo que deberá 
emplearse será de 0.60 m y preferiblemente 1.20 m. 

La longitud Z del ahusamiento de la nariz del lado del camino directo, 
deberá ~er suficiente para permitir a un conductor, que se ha desviado 
equivocadamente a la derecha, librar la nariz y regresar al camino directo 

Se considera que un conductor necesita un segundo por cada m~tro 
de desplazamiento lateral, para pasar de un carril a otro. Con los dispo­
sitivos preventivos colocados normalmente en la nariz y suponiendo que 
un conductor desconcertado reduce su velocidad, puede suponerse, para 
el caso de salida, que la mitad de la maniobra de corrección se efectúa r 
antes de la nariz. Bajo esta base, la longitud mínima del ahusamiento de ., 
la nariz en metros, puede expresarse como: 

VXIXC 
z = -2::--X-3-. 6:-

o sea Z = 0.139 ve, siendo Y la velocidad de marcha en el camino directo 
en km/h y e el desplazamiento en metros. En la tabla 11-Q se muestran 
algunos valores para la longitud mínima del ahusamiento de la nariz por 
cada metro de desplazamiento de ésta y para varias velocidades de pro­
yecto. 

Cuando el número de carriles de tránsito directo .se reduce pasando el 
extremo de salida, como se muestra en la Figura 11.63-C, el área de recupe­
ración deberá ser mucho más larga que cuando el número de carriles 
permanece constante. El área de recuperación deberá proyectarse como 
un carril de aceleración según lo marcado en la tabla 11-J, en cuyo caso, 
es necesario suponer una cierta velocidad para el vehículo. Puede suponerse 
que la mayoría de los vehículos operan a la velocidad de marcha del 
camino directo, a menos que los carriles estén operando llenos. De la mis­
ma manera, el tránsito directo que hace uso del carril derecho, compartién­
dolo con los vehículos que van a salir y que, por lo tanto, reducen Su 
velocidad con cierta anticipación a la salida, se verán forzados a circular 
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VELOCIDAD DE VELOCIDAD-
1 PROYECTO D~L DE Z • LONGITUD EN METROS DE.LA TRANSICION POR 

CAMINO DIRECTO MARCHA METRO DE DESPLAZAMIENTO DE LA NARiZ (C) 
km/h km/h 

50 46 6 

60 55 8 

70 63 9 

80 71 10 

30 79 11 

100 86 12 ¡ 
110 92 13 

TABLA 11·Q. LONGITUD MINJMA DEL AHUSAMIENTO DE LA NARIZ 

a velocidades menores que la de marcha en el camino. Por lo tanto, la 
longitud del área de recuperación, deberá ser suficiente para permitir 
a los vehiculos lentos, incorporarse al tránsito en los carriles directos. 
Para su cálculo se recomienda que la velocidad al inicio del área de recu­
peración varíe entre 30 y 50 km/h, alcanzando la velocidad de proyecto 
del camilla directo. 

·LOs l_ineamientos generales de las salidas _a la derecha de la Figura 
11.63-A, B y C, también se aplican cuando se trate de las salidas a la 
izquierda: · 

2. Extremos de entrada. El vértice de la isleta, en el extremo de en­
trada de cualquier enlace, deberá ser lo más pequeño posible. Cuancio se 
use guarnición, deberá redondearse con un radio entre 0.25 y 0.50 :n. 
Cuando no se use guarnición el remate corresi>ondiente suele redondearse 
en forma más aguda. El enlace de entrada debe proyectarse lo más para­
lelamente que se pueda al camino directo, como se muestra en la Figura 
11.64. En intersecciones· pequeñas canalizadas, la longitud y el radio del 
enlace de entrada puede no ser suficiente para hacer los ajustes y obtener 
la condición de casi paralelos, en cuyo caso el extremo de convergencia 
es la simple intersección de las orillas de las calzadas. 

En la Figura 11.64-A se muestra un diseño para una entrada con un 
carril de aceleración, ya sea de tipo direccional como el de la linea continua 
o del tipo paralelo, como el de la linea discontinua. Cuando el ancho de la 
calzada del enlace corresponda al caso I (un carril de ope:aciér. en un solo 
sentido, sin previsión para el rebase), este ancho W1 se emplea unifor­
memente hasta el extremo de la entrada. Cuando el ancho de la calzada 
corresponda al caso II (un carril de operación en un solo sentido, con 
previsión para rebasar un veh!culo estacionado) , el ancho W 2 deberá 
reducirse al ancho W 1 en el extremo de la entrada, para asegurar la incor­
poración con un solo carril y evitar que los vehículos que entran lo hagan 
con trayectorias divagantes en el camino directo. 
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La reducción del ancho de la calzada puede obtenerse ajustando sim­
plemente el lado izquierdo o el derecho del extremo de entrada y deberá 
tener una longitud tal que permita al ~onductor ajustarse a ella. Para el 
cálculo de la longitud de la transición -necesaria para reducir el ancho 
de la calzada, puede aplicarse la razón de un segundo por cada métro de 
reducción. De donde, la longitud minima, puede expresarse como sigue: 

VXl 
F= (W2-W1) osea: F=0,278V(W:a-W1) 

3.6 

en donde F es la longitud minima en metros requerida para la reducción 
del ancho de la calzada; V es la velocidad de marcha del enlace en km/h; 
y (W2 - W 1) es la reducción de la calzada en metros. En la tabla 11-R se 
muestran algWlos valores de la longitud mínima requerida para la reduc­
ción del ancho de la calzada. 

Cuando el volumen de tránsito que entra, supera la capacidad de un 
carril, o cuando la suma de este volumen más el del tránsito directo, rebasa 
la capacidad del camino directo, se deberá adicionar un carril en el camino 
directo y prolongarse a partir del enlace de entrada, como se· muestra 
en la Figura 11.64-B. En estas condiciones, el ancho de la calzada del 
enlace, corresponderá a la de los casos ll o m de la tabla 11-H. 

Cuando dos caminos de dos carriles en un solo sentido convergen a una 
calzada común, el diseño toma la forma mostrada en la Figura 11.65-C. ?ara · 
convergencias a altas velocidades, la entrada deberá hacerse con ángulos 
pequeños procurando que la transición sea uniforme con una relación de 
50:1, para obtener una reducción gradual de cuatro a tres carriles. 

11.4.11 Di.spostivos para el control del trá.Dsito 

El proyecto de -los dispositivos para el control del tránsito. especial­
mente el señalamiento y las marcas en el pavimento, debe hacerse conjun-

/ 

VELOCIDAD DE VELOCIDAD F• LONGITUD MINIMA REOUEP.IDA PARA UNA RE-l 
PROYECTO EN DE DUCCION DEL ANCHO DE LA CALZADACW.z-W¡ 1 ! 

EL ENLACE MARCHA EN METROS DE: 1 
km/h km/h 

3.35 3.65 1.20 1 85 2 45 3.05 

25 24 8 12 16 20 1 22 24 

30 28 9 14 19 24 26 28 

40 37 12 19 25 31 34 38 

50 46 15 24 31 39 43 47 

60 55 18 28 37 47 51 .::_ .' 
~v 

70 63 21 32 43 52 59 54 

rABLA 11-R. LONGITUD MINIMA REQUERIDA PARA LA REDUCCION DEL ANOIO DE LA CALZADA 
EN LOS EXTREMOS DE ENTRADA 
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tamente con el proyecto geométrico para obtener el equilibrio necesario 
entre ambos. El proyecto geométrico no puede considerarse completo sino 
hasta que se han determinado las nt:cesidades de dispositivos de control 
y puedel'} ést()s_ instalarse de tal. manera que aseguren una operación segu------ -- -- ·--~- ·ra -y--eficiente. · 

El Manual de Dispositivos para el Control del Tránsito as presenta nor­
mas para lograr uniformidad en el diseño y uso de tales dispositivos. Los 
proyectos de señalamiento, marcas en el pavimento y demás dispositivos 
necesarios para el control en las intersecciones, deberán realizarse de 
acuerdo con las nonnas establecidas en este Manual._ 

- ••••- --•-·r•••••·-··-·•·••-••~--~-,. _..- •• -~- ··- - •• ••·----·-••·-··-·· 

11.5 ENTRONQUES A. NIVEL 

Un entronque a nivel implica la realización de un proyecto que pennita 
al conductor efectuar oportunamente las maniobras necesarias para la 
incorporación o cruce de las corrientes de tránsito. 

Los tipos generales de entronques a nivel se ilustran en la Figura 11.65. 
Las fonnas que adoptan éstos son de tres ramas, de cuatro ramas, de 
ramas múltiples y de tipo glorieta. Una clasificación más amplia incluirla 
otras variedades como entronques simples, con carriles adicionales y cana­
lizados. 

Numerosos factores entran en la selección del tipo de entronque_ y en 
el tamaño del mismo. Los de mayor importancia son el volumen horario 
de proyecto de los caminos que se intersectan, su indole y composición y la 
velocidad de proyecto. Las características del tránsito y la velocidad de 
proyecto afectan muchos detalles del diseño, pero tratándose de seleccio­
nar el tipo de entronque, revisten menos importancia q:.¡e el volumen del 
tránsito. Los volúmenes de tránsito, actuales y futuros, son de suma im­
portancia respecto a los movimientos directos y de vuelta. 

A menudo las condiciones locales y el costo del derecho de vía i."lf1u­
yen al seleccionar el tipo de entronque. Una distancia de visibilidad limi­
tada, por ejemplo, puede hacer necesario el control del tránsito mediante 
señales o semáforos. El alineamiento y la pendiente de los caminos que 
constituyen la intersección y los ángulos de la mis!lla, pueden llevar a la 
consideración de canalizar o emplear áreas auxiliares pavimentadas, incie­
pendientemente de la densidad del tránsito. 

Al diseñar los entronques debe considerarse cuidadosamente su apa­
riencia a la vista del conductor. Una curva inversa suele tener aparie"1cia· 
agradable en el plano, pero en perspectiva, para el conductor podrá rest:l­
tar confusa y forzada. A fin de evitar cambios bruscos en el alinearr.iento, 
debe proporcionarse una longitud de transición suficiente ya sea meCiante 
espirales o curvas compuestas, asi como la distancia entre curvas inversas, 
que pennita tomar la curva cómodamente a la vez que da una grata 
impresión al conductor. · 

Debe también considerarse la combinación entre los ali::1eamientos ho­
rizontal y vertical. Una curva horizontal cerrada a continuación ce ~a 
cresta de una curva vertical, es absolutamente inconveniente en el área 
de un entronque. 

" Manual de Dispositivos para el Control d.t<l Tránsito en Calles y Carreteras. 
Secretaria de Obras Públicas; México, 1970. 
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11..5.1 Alineamientos ele loa entroaquea 

Los entronques presentan áreas de conflicto y constituyen, por ende, 
peligros potenciales. El alineamiento y las condiciones del cruce deben, 
por tanto, pennitir al conductor discernir con claridad sobre las maniobras 
necesarias para pasar por un entronque con plena seguridad, ocasionando 
la minima interferencia. Para ello, el alineamiento horizontal deberá ser 
lo más recto y el vertical con las mínimas pendientes posibles. De la mis­
ma manera, la distancia de visibilidad deberá ser igual o mayor al minimo 
asignado para condiciones especificas de entronques. De otra manera, 
resulta difícil para el conductor prever los actos de los otros conductores, 
o percibir los mensajes de los dispositivos de control y manejar al mismo 
tiempo su propio vehículo. 

A) Modificaciones al alineamiento horizontal. En muchas ocasiones, 
las condiciones del lugar establecen limitaciones en el alineamiento defini­
tivo y en la pendiente de los caminos que se intersectan. Pero a menudo 
es posible modificarlos para mejorar las condiciones de circulación y redu­
cir los peligros, particulannente en carreteras. 

Independientemente del tipo de entronque, es conveniente tanto desde 
el punto de vista de la seguridad como de la economia, que los caminos 
se crucen en un ángulo lo más próximo a 90°, pues en aquellos que se 
inte":"Sectan con esviajamiento se limita la visibilidad, especialmente a los 
vehiculos pes,. jos. Además, en los entronques esviajados, es mayor el 
tiempo en que existe riesgo para los vehiculos que cruzan la corriente prin­
cipal, lo que aumenta la potencialidad de accidentes. Por tanto, resulta. 
altamente benéfica la práctica de modificar el alineamiento horizontal de 
una de las ramas, de modo que se intersecten en la forma que se muestra 
en las Figuras 11.66-A y B. Las curvas introducidas deben proporcionar 
seguridad en la conducción y pennitir velocidades cercanas o iguales a las 
de los accesos de la carretera, pues de otra manera resultarfan tan peli, 
grosru> como el cruce esviajado. 

Otro sistema para modificar el alineamiento horizontal del camino se. 
c~mdario en un entronque esviajado, es realizarlo escalonadamente o en 
zig-zag, como se muestra en las Figuras 11.66-C y D. Para ello, basta con 
introducir una curva sencilla en cada rama del camino secundario. Los 
términos, camino principal y camino secundario, se usan para indicar la 
relativa importancia de las vías que forman la intersección y no el carác­
ter especifico de cada una. 

Cuando la dirección del camino secundario corresponda a la indicada 
en la Figura 11.66-C, el resultado es inoperante, ya que el vehiculo para 
volver a tomar aquél, tiene que realizar una vuelta a la izquierda sobre 
el camino principal. Por ende, esta disposición no debe emplearse, a menos 
que el tránsito del camino secundario sea muy escaso, o bien que el camino 
secundario tenga un carácter netamente local y su tránsito, en su mayo­
ria, se incorpore al del camino principal en vez de proseguir de frente. 
Donde la dirección del camino secundario corresponda a la indicada en la 
Figura 11.66-D, la disposición es más operante porque para entrar en el 
camino principal el vehiculo realiza una vuelta a la izquierda, la que 
se efectúa fácilmente esperando un espacio entre los vehiculos que circulan 
por el camino principal y más adelante da vuelta hacia la derecha, para 
volver a tomar el camino secundario con muy poca interferencia al tránsito 
principal. 
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S1 bien es preferible efectuar un cruce en ángulo recto, es permisible 
cierto esviajarniento. Los ángulos de esviajamiento hasta de :!0°, producen 
sólo una pequeña disminución en la visibilidad que no amerita realinea­
miento. 

Siempre que sea posible se evitarán los entronques sobre curvas cerra­
das, ya que la sobreelevación y la ampliación en las curvas complican el 
proyecto. Cuando el camino principal esté en una curva y el camino secun­
darlo constituya la prolongación de una tangente, será preferible realinear 
el camino secundario como se muestra en la Figura 11.6fi-E, a fin de 
conducir directamente el tránsito hacia el camino princip:li y mejorar 
la visibilidad en el punto de intersección. Esta práctica presenta la desven­
taja de una sobreelevación del pavimento, inconveniente para 'los vehículos 
que dan vuelta y debe ser aplicada solamente donde la curva presente una 
sobreelevación moderada. 

B), Modificaciones al alineamiento vertical. En los entronques donde 
se instalen señales de ceda el paso o de alto, o semáforos, hs pendientes 
deben ser lo menor posible en los tramos empleados para almacenar los 
vehículos que se detienen momentáneamente. La mayoría de los vehículos 
cuando se hallan sobre una pendiente, tienen los frenos aplicados para 
mantenerse inmóviles mientras el motor funciona. a menos que la pen­
diente sea inferior al 1 o/o. 

Tratándose de vehículos ligeros, las distancias calculada<; para frenar 
y acelerar sobre pendientes del orden del 3% difieren muy poco de las 
correspondientes a nivel, cuando las pendientes sobrepasan este valor re­
quieren ajustes en los diversos factores del proyecto para producir condi­
ciones equivalentes a las que se presentan en las carreteras a nivel. La 
mayoria de los conductores son incapaces de calcular el in.:remento o 
disminución de las distancias necesarias para acelerar o frenar, de acuerdo 

, con el grado de la pendiente. Sus deducciones y reacciones normales pue­
den conducirles a error en un momento critico. Por tanto, las pendientes 
mayores del 3% deberán quedar eliminadas de los entronques; cuando las 
condiciones hagan tal abatimiento excesivamente costoso, la pendiente no 
deberá exceder del 6 o/o, haciéndose los correspondientes ajustes en los 
factores del proyecto. 

Las rasantes y secciones transversales de las ramas de un entronque 
deberán de ajustarse desde una distancia conveniente, a fin de proporcio­
nar un acceso apropiado y el drenaje necesario. Normalmente, el camino 
principal debe conservar su rasante, a través del entronque y la del cami­
no secundario ajustarse a ella Las rasantes de los enlaces deben ajustarse 
a las pendientes transversales y longitudinales de los caminos. 

Por regla general, los alineamientos horizontal y vertical de los cami­
nos en o cerca de un entronque, se hallan sujetos a mayores restricciones 
que en el camino abierto. Su combinación en el sitio del entronque y en 
las proximidades de éste, debe permitir en todo momento al conductor una 
clara visibilidad de los carriles de tránsito y comprensión absoluta sobre 
cualquier dirección que pretenda t.omar, libre de toda aparición repentina 
de peligros potenciales. 

1L5.2 Dl.seños para disminuir o evitar maniobras erróneas 

Un problema inherente a los entronques estriba en la pc,sibilidad de 
que algunos conductores efectúen maniobras erróneas, a pesar del señala-
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miento, al tratar de entrar o salir a cualquiera de los caminos, utilizando 
lD1 enlace diseñado para circular en sentido contrario. Este problema de 
entrar equivocadamente ha sido causa de numerosos accidentes, los cuales 
se pueden disminuir si se atienden ciertos detalles en el diseño de los extre­
mos de los enlaces. 

En la Figura 11.67 se muestra el caso de un entronque a nivel cons­
tituido por el camino secundario y las ·rampas de un entronque a desnivel 
tipo diamante. 

Para evitar o disminuir las maniobras erróneas, es recomendable el 
uso de isletas canalizadoras que encaucen a los vehiculos que circulan 
por la rampa hacia el camino secundario y desanimen a los que circulan por 
el camino secundario, que equivocadamente quieran entrar a la rampa. 
Para tal fin debe utilizarse el radio de control que defina un arco tangente 
a la orilla izquierda de la calzada de la rampa y el eje central del camino 
secundario. En la Figura 11.67-A se muestra que además de que las isletas 
constituyen medios para canalizar el tránsito por trayectorias correctas, 
pueden emplearse eficazmente para ubicar señales. 

Cuando el camino secundario tiene faja separadora central, ésta se 
puede utilizar como un medio para evitar las maniobras erróneas según 
se muestra en la Figura 11.68-B, donde se aprecia que la faja separadora 
central hace que la vuelta a la izquierda hacia la rampa de salida, resulte 
muy forzada y que la esquina formada por la orilla izquierda de la rampa 
de salida y la del camino secundario, evita desde éste las vueltas erróneas 
hacia la derecha. 

Las señales y las marcas adicionales sobre el pavimento son elementos 
importantes para evitar las vueltas en sentido contrario. En la Figura 
11.67-A se presenta un ejemplo de señalamiento en el entronque a nivel. Se 
han usado otros dispositivos tales como marcas en el pavimento o semá­
foros de destello, hallándose en la actualidad varios métodos y dispositivos 
en vías de investigación. Con todo, aún no se ha encontrado una solución 
definitiva al problema de las entradas en sentido contrario en los extremos 
de las rampas. 

11.5.8 Tipos de entronques a nivel 

En cada caso particular, el tipo de un entronque a nivel se halla de­
terminado tanto por la topografla y el uso de la tierra, como por las ca­
racterísticas del tránsito y el nivel de servicio deseado. Cualquier tipo 
de entronque puede variar ampliamente en dimensiones, forma y grado de 
canalización. A continuación se analizará cada tipo de entronque, con las 
variantes que puede presentar. 

Primero se analizarán los entronques simples, para después pasar a 
los tipos más complejos, algunos de los cuales constituyen adaptaciones 
especiales. Los principales factores por considerar son: los volúmenes del 
tránsito, la velocidad y las caracteristicas de los caminos en cuestión. 
Igualmente se exponen las condiciones en que habrá de realizarse cada 
tipo de entronque. 

A) Entronques de tres ramas. Las formas básicas de entronques de 
tres ramas, aparecen ilustradas en las Figuras 11.69 a 11.73. Estos entron­
ques pueden adoptar la forma de "T" o de "Y"; cualquiera que ésta sea, 
los principios generales de diseño son aplicables a ambos casos. 
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l. Entronques simples y con carriles adicionales. En la Figura 11.59-A, 
aparece ilustrado el tipo más común de entronque en T; en éste la. calza­
da conserva su ancho nonnal en ambos caminos exceptuando la zor:a C:2s­
tinada para vueltas. Este tipo de entronque se adapta a intersecc~cr.es 
entre caminos secundarios o locales y en términos generales, a intersec­
ciones de caminos secundarios con carreteras de mayor importancia, siem­
pre que el esviajamiento no. sea muy pronunciado. En áreas rurales gene­
ralmente se emplea este tipo para el entronque entre carreteras de dos 
carriles con escasos volúmenes de tránsito. En áreas urbanas o suburbanas 
puede oí>erar satisfactoriamente aun con altos volúmenes y en caminos de 
carriles múltiples. . 

Donde las velocidades son altas y los movimientos de vuelta frecuen­
tes, habrá de asignarse un carril adicional para facilitar las r.~aniobras, 
en la forma que se ilustra en las Figuras 11.69-B, 11.69-C y 11.69-D. Zste 
carril adicional reduce por una parte el peligro originado por los vehícu­
los que dan vuelta y por otra incrementa la capacidad. Las vueltas a la 
izquierda procedentes de los carriles del camino principal son particu­
larmente peligrosas porque los vehículos tienen que descelerar y quizá 
detenerse antes de completar la vuelta. Los entronques con carriles adi­
cionales pennitel) a los conductores en la corriente de tránsito directo, 
rebasar fácilmente a los vehículos que desceleran. Las intersecciones ya 
existentes pueden adaptarse convenientemente, ampliándolas, para lograr 
el tipo que aparece en las Figuras 11.69-B y 11.69-C. 

La Figura 11.69-B muestra un carril adicional, con acabado contras­
tante; del lado donde el camino secundario entronca con el principa:, -i!l 
cual actúa como un carril para cambio de velocidad destinado a ambas. 
vueltas a la derecha. 

La Figura 11.69-c presenta el caso de un carril adicional ubicado en el 
lado opuesto a donde entronca el camino secundario. La Figura 11.59-D 
ilustra el caso en que el carril adicion&l está en el centro del camino 
principal. Este diseño es más susceptible de aplicarse que el anterior, ya 
que el conductor.· que gira hacia la izquierda desde el camino principaL 
prefiere efectuar un movimiento directo que lo encauza al carril central, · 
lo que permite al tránsito que sigue de frente, circular a la derecha del 
vehículo que descelera, o se detiene; iguales ventajas ofrece respecto de 
los vehículos que voltean hacia la izquierda, procedentes del camino se-
·cundario. ,. 

Otro diseño, que no se ilustra, consiste en la asignación (:.a un car.il 
adicional a cada lado del camino principal de dos carriles, conv:r-.:2ndoio, 
en las proximidades de la intersección, en un tr3J'llo de cuatro carriles; 
combinación que resulta apropiada para los casos en que la capacidad en 
el sitio de la intersección se ve reducida. Además, el camino secundario 
puede ampliarse en uno o en ambos lados, como se indica en la parte 
izquierda de la Figura 11.69-D, para facilitar la circulación y aumentar 
su capacidad. 

2. Entronques canalizados. Donde se justifique una trayectoria de 
vuelta mayor que la mínima, habrán de asignarse enlaces para las ,-Lleitas 
derechas, con el fin de reducir el área pavimentada del entronque. P....iede 
usarse un solo enlace en uno de los cuadrantes, cuando el volumen C:e trán­
sito que efectúa la maniobra de vuelta lo justifique, como se indica en 
la Figura 11.70-A, o en aquellos cuadrantes donde el ángulo de vuelta 
es muy agudo debido al esviajamiento de la intersección. 
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La Figura 11. 70-B corresponde a un entronque con dos enlaces. Este 
diseño no favorece las vueltas hacia la izquierda desde el camino principal, 
ya que el enlace para vueltas a la derecha, destinado aJ tránsito que se 
dirige al camino principal, debe ser lo más angosto posible para desani­
mar a los conductores que intenten entrar en él dando vuelta hacia la 
izquierda desde el camino principal. 

La Figura 11.70-C muestra un entronque canalizado por medio de una 
isleta separadora ubicada sobre el camino secundarlo; el sitio para la is­
leta se proporciona ampliando la corona de este camino y asignando a 
los movimientos de vuelta a la derecha radios superiores al minimo. El 
extremo de la isleta generalmente se localiza de 2.50 a 3.60 m de la orilla 
de la calzada del camino principal, para dar lugar a las trayectorias de 
los vehículos que dan vuelta izquierda. Este diseño resulta operante en 
aquellas vias de dos carriles con altos volúmenes de tránsito, donde se 
carece de espacio para establecer enlaces y a la vez, se desea realizar 
un diseño sencillo. Tratándose de volúmenes de tránsito que fluctúan 
entre intermedios y altos, en relación a la capacidad de las vias, el camino 
principal deberá ampliarse con un carrU adicional como se muestra en las 
Figuras 11.69-C y 11.69-D. 

La Figura 11.70-D muestra un entronque con isleta separadora y enla­
ces para vueltas a la derecha, diseño que es adecuado para carreteras de 
impo:-tancia, con dos carriles, cuyos volúmenes sobre el camino principal 
fluctúen entre intermedios y altos y con un número considerable de vueltas. 
Todos los movimientos principales de la intersección se verifican sobre 
carriles separados. . 

3. Entronques canalizados con circulación en los enlaces en ambos 
sentidos. La Figura 11.71-A presenta un entronque con enla~es de circu­
lación en ambos sentidos, formados por una isleta triangula: :rande, que 
permite a los vehículos que dan vuelta, tanto a la derecha c:.mo ¡¡. la iz­
quierda,. circular a velocidades superiores a la mínima, con movúnientos 
mejor dirigidos y menores distancias de recorrido que en los diseños ante­
riores. El inconveniente de este diseño consiste en que, al seguir los·vehicu­
los su trayectoria natural para dar vuelta hada la izquierda, cruzan un 
carril cuyo tránsito circula en sentido contrario, casi de frente a ellos, 
tanto a la entrada como a la salida de los enlaces (puntos a, b y e). Por 
bajas que sean las velocidades, los cruces en ángulos tan abiertos son 
siempre peligrosos. Este diseño no es recomendable si no estA controlado 
por un semáforo; excepto en los sitios donde los volúmenes de tránsito 
son bajos y el terreno plano. 

En la Figura 11.71-B se muestra un diseño similar al anterior en el que 
debido al ángulo de esviaje, los cruces en los puntos e y f son casi norma­
les, lo que lo hace menos peligroso. En este disefio la isleta deberá ser 
tan grande corno sea posible y deberá colocarse una señal de "Alto" en el 
punto e. 

La Figura 11.71-C muestra un entronque en ángulo agudo en·el que· 
el enlace superior es de un solo sentido. Este diseño puede resultar incon­
veniente en carreteras de dos carriles, en donde el tránsito que da vuelta 
hacia la izquierda desde la vía principal, puede verse inducido a entrar 
erróneamente en el enlace; esto se evita con una faja separadora a lo 
largo de la zona del entronque. En intersecciones de menor importancia, 
conviene eliminar este enlace, simplificando el disef.o como se indica con 
la línea punteada. 
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La Figura 11.71-D corresponde a un entronque formado por carreteras 
de carriles múltiples, con volúmenes considerables, tanto de frente como de 
vuelta. Para un mejor servicio habrán de asignarse calzadas separadas 
con circulación en ambos sentidos. Este diseño requiere un sistema coor­
dinado de semáforos en los puntos g y h y probablemente j, la isleta trian­
gular deberá ser de un tamaño suficientemente grande para que pueda 
almacenar los vehículos que esperan la luz verde del semáforo. Es nece­
sario cuidar el equilibrio entre el volumen de tránsito y la capacidad de­
terminada por el número y ancho de carriles, por el ciclo del semáforo 
y por las áreas de almacenamiento. 

4) Entronques con alto grado de canalización. En carreteras con ele­
vados volúmenes de tránsito y frecuentes movimientos de vuelta se requie­
ren entronques con alto grado de canalización como los mostrados en las 
Figuras 11.72 y 11.73. La Figura 11.72-A corresponde a una intersección de 
caminos con dos carriles, donde los volúmenes de tránsito se aproximan 
a su capacidad. En el camino principal se ha ampliado la corona de dos 
a cuatro carriles incluyendo las isletas separadoras, estableciéndose as! 
en ambas direcciones un carril exclusivo para el tránsito directo Y otro 
para los movimientos de vuelta. Sobre el camino secundario todos estos 
movimientos se realizan en carriles separados. Los diseños de la Figura 
11.72 son recomendables para los extremos de las ram¡:.as de un entron­
que a desnivel, especialmente en aquellos con forma de trébol parcial. 

La Figura 11.72-B ilustra un entronque de carreteras divididas con faja 
separadora central cuya anchura es del orden de cinco o diez metros, 
dentro de los cuales se ha proporcionado un carril adicional para los mo­
vimientos de vuelta izquierda. También se proporcionan carriles de cam­
bio de velocidad para las vueltas a la derecha. Cuando las vueltas hacia 
la izquierda, partiendo de la carretera principal, alcancen un volumen 
cuyo control requiere semáforo, pueden asignarse dos carriles dentro de 
la faja separadora central. 

La Figura 11.72-C muestra un entronque cuya canalización adopta la 
forma de un bulbo. El camino principal cuenta con una faja separadora 
central de doce metros o más. Las velocidades son altas y los movimien­
tos de vuelta izquierda no requieren, por su volumen, control mediante 
semáforo. CUando sea necesario, podrán incluirse carriles adicionales a 
expensas de la faja separadora, indicados por la linea punteada. Esta 
solución es también apropiada para carreteras de dos carriles, siempre y 
cuando se incluya una faja separadora central en las ramas de la inter­
sección, como se muestra en la parte derecha del croquis. Su principal in­
conveniente es que requiere una gran superficie. 

La Figura 11.73-A corresponde a un entronque en Y canalizado, adecua­
do para dos carreteras que convergen en ángulo agudo. Este diseño es 
realizable, ya sea con caminos divididos o en caminos de dos carriles en 
ambos sentidos. Como las vueltas hacia la izquierda son las de menor 
importancia se realizan en U a cierta distancia de la intersección princi­
pal (punto a). Las vueltas hacia la derecha se efectúar.. en el :;unto b 
y corresponden por lo común, a diseños superiores al mínimo. Los movi­
mientos de vuelta marcados con a y b pueden realizarse mediante un 
ramal separado con circulación en ambos sentidos y alejado del punto 
principal de la intersección. como lo indica la letra c. 

La Figura 11.73-B muestra una solución similar a la de forma de bulbo 
de la Figura 11.72-C. Los dos movimientos de vuelta izquierda están dise-
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ñados en forma tal, que se cruzan dentro de la faja separadora central, 
la cual debe tener una anchura de veintincinco metros o más para que 
exista un efecto positivo en la canalización. La vuelta hacia la izquierda 
desde el camino secundario, deberá estar controlada por una señal de 
"Alto" en los dos puntos de cruce. Cuando el volumen de tránsito reqc¡ie­
ra de semáforo para su control, puede adaptarse este proyecto a fc.jas 
separadoras centrales más nngostas, como lo indican las líneas punteacc.s. 

Otra variación de este mismo diseño aparece en la Figura 11.73-C. El 
cruce de los dos movimientos de vuelta izquierda no se verifica dentro 
de la faja separadora central, sino a un lado del camino principal. Como 
la operación es similar a la del caso anterior, pueden aplicarse las consi­
deraciones expuestas. El diseño aparenta estar canalizado En exceso; sin 
embargo, con suficiente separación entre los enlaces, una isleta grande 
en el punto d y control mediante semáforos coordinados en los tres sitios 
de cruce, podria dar servicio a elevados volúmenes de tránsito. 

En la Figura 11.73-D aparece un diseño especial para entronques en T 
o en Y correspondiente a una carretera de carriles múltiples. Para reali­
zar los movimientos de vuelta a la izquierda, partiendo del camino prin­
cipal, el conductor sale por la derecha y cruza la propia carretera para 
entrar en el camino secundario. Este diseño resulta adecuado en aque;los 
sitios donde el camino secundario da servicio a una zona que genera vo­
lúmenes de tránsito altos, pero relativamente de corta duración; como 
una planta industrial, un campo deportivo o un centro de recreo. Debe 
controlarse mediante semáforos semiaccionados por el tránsito y funcio­
nando a tiempo fijo durante las citadas horas de volumen máximo. PuedP. 
lograrse una gran capacidad haciendo el ramal inferior destinado a los 
movimientos que van de e a g, suficientemente ancho en el sitio del cru­
ce, en forma que pueda dar servicio a la circulación de dos o tres carriles. 
Usualmente, el control mediante semáforo de dos fases resulta suficiente 
porque cuando los movimientos e- g se han acumulado, los vehículos que 
van de g a f están en aptitud de circular. La vuelta hacia la derecha f- g 
se efectúa en circulación continua cuando se le asigna un ramal. 

Este diseño resulta ventajoso cuando se requiera una intersección a 
desnivel destinada principalmente a servir durante las hora.s de volumen 
máximo, pero cuya inversión no se halle justificada porque dicho volu­
men es esporádico. 

B) Entronques de cuatro ramas. En las Figuras 11.74 a 11.77 aparecen 
las formas básicas de entronques de cuatro ramas. Los principios gene­
rales de diseño, la disposición de las isletas y el uso de áreas auxiliares 
de pavimento, asi como la mayor parte de lo expuesto respecto a entron­
ques de tres ramas, se aplica igualmente a los de cuatro ramas. 

l. Entronques simples y con carriles adicionales. La Figl.:::a 11.74-A 
ilustra la forma más simple de entronque de cuatro ramas s:.1 canalizar, 
apropiado para cruces de caminos de bajo volumen de t::-ánsito. y a me--­
nudo para los sitios en que éstos intersectan un camino de alto volumen, 
siempre y cuando el esviajamiento de la intersección no sea excesivo y 
que el volumen de tránsito que da vuelta, sea escaso. El pavimento de los 
accesos es continuo a través de todo el entronque y sus esquinas se hallan 
redondeadas para facilitar los movimientos de vuelta. 

La Figura 11.74-B muestra un entronque con carriles adicionales, que 
incrementan su capacidad para los movimientos directos y de vuelta. Los 
carriles adicionales permiten a los vehículos que siguen de frente, reba-
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sar a los que circulan lentamente o a los que se detienen para dar vuelta; 
pueden tener cualquiera de las fonnas mostradas en la figura, es decir, 
el carril adicional completo o únicamente la transición, dependiendo de 
los volmnenes de tránsito y del dispositivo de control utilizado. Los ca­
rriles adicionales resultan esenciales, cuando el volumen del tránsito sobre 
el camino principal se aproxima al de su capacidad bajo condiciones de 
elrc:ulaclón continua, o cuando los volúmenes del tránsito directo y del 
que cruza ameritan la instalación de un semáforo. 

La longitud del carril adicional debe calcularse de la misma forma que 
la de los carriles para cambio de velocidad y la longitud en que el ancho 
de este carril sea uniforme, debe ser mayor de 45.00 m, del lado del acce­
so, y de 60.00 m del lado de la salida del entronque. 

La Figura 11. 74-C muestra un entronque con carriles adicionales den­
tro de la isleta separadora central, que está definida por marcas en el 
pavimento. Este disef'lo resulta adecuado para caminos con dos carriles, 
donde las velocidades son altas, las intersecciones poco frecuentes y los 
movimientos de vuelta hacia la Izquierda, peligrosos. El ensanchamiento 
del pavimento debe ser gradual, adoptando sus orillas la forma de cur­
vas inversas de medio grado como máximo. La zona marcada en el pavi­
mento mide en su parte más ancha 3.65 m como minimo, y los carriles 
para el tránsito principal, a los lados de esta zona, deberán ser de 0.60 m 
a 0.90 m, más anchos que en los accesos. Este diseiio ofrece mayor pro­
tección que el anterior a los vehlculos que voltean hacia la izquierda, pro­
cedentes del camino principal, resultando adecuado para entronques que 
requieren semáforo. Las marcas sobre el pavimento no constituyen una 
separación efectiva, como podrfa serlo una isleta separadora con guarni­
ciones, pero resultan ventajosas donde la presencia de arena o nieve cons­
tituye un problema de mantenimiento, o bien, donde la introducción de 
una isleta con guarniciones represente un peligro. 

2. Entronques canalizados. En la Figura 11.75 se muestran ejemplos 
de los disef\os usuales de este tipo, con canalizaciones simples. E;. frecuente 
proporcionar enlaces para vueltas a la derecha como el indicado en la 
Figura 11. 75-A, cuando los movimientos de vuelta a la derecha son impor­
tantes, o para dar servicio a vehfculos de grandes dimensiones: también 
se construyen en aquellos cuadrantes donde el ángulo de vuelta excede 
considerablemente a los 90°. 

La Figura 11.75-B muestra un entronque esviajado a 45° o más, con 
enlaces separados y con circulación en ambos sentidos. Los vehículos pue­
den girar fácilmente hacia la derecha o hacia la izquierda, eliminándose 
las maniobras molestas y las invasiones a los carriles en. sentido contra­
rio; sin embargo, los mCiltiples puntos de cruce y el amplio ángulo de 
esviajamlento pueden hacer peligroso este tipo de entronque. Preferen­
temente, uno o ambos caminos dePer1 ser modificados para reducir el án­
gulo de esviajamiento, o cuando el espacio lo permita, conviene realizar 
una canalización doble en Y, como la que muestra la Figura 11.73-A. 

La Figura 11.75-C muestra un cruce con enlaces en sus cuatro cuadran­
tes, adecuado para los sitios donde haya suficiente espacio disponible y 
elevado volumen de tránsito que dé vuelta, particulannente en áreas sub­
urbanas donde transiten peatones. Este diseño no se aplica comúnmente 
en carreteras de dos carriles. Cuando uno o mas de los movimientos de 
vuelta a la derecha requiere enlaces, generalmente resultan necesarios 
carriles adicionales para complementar los movimientos correspondientes 
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de vuelta izquierda; en este caso se ensancha la vía en la forma que mues­
tran las Figuras 11.74-B, 11.74-C y 11.75-E. 

La Figura 11.75-D ilustra un entronque con isletas separadoras sobre 
el camino secundario. Este diseño se ajusta a grandes volúmenes de trán­
sito, cuya capacidad depende de los anchos de calzada en el entronque. La 
sencillez de su diseño lo hace, en muchos casos, preferible al que muestra 
la Figura 11.75-C. . 

El diseño que aparece en la Figura 11.75-E resulta conveniente para ca­
minos de dos carriles cuya operación se halle cercana a su capacidad o 
bien para aquéllos donde circulen volúmenes moderados a altas velocida­
des. En el acceso del entronque, la calzada del camino principal, de dos 
carriles, se convierte en un tramo de cuatro carriles, con una isleta sepa­
radora. Los carriles adicionales se utilizan para cambios de velocidad, ma­
niobras o circulación lenta de los vehículos que dan vuelta. La canalización 
sobre el camino secundario puede adoptar diversas formas, dependiendo de 
los volúmenes que cruzan y que dan vuelta, así como de la dimensión de los 
vehículos. 

3. Entronques con alto grado de canalización. Los volúmenes y la 
velocidad del tránsito en carreteras divididas, justifican a menudo un alto 
grado de canalización que dé preferencia a los movimientos predominantes 
del entronque. 

La Figura 11.76-A muestra un entronque donde los movimientos de 
vuelta en el cuadrante inferior derecho son muy significativos, para lo cual 
se ha provisto un carril a expensas de la faja separadora central para vuelta 
a la izquierda y un enlace para dar vuelta a la derecha. Los movimientos 
restantes de vuelta son de menor importancia. Las vueltas hacia la izquier­
da, en el cuadrante opuesto se facilitan mediante el remate ahusado de la 
faja separadora, permitiendo, por lo menos, que un automóvil se detenga 
en espera de dar vuelta fuera del pavimento destinado al tránsito directo 

La. Figura 11.76-B presenta un diseño para un cruce de importancia 
entre dos autopistas. Los enlaces para vuelta hacia la derecha, con carriles 
para cambios de ·.relocidad y los carriles en la faja separadora central para 
vueltas a la izquierda, proporcionan un alto grado de eficiencia en la 
operación, permitiendo al tránsito directo circular sobre la carretera a 
una velocidad razonable. 

La Figura ·11.76-C muestra un diseño con suficiente separación entre 
las calzadas de cada sentido que permite alojar una isleta central, alrededor 
de la cual circulan satisfactoriamente los vehículos. La separación reque­
rida entre calzadas es de 25.00 m o más. La isleta central debe quedar a 
una distancia apropiada de las orillas de la calzada o de la faja separadora 
y tener radios no menores de 10.00 m. No se trata precisamente de una 
glorieta sino de un diseño para separar efectivamente los movimientos de 
vuelta a la izquierda, dándoles la adecuada protección, así como facil;tar 
a los camiones con remolque y demás vehículos, cruzar más fácilmente la 
carretera y con menor riesgo que en los entronques de cuatro ramas, ante­
riormente descritos. Este diseño resulta adecuado para cruces importantes 
de carreteras divididas donde se dispone de suficiente derecho de vía, las 
pendientes son suaves y donde las fajas separadoras son anchas o pueden 
ser fácilmente ensanchadas. Este diseño se controla mediante señales de 
Alto o por medio de semá.foros; en e.>te último caso, la separación de los 
movimientos y los espacios de almacenamiento de vehículos alrededor 
de la isleta, a menudo eliminan la necesidad de múltiples fases en el semá-
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foro, conservándose la capacidad del entronque con semáforos de dos 
fases.· 

La Figura 11.77-A ilustra un diseño con dos carriles o carril doble 
dentro de la faja separadora central, para vuelta hacia la izquierda. Requie­
re semáforo para el control del tránsito, con una fase exclusiva para vuelta 
a la izquierda y resulta particularmente conveniente en áreas suburbanas 
o urbanas cuando en uno de los cuadrantes existe un volumen elevado de 
vehículos que dan vuelta. El doble carril alojado a expensas de la faja 
separadora central, debe quedar separado de los del tránsito directo, ya sea 
por una isleta alargada como la que ahí aparece, o mediante marcas en el 
pavimento, o bien señales, para evitar que los conductores del tránsito 
directo entren inadvertidamente en los carriles de la faja separadora. Para 
dar vuelta a la izquierda, los vehículos salen de los carriles del tránsito 
directo y entran en los de la faja separadora en una sola fila, pero una 
vez en ellos, disponen de los dos carriles y al observar la luz verde efec­
túan la vuelta simultáneamente. La abertura de la faja separadora Y la 
calzada del camino secundario deben ser suficientemente amplias para 
alojar dos filas de vehículos. 

La Figura 11.77-B muestra un diseño especifico para aquellos casos en 
que existen en uno de los cuadrantes, volúmenes excepcionalmente altos, 
tanto del tránsito directo como del que da vuelta. La fuerte circulación 
hacia la izquierda se desvía del punto principal de la intersección por me­
dio de un enlace diagonal separado, creándose dos intersecciones adiciona­
les. Se alcanza un alto grado de eficiencia mediante la sincronización pro­
gresiva de los ~emáforos, a través de una adecuada regulación de sus fases, 
en relación con las distancias y anchos de calzada entre los tres p~ntos de 
conflicto. Debe dejarse una distancia mínima de 60.00 m (preferentemente 
90.00 m) entre intersecciones. Deberá proporcionarse un carril adicional 
en la faja separadora central, para los movimientos de vuelta izquierda 
hacia el enlace diagonal, con dos carriles, si es necesario. El movimiento 
de vuelta a la derecha, usando el citado enlace, tendrá circulación continua 
siendo conveniente proporcionar un carril auxiliar a lo largo de ambas 
carreteras. Este diseño debe usarse donde no Eea factible un entronque a 
desnivel, cuando los volúmenes de tránsito de los movimientos en otros 
cuadrantes alcancen las proporciones del tránsito directo, pueden asignar­
se enlaces diagonales adicionales. El entronque a desnivel resulta general­
mente imprescindible cuando los volúmenes de tránsito que dan vuelta, 
sobrepasan a los de tránsito directo en más de un cuadrante. 

C) Entronques de ramas múltiples. Pertenecen a esta clasificación 
aquellos entronques con cinco o más ramas. Estos entronques deben ser 
evitados siempre que sea posible. Cuando los volúmenes sean ligeros y exis­
ta control de Alto, puede resultar conveniente que todas las ramas se 
intersecten en una área común pavimentada en su totalidad. Con excepción 
de los cruces de menor importancia, puede incrementarse la seguridad y 
eficiencia del entronque, mediante reacondicionamientos que alejen de la 
la intersección principal algunos conflictos. Esto se logra realineando una 
o más de las ramas y canalizando algunos de los movimientos a los entron­
ques secundarios adyacentes, como muestra la Figura 11.78. 

La Figura 11.78-A muestra la aplicación más sencilla de este principio 
en un entronque con cinco ramas. Se ha realineado la rama diagonal para 
unirse al camino vertical a suficiente distancia del punto principal de la 
intersección, a fin de formar dos entronques distintos, de operación sencilla. 
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El camino ho_rizon.tal es en este caso el camino principal y la rama. diago­
nal ·ha sido reillineada a fin de localizar el entronque secundario sobre el 
camino de menor importancia. · · 

La Figura 11.78~B corresponde a un entronque con seis ramas, dos 
de las cuales han sido realineadas para formar un cruce simple, algunas 
decenas de metros a la derecha de la intersección principal, c::mvirtiéndose 
así en un entronque de cuatro ramas. Este diseño se apli~a cuando el 
camino vertical del lado izquierdo, es la ruta más importante. Si el camino 
horizontal fuera la vía de mayor importancia, sería preferible desviar las 
ramas diagonales hacia la otra carretera, creando así tres entronques 
separados a Jo largo del camino de menor importancia. 

La Figura 11.78-C corresponde a un diseño donde se interseclan tres 
caminos, formándose un entronque de seis ramas en el que las ramas diago­
nales se han realineado hasta unirse con el camino horizontal. Los célrriles 
diagonales están reservados al tránsito que sale de la intersección y los 
movimientos de entrada se efectúan en puntos alejados de )<, int'"rsección 
principal. Este diseño ha funcionado eficientemente en zona urbana, con 
semáforos de tres fases, coordinados, en los tres puntos de intersección. 

La Figura 11.78-D muestra un entronque en el que las do:. de sus cinco 
ramas que se intersectan formando un ángulo agudo, están realineadas 
mediante una canalización y que las convierte en un solo sent:ido de circu­
lación para entroncar en la intersección principal como un camino dividido. 

D) Efectos del control mediante semáforo. La mayoría de los entron­
ques ilustrados y expuestos en los párrafos precedentes resultan adecuil.dos 
para señales de alto o para semáforos. En los entronques que no requieren 
seMáforos, el ancho normal de calzada en los caminos convergentes se 
mantiene uniforme en la zona de la intersección, con la posible adición 
de carriles para cambio de velocidad, carriles de almacenamiento o tran­
siciones. Cuando los volúmenes de tránsito alcanzan niveles que re4uier:en 
control mediante semáforos, a menudo tendrá que aumentarse en uno. o 
dos el número de carriles para el tránsito directo; cuando e! volumen de 
tránsito en las ramas del entronque se aproxime a la capacidad bajo con­
diciones de circulación continua, posiblemente tendrá que juplicarsE' el 
número de carriles en cada dirección para acomodar dicho \ olumen bajo 
el control del semáforo. 

Otras características geométricas susceptibles de modifkarse por la 
instalación de un semáforo son, la longitud y el ancho de los carriles 
de ·almacenamiento, la localización de los ramales, Jos espaciamientos de 
los entronques secundarios y posiblemente la ubicación y dimensiones de las 
isletas a fin de acomodar los postes del semáforo. o los arbotantes. 

El proyecto de un entronque que requiera control mediante semiiforo, 
se realiza en mejor forma considerando conjuntamente el di::-cño gPomé­
trico, el análisis de capacidad, los volúmenes horarios de proyecto y los 
controles físicos. 

11.5.4 Glorietas 

Las glorietas son una forma especial de Jos entronques a nivel. Su pro­
yecto abarca muchos de los elementos discutidos en este capi:ulo, aquí se 
analizan únicamente los elementos adicionales aplicables al diseño de glo­
rietas. La Figura 11.79 presenta la nomenclatura correspondiente a las 
mismas. 

597 

• 



-A-

-e-

-e-

-o-

fiGURA 11.78. fNTIONQUfS DE llAMAS MULTIPLfS 

598 



Entrado 

Ancho de la calzada 
dt lo glorieta 

Rama dt la intltrs,ecc:ión 

Ancho de lo calzado 
dt la glorieta 

Rama dt lo intorttcciÓn 

Solida 

1 

1 
Romo de lo intersección 

Isleta conalizadora 

Roma de lo Intersección 

FIGURA 11.79. TJIMINOS EMPI.!ADOS EN El PROYECTO D! GLORIETAS 

599 

:¡ 



A) Ventajas y desventajas de las glorietas. Las glorietas tienen algu­
nas ventajas sobre tipos de entronques a nivel de la misma capacidad, pero 
presentan desventajas que limitan grandemente su uso. 

l. Ventajas. 
a) La circulación en un solo sentido dentro de las glorietas da por re­

sultado un movimiento de tránsito continuo y ordenado. Normalmente, 
todo el tránsito se mueve simultánea y continuamente a baja velocidad. 
Cuando se trata de escasos volúmenes, se producen muy pocos retrasos 
debido a reducciones de velocidad y ningun3. demora por paradas. 

b) Los movimientos usuales de cruces oblicuos de los entronques a 
nivel se reemplazan por entrecruzamiento::;. Los conflictos por cruce direc­
to quedan por lo tanto eliminados, ya que el trár.sito en todos los carriles 
converge o diverge formando ángulos pequeños. Los accidentes ocasiona­
dos por tales movimientos son de poca importancia y constituyen en su 
mayoria, daños a la propiedad únicamente. 

e) Todas las vueltas pueden efectuarse con facilidad, si bien se produ­
ce una longitud adicional de .recorrido para ttJdos los movimientos, excep­
tuando las vueltas derechas. 

d) Las glorietas son especialmente adecuadas para entronques de cinco 
o más ramas. 

e) Una glorieta, normalmente, cuesta menos que un entronque a desni­
vel, que pudiera construirse en la misma área. · 

2. Desventajas. 
a) La capacidad de una glorieta es inferior a la de un entronque correc-

tamente canalizado. · 
b) Las glorietas no operan satisfactoriamente cuando los volúmenes 

de tránsito de dos o más de las ramas ·de la intersección, se aproximan 
simultáneamente a su capacidad, particularm~nte si son caminos de cuatro 
o más carriles. 

e) Las glorietas necesitan mayor derecho de vía y mayor superficie 
de rodamiento, resultando generalmente más costosas que otros entron­
ques a nivel. 
. ~) Las grandes áreas que se requieren para construir las glorietas 
Impiden su uso en zonas congestionadas. 

e) Debido a que el área requerida debe ser ¡·elativamente plana, el uso 
de glorietas se ve restringido a zonas con esa topografía. 

f) No son adecuadas en aquellos lugares donde existe un movimiento 
grande de peatones a través de la intersección, va que su paso interrumpe 
el tránsito de vehículos. En algunos casos, en zonas urbanas, las glorietas 
operan mediante semáforos. Lo que anula el principio básico de las glo- · 
netas, que es la circulación continua. 

g).Las glorietas requieren grandes dimensiones cuando los caminos que 
f?rman la inte~ección son para alta velocidad, y ello e~ debido a que .nece­
Sitan una longitud de entrecruzamiento muy larga, o bien cuando la mter­
sección está formada por más de cuatro .-amas; en estos casos, deberá 
compararse el tiempo de recorrido en la glorieta con los tiempos de espera 
en un entronque canalizado, especialmente respecto a los movimientos de 
vuelta. 

600 



1&.) J.-'-..LJ.v. u;,..,~..~-: ..... J,; ... \....o.iiu. Uli'-....J..-....t...: ... < .. JJ.• .:)l.:,:-.'-l• d. .~ '-' .. ~.._ .. ._ •• ~,.._ .............. ...;,. ,;.......;.u .. .;.'-._~~ .S~:: 

necesarias numeros:.s sei"l~les, las cuaics dcl:er::in prcsc~~·· scrvic;<, <.::il,, 
durante el día como la noche. Resulta difícil ol.Jicncr un ~..:!"¡;;b:nicr:~o ~ .. :..:­
cuado que no confunda a los conductores no r:.unilü:rizaCos con la z-:::::1. 
Generalmente se necesita iluminación y pais:1.je, cuyo cos~o deber:: co::­
siderarse en el estudio comparativo con una alten1ati\·~ de cnlro::.}uc 
canalizado. 

i) Las glorietas no pueden adaptarse f:lcilmente a un cles::~rrollo po:· 
etapas. Intentarlo conduce a un proyecto excesivo para las condiciones de, 
tránsito iniciales. · 

j) Para que una glorieta funcione satisfactoriamente, dcberún contro­
larse las entradas y salidas. 

B) Condiciones de trúnsito favorables para el proyecto de gloriet::cs. 
Las glorietas requieren la subordinación de los mo\·imicntos individu::lles 
del tránsito, a fu.vor del trúnsito general. Iviuy rara vez pueden reunirse 
en un proyecto toclas las ventajas de las glorietas sin la inclusión de :J.l;;u­
nas de sus desventajas. El proyecto final debe resultar equilibrado. 

l. Composición del tránsito. En una glorieta pueden operar toda cbse 
- de vehículos de motor, incluso grandes comiones, siempre que el proyecto 

sea suficientemente amplio para ello. 
2. Velocidad de proyecto. Las glorietas son adaptables a cominos con 

cualquier velocidod de proyecto. Sin embargo, tratándose de carrctcrns 
para alta velocidad, es necesario reducirla considerablemente, lo que se 
consigue mediante el diseño adecuado de los accesos y el sei'1abmiento. Una 
buena visibilidad en los accesos de las vías para alta vclocicbd, disminuir;·¡ 
como es lógi.co, la posibilidad de accidcütcs en la glorieta. 

3. Volumen de tránsito. Las glorietas son más eficientes cuando los 
volúmenes de tránsito procedentes de las diferentes ramas que forman la 
intersección son aproximadamente iguales. Un volumen total de 3',000 v-ph 
procedente de todas las ramas ele la intersección, parece ser la capacidad 
de las gloric~as de primer orden. Con todo, en algunas ocasiones el volumen 
total de las ramas de la intersección no norma el criterio de proyecto: Su 
capacidad se rige por el tránsito principal y por el que se entrecruza en el 
sitio crítico de confluencia de la glorieta. 

4. Otras consideraciones. Las glorietas se adaptan mejor a las condi­
ciones de tránsito cuando el volumen que da vuelta i;;uala o supera al que 
sigue de frente; esto ocurre frecuentemente en áreas suburbanas, donde 
un camino radial intersecta un a!1illo periférico, las glorietas en estos 
lugares tienen, además, la ventaja de reducir la velocidad del triinsito ele 
llegada. 

C) Velocidad de proyecto en las glorietas. No puede establecerse un 
patrón general para el proyecto de las glorietas. C:1da una requiere, aten- · 
diendo a la interrelación de todos sus detalles, un proyecto cleterminuuo. 

En la glorieta, los vehículos deben transitar a una velocidad uniforme 
para poder incorporarse, entrecruzarse y so.lir de la corriente de tr:insito, 
desde y hacia las ramas de la intersección, sin serios conflictos. La veloci­
dad de proyecto para la glorieta deberá ser fijada inicialmente y a ella 
deberún sujetarse todos Jos elementos de proyecto, para lo;:;rar uniformi­
dad. Dicha velocidad de proyecto estará en función de las correspondientes 
a los caminos que se intersectan. Cuando se tiene una marcada disminu-
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ción de vclocicbcl, ~e incrcn:cntan !o:: rdit:;ros, con r:-:cnosc.;.bu de L< ~1tl:ici,ul 
misma de lo. intersección. Por otra parte, los proyectos para alta \·clncidad 
dentro de la glorieta, requieren úreas muy extcn:;as y disloncbs de recorri­
do muy grandes. El proyectista deberá buscar un equilibrio que no exija 
una reducción drástica de la velocidad sobre· las ramas de la intersección 
y que conduzca a un proyecto de dimensiones prácticas y operación ade­
cuada. 

Las primeras experiencias en [¡¡·eas urlxmas indicaron c:¡ue b vc·1ockbd 
más eficiente en las glorie tos oscilab:l entre 23 y ·10 km/h. En :írea" rurales 
se descubrió posteriormente, que tales velocicbdes no eran satisfactorias 
cuando los caminos que f armaban la glorieta estaban ·proyectados para 
velocidades entre 60 y 110 km/h. La experiencia l1a demostraclo que las 
glorietas pueden ser empleadas efectivamente, cua:1d0 su \'clocicbd ele pro­
yecto se aproxima o resulta algo inferior a la ·;elocicbd de marclu ele los 
caminos que forman la intersección. 

En co.minos proyectados paro. velocidades de 50 a 70 J.::m/11, la velocidad 
de proyecto de la glorieta. debe corresponder a la velocicbd de m.1rcha del 
camino; específicamente, a •16 y G3 J'm/h, respectivamente. Par.1 n~lo­
ciclades .de proyecto en el camino superiores a íO km/h, la vclocido.d 
correspondiente en la glorieta deberá ser rebtivamcnte baja para '(jlle sus 
dimensiones se mantengan dentro ele límites prácticos. Por ejcmrlo, para 
una velocidad de proyecto de 60 J:.:m/h, se r2r¡uiere un radío mínimo de 
113.00 m; este radio describe la orilla interna de la calzada de la glorieta 
y conduce a un diámetro exterior ele aproximadamente 300.00 m. Cuando 
se trata de un proyecto ova!, el eje mayor serú todavía más grande. Tc.ks 
dimensiones son casi prohibitivas, y para velocidades ele proyecto mayores, 
resultan impracticables. 

El descenso en Ja velocidad, efecto d.e la diferencia enLre la correspon­
diente a Jos caminos y Ja de la glorieta, deberú efectuarse en los .1ccec;os 
de aquéllos, logrúndose medio.nte el uso de s;ci\ales, isletas y otros disrosi­
tivos para el control del tránsito. Ello e~:plica por qu,~. tratándose de cami­
nos con una velocidad de proyecto alta, se ha limitado el uso de las glo­
rietas. 

D) Lon.r;ltudes de b zona de cntrecruzam¡ento. La longitud de entre­
cruzamiento es la distanci::t que existe entre los extremos de las i~lctas 
canalizadoras, como se observa en la Figura 11.79. En cada zona de entre­
cruzamiento se produce tm movimiento de entrecruce y dos que no son de 
entrecruce. Los vehículos que se entrecruzan efectúan su maniobr:-t en la 
parte más anr;osta de la calzada. Independientemente ccl r.ümero de ramas 
de Ja intcrsccciún, el proyecto del ancho de la calzc.dJ. ~:~tre dos ramas 
adyacentes depende de la mo.:;nitud de los movimientos :::ntes mc,-."'rmados. 
La longitud y anchura de la zona de entrccrunmíento determin'"n la ~·..:,:: · 
lidad de maniobra para los vehículos y de hcc!10, la capacidad misma del 
tramo. 

Una longitud de entrecruzamiento de 180.00 m, conduce al doble o al 
triple de la capacidad correspondiente a un tramo de 30.00 m de Jon:;;itud. 
Estas dimensiones parecen ser, en la prúctica, las lon:;;itudes rnúximo.s y 
mínimos respectivamente, ya que en una longi tu el menor ele 30.00 m se 
resuelver. los movimientos de entrecruzamiento de una manera semejonte 
a cualquier otro tipo de entronque a nivel; y uno. de 180.00 m constituye 
el máximo, si se desea mantener a la glorieta dentro de dimensiones prác-
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ticas. Esto, sin embargo, depende del número de ramas r¡ue formen la 
intersección y del ángulo de éstas. 

Completando el criterio anterior, puede decirse que la longitud de la 
zona de entrecruzamiento no debe ser menor que la requ.~rida para manio­
brar, con volúmenes bajos, a la velocidad de proyecto de la glorieta. 

Para el ~álculo de la longitud de la zona de entrecruzamiento, deberá 
aplicarse el criterio señalado en la parte correspondiente del capitulo rela­
tivo a capacidad. 

E) Isleta central. El diseño de. la isleta central depende de la velocidad 
de proyecto de la glorieta, del número y ubicación de las ramas de inter­
sección y de las longitudes de entrecruzamiento requeridas. Existen varias 
posibles posiciones para cada entrada y salida y cada combinación de ellas 
sugiere una fonna diferente para la isleta central. El diseño de la glorieta 
se inicia conectando los caminos con un solo sentido de circulación de 
entrada y salida para formar una figura cerrada previéndose las distancias 
mínimas de entrecruzamiento. Una vez hecho esto se ajusta la figura para 
el radio de la isleta central correspondiente a la velocidad de proyecto. 
Asimismo, las condiciones propias del lugar pueden requerir futuros ajus­
tes a la fonna de la isleta central. Los ajustes pueden realizarse con mayor 
facilidad en un plano a escala del sitio donde se ubicará la glorieta. Puede 
ser deseable realinear w1a o más de las ramas de la intersección con el 
fin de que los velúculos reduzcan su veloCidad al entrar a ella, pero la cur­
vatura no deberá ser tan pronunciada que reduzca la distancia de visi­
bilidad. 

Una isleta central puede diseñarse como un circulo, el cual ocupa el 
área mínima, en su perímetro, todos los segmentos de la glorieta pueden 
proyectarse para la misma velocidad. Sin embargo, un circulo o poligono 
regular no es deseable desde el punto de vista del tránsito, excepto en aque­
llos casos en que los caminos que se intersectan son equidistantes sobre 
el perímetro de la glorieta y tienen aproxi.rr>.adamente los mismos volúme­
nes. En la mayorla de los casos los caminos no se intersectan en una ma­
nera unifonne ni el tránsito presenta una trayectoria balanceada durante 
la hora de máxima demanda. El volumen diario que circula en una zona 
de entrecruzamiento es el mismo que circula en otra zona, pero durante 
la hora de máxima demanda, una zona de entrecruzamiento puede tener 
volúmenes altos, que involucren tanto movirrJentos directos como de entre­
cruzamiento. Estas zonas de entrecruzamiento deben ser tan largas como · 
seR posible. Asi, la provisión de zonas de· entrecruzamiento adecuadas, fre­
cuentemente tennina con la simetria en el diseño y puede resultar que 
una isleta central resulte alargada o de forma oval. 

F) La calzada de la glorieta. La calzada de la glorieta es la que tiene 
un solo sentido de circulaCión alrededor de hi isleta central. En combina­
ción con las entradas y salidas, su anchura varia generalmente a lo largo 
de cada zona de entrecruzamiento, pero las anchuras mínimas para las 
diferentes zonas de entrecruzamiento son usualmente las mismas. Por con­
veniencia, esta anchura minima se denomina anchura de la calzada de la 
glorieta, Figura 11.79. Si existen demandas de tránsito desiguales durante 
la hora de máxima demanda, estas anchuras para las diferentes zonas de 
entrecruzamiento pueden no ser las mismas. La combinación de la anchura 
de la calzada de la glorieta y la longitud de la zona de. entrecruzamiento, 
detennina la capacidad de la glorieta. • · 
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La anchura mínima de la calzada de la glorieta debe ser el equivalente 
a dos carriles de 3.65 m. Generalmente la anchura minima deberá ser 
igual o exceder a la mitad de la anchura total de la rama de la intersección 
más ancha, más la anchura de un carril. Normalmente la anchura máxima 
recomendada en áreas rurales es de cuatro caniles, ya que anchuras ex­
cesivas inducen a los vehículos a bandear peligrosamente durant'= periodos 
de bajo volumen de tránsito. 

El número de carriles en la zona de entrecruzamiento deberá obtenerse 
de acuerdo con ·la metodologfa indicada en la parte correspondiente del 
capitulo relativo a capacidad Considerando las condiciones de operación 
restringidas en las entradas y salidas de la glorieta, la AASHO recomienda 
que el volumen de servicio que interviene en el cálculo, varíe de 800 a 1 000 
vehículos ligeros por hora, pudiendo utilizar hasta 1 200 vehículos ligeros 
por hora, cuando el tránsito está constituido principalmente por auto­
móviles. 

El alineamiento de la calzada de las glorietas deberá permitir a los 
vehículos pasar de una rama a otra sin cambios bruscos de dirección, de­
jando a los vehículos que dan vuelta a la derecha, circular dentro de la 
zona de entrecruzamiento siguiendo una trayectoria natural. La máxima 
utilización de la sección transversal se asegura con un poco más de cal­
zada, como se muestra por la linea continua exterior de la Figura 11.80-A. 
Generalmente es deseable tener una orilla de calzada curvillnea entre 
ramas adyacentes, como se muestra en la parte derecha de la misma figu­
ra. Si no se siguen estas recomendaciones, es fácil caer en un alineamiento 
defectuoso como el mostrado en la Figura'11.80-B, en donde se aprecia que 
parte de la calzada no se utiliza, originando que las dimensiones den un 
valor falso de su anchura y longitud. 

G) Entradas y salidas. La operación satisfactoria de tina glorieta de­
pende grandemente del comportamiento de los conductores al entrar y salir 
de la calzada de la glorieta. Al entrar al tránsito puede hacerlo con eficiencia 
y seguridad, cuando su velocidad es aproximadamente igual a la del tránsi­
to en la glorieta. Esto se obtiene reduciendo la velocidad del tránsito que se 
aproxima a la glorieta y proyectando los accesos para una velocidad apro­
ximadamente igual a la del interior de la glorieta. 

Las salidas deberán tener una velocidad de proyecto similar a la de la 
glorieta y preferentemente deberá ser mayor para alentar a los conductores 
a dejar la glorieta rápidamente, lo que satisface la tendencia natural de 
los conductores a aumentar su velocidad al dejar la intersección. Una 
velocidad de proyecto muy alta para la salida no es objetable, pero puede 
requerir un derecho de vía considerable y resultar una curva tan larga, 
que reduzca la longitud de la zona de entrecruzamiento. Estos factores 
deberán equilibrarse en el diseño. 

H) Isletas canalizadoras. El diseño de las isletas que dividen el acceso .. 
para formar las entradas y salidas, afectan directamente la operación en 
la glorieta. Básicamente, se aplican las normas de proyecto indicadas 
en el inciso 11.4.10. Para asegurar ángulos de entrecruzamiento adecuados 
se deberá prestar especial atención a la canalización. 

Las isletas y las entradas y salidas se diseñan en conjunto. Las isletas 
deberán tener el tamaño y la forma adecuadas para delinear claramente 
la trayectoria a seguir y dar cabida al señalamiento, iluminación y refugio 
de peatones. 
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1) Pendientes transversales de la calzada. Aunque la relación entre el 
radio, la velocidad y la pendiente transversal de la calzada citada anterior­
mente es aplicable a glorietas, generalmente existe alguna dificultad para 
proporcionar las pendientes transversales deseadas. Esto es debido a la 
curvatura opuesta entre la caWida de la glorieta y las entradas y sali­
das, además de la limitación práctica de la diferencia de pendientes para 
minimizar el balanceo lateral de los vehículos al cruzar el lomo de la 
corona, especialmente de aquellos que tengan su centro de gravedad muy 
alto. Para que la diferencia algebraica de las pendientes transversales 
de la calzada de la glorieta sea pequeña, deben ajustarse entre si las 
sobreelevaciones de las ramas y de la calzada de la glorieta. 

En la Figura 11.81 se ilustra la forma recomendada para la variación 
. de la ·pendiente transversal de la calzada de la glorieta. 

Se sugiere para el diseño de glorietas las siguientes diferencias alge­
braicas de la pendiente transversal, representando éstas ur. equilibrio entre 
las deseadas para una sobreelevación adecuada y la eliminación de grandes 
cambios de pendientes transversales. 

Velocldael ele proyecto para la calzada 
ele la ¡¡lorleta (km/h) 

25- 40 
40-50 
50-60 

Mé.xlma.t d.Uerenc:lu: algebraicas 
de pendientes transversales en el 

lomo de la corona (m/m) 

0.07- 0.08 
0.06- 0.07 
0.05- 0.06 

El valor más pequeño de los mostrados anteriormente deberá emplearse 
cuando se espere un movimiento fuerte de camiones y para pavimentos 
rígidos que preserven el lomo teórico de la corona. Los valores mayores 
pueden emplearse cuando predominen los automóviles, o cuando · la cons­
trucción de pavimentos flexibles faciliten redondear la sección .transversal .. 
en el lomo de la corona. 

J) Distancia de visibilidad y pendientes. La distancia de visibilidad en 
los accesos a una glorieta deberá ser suficiente para que el conductor 
pueda percatarse con anticipación de las isletas canalizadoras y central. 
La distancia de visibilidad en el principio de la isleta canalizadora deberá 
exceder la distancia de visibilidad de parada para la velocidad de proyecto 
del camino de acceso. Si es posible, esa distancia deberá tener como mínimo 
180.00 m. 

A través de toda la glorieta las pendíentes deberán ser tan planas 
como sea posible, para permitir a los conductores maniobrar sin reducir 
la velocidad debido a cambios en la pendiente. Las pendientes en las glo­
rietas no deberán exceder de 3%. 

K) Guarniciones y acotamientos. Dentro de una glorieta, la totalidad 
de la isleta central y las isletas canalizadoras deberán estar limitadas por 
guarniciones, para mejorar la visibilidad y servir como una barrera parcial. 
Se tendrá una excepción a la regla cuando la isleta central sea un promon­
torio, lo que se discutirá posteriormente. Como las isletas canaliza.'l el 
tránsito, deberán ser altamente visibles con guarniciones achaflanadas a 
excepción de los lugares donde haya cruces de peatones, en donde deberá 
usarse una guarnición tipo vertical. En el perímetro exterior de la calzada 
de la glorieta no es necesario usar guarniciones. 
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Cuando se tenga una gran proporción de tránsito no familiarizadü ::')n 
la zona y paradas por conductores desorientados en adición a aqUéllos de 
vehículos descompuestos, es deseable disponer de acotamientos, los cuales 
deberán contrastar en color y en textura con la calzada de la glorieta. 

L) Paisaje. El paisaje en las glorietas deberá ser una parte integral 
del proyecto. La esencia del control del tránsito en las glorietas radica 
en la reducción de velocidad, más la indiración de la trayectoria 1·chicular 
a seguir. Un paisaje bien proyectado ayuda apreciablemente a la obtención 
de estos objetivos. Por ejemplo: el color contrastante y la textura de una 
isleta cubierta con pasto o árboles plantados de manera desordenada y al 
azar o un grupo de árboles enfrente del camino de acceso, que visto desde 
la distancia, enfatiza la necesidad de un movimiento de vuelta e induce a los 
operadores de los vehículos a reducir la velocidad. 

Los automovilistas aprecian la apariencia de un buen paisaJe en las 
glorietas, pero deben evitarse las plantas que constituyen un obstáculo 
lateral a la visual. 

En áreas rurales existen algunas ventajas para las isletas centrales 
en montículos, ya que de por sí representa un aviso de su existencia a los 
conductores que se aproximan, asegutando que ellos preverán las vueltas 
y reducción de velocidad necesarias. Asimismo, pueden proyectarse con un 
acotamiento izquierdo para evitar los 5astos de una guarnición. Las isletas 
centrales en forma de montículos y una pantalla de plantas, reducen eficien­
temente el deslumbramiento en las ramas opuestas de la intersección. 
Además de desorientar al conductor, el deslumbramiento proveniente de 
las luces al otro lado de la isleta central, pueden sugerir una continuidad 
en el camino de acceso y ocasionar que los conductores sigan en linea 
recta sin reducir su velocidad. Deberán eliminarse las hileras de árboles 
y postes que den la sensación de que continúa la rama de acceso. 

M) Dispositivos para el control del tránsito. Las glorietas requieren 
señales que sean. efectivas durante el día y durante la noche; deberán ser 
reflejantes y preferentemente iluminadas, juegan un papel principal en la 
operación ·segura de la glorieta, particularmente en la reducción de velo­
cidad y son un EUplemento necesario para el proyecto, como se ha mencio­
nado en los párrafos anteriores. 

Las raya~ o marcas en el pavimento no son necesarias o deseables 
en la calzada de. las glorietas ni en las entradas y salidas. Las superficies 
pavimentadas entre isletas canalizadoras y entradas y salidas adyacentes, 
funcionan como zonas de entrecruzamiento y operan sin necesidRd de 
marcar los carriles de circulación. 

Las marcas en el pavimento para separar carriles son nonnalmente 
útiles en cualquier camino, tanto para separar el tránsito de corrientes 
opuestas como para segregar el tránsito en una misma dirección cuando 
se tengan varios carriles. Deberán emplearse en todas las ramn.s de la 
intersección con varios carriles de circulación. En caminos de dos carriles 
es deseable marcar el acceso a la isleta canalizadora con una raya continua 
para guiar al tránsito a la derecha de la isleta, ya que la decisión para 
iniciar el movimiento de entrecruzamiento generalmente l:J. toma el con­
ductor cuando aún se encuentra en la entrada y su maniobra final la 
completa cuando se encuentra en la salida. Todas las marcas sobre el 
pavimento deberán tenninarse en la isleta canalizadora. 

El control de Alto y Siga puede necesitarse en aquellas glorietas con 
un volumen de tránsito grande y un número considerable de peatones Y 
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en donde la glorieta no tenga el tamaño adecuado. Esta:; condiciones 
ocurren con mayor probabilidad en áreas urbanas y muchas glorietas 
urbanas existentes están ahora operando con señales de alto o con semá­
foro, o con ambos. La finalidad esencial de esta operación con semáforo, 
es mantener en movimiento al tránsito de la glorieta a expensas del retraso 
y almacenamiento en los caminos de acceso. Esto se> logra al programar el 
semáforo de tal manera que dé mayor tiempo de luz verde a; tránsito que 
sale de la glorieta que el correspondiente al tránsito entrando en ella. 

Cuando las condiciones sean tales que obliguen a interrupciones frecUL'Il­
tes del tránsito en las ramas de la glorieta, el diseño de la glorieta dcberfl 
analizarse y compararse con otros tipos de intersecciones canalizadas. 
CUando el tránsito debe parar, el patrón de operación es el correspondiente 
a un entronque canalizado, ya que la forma de la glorieta tiene la desven­
taja de ocasionar una mayor distancia de recorrido y posibl·~mente tenga 
una menor capacidad. 

N) numinación. Es deseable que las glorietas tengan ilumi 1ación propia 
y permanente. 

0) Tipos de glorietas. Los tipos de glorieta ilustrados ~n la Figura 
11.82 pueden tener una variedad de formas dependiendo de la :Josición rela­
tiva y carácter de los caminos de acceso y al lugar y las condiciones del 
tránsito. En la Figura 11.82-A se muestra una glorieta con t:·es ramas. la 
cual se utiliza en muy raras ocasiones debido a la distancia e ctra de reco­
rrido y a que la disminución de la velocidad del tránsito no se JUStifica para 
evitar los pocos puntos de conflicto de una inte>rsección canalizada, la cual 
es usc-Jmente más práctica en su diseño y más simple en su opención. 

Er : Figura 11.82-B se muestra una glorieta de cuatro ramas. La isl~ta 
centr.__ es normalmente al rgada sobre el camino principal para favorecrr 
el mayor movimiento directo. 

L11 Figura 11.82-C ilustra una disposición para una glorieta de cinco 
rar- -.a isleta centr- · -" muestra en forma circular aunque las condiCio-
nes ... 1gar y del tr: generalmente dictaminan una forma irregular 
o a'· Ja. Las glorieras .;;e ramas múlciples necesitan de grandes áreas 
por .·J:> requisitos de las longitudes y del número de zonas de entrecruza­
miento. En las intersecciones de ramas múltiples se considera que una 
glorieta es mejor solución que un entronque canalizado. 

En la Figura 11.82-D se ilustra ana adaptación de los principios de la 
glorieta que esencialmente es un equilibrio entre una intersección a nivel 
y una glorieta. El .tránsito directo en el camino principal pasa a tra\·<·~ 
de la glorieta y no se involucra en el entrecruzamiento. El transito que va a 
dar vuelta y aquel de la rama de menor importancia utiliza la calzada 
de la glorieta. El tránsito directo de menor importancia y el tránsito qur 
va a voltear a la izquierda deberán cruzar la corriente principal b:tjn el 
control de una señal de alto o de un semáforo. La calzada de la glorie!;¡ 
funciona como un camino colector-distribuidor para todo el tránsito local. 
manteniendo por tanto a la calzada interior, libre para el tránsito directo. 
Este arreglo permite manejar un alto volumen con un semáforo de dos 
fases. 

La Figura 11.82-E representa una adaptación de la glorietJ en la cual 
el camino principal prosigue sin interrupciones. Todas Ja.s vueltas desde el 
camino principal a los caminos secundarios se efectúan hacia la dererha 
sobre la calzada de la glorieta y todo el tránsito de Jos caminos sec1mdarios 
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hace lo mismo. Como en el caso anterior, se requiere el uso de una señal 
de alto o de un semáforo. La maniobra de vuelta izquierda que se inicia 
volteando hacia la derecha, circulando alrededor de la glorieta, puede re­
querir algunas instrucciones particulares para el conductor, puesto que en 
un diseño de este tipo los movimientos de vuelta izquierda directos no 
deberán considerarse. 

11.6 ENTRONQUES A DESNIVEL 

Es obvio que un entronque a desnivel es una solución útil y adaptable 
en muchos problemas de intersecciones. Pero, debido a su alto costo inicial 
su empleo se limita a aquellos casos en que pueda justificarse ese costo. Una 
enumeración de los requisitos que justifican una solución a desnivel es 
difícil y en algunos casos no pueden establecerse conclusiones. 

Los entronques a desnivel son necesarios en las intersecciones en donde 
un entronque a nivel no tiene la capacidad suficiente para alojar los movi­
mientos de la intersección. La capacidad de un entronque a desnivel se 
aproxima o es igual a la suma de las capacidades de los caminos que lo 
forman, ya que los movimientos de frente pueden efectuarse sin interrup­
ciones y los movimientos de vuelta se realizan sin interferir con el tránsito 
directo al diseñarse los carriles exclusivos para cambio de velocidad. En 
algunas ocasiones se emplean los entronques a desnivel por ra:zOnes de 
seguridad y en otras llegan a ser más económicas debido a la topografía. 

El tipo adecuado de entronque a desnivel, así como su diseño, depende 
de factores tales como los volúmenes horarios de proyecto, el carácter y la 
composición del tránsito y la velocidad de proyecto. Las pendientes y radios 
de curvatura pronunciados inaucen a una operación errónea, hacen peligrosa 
e incómoda una intersección y limitan su capacidad. Por otro lado, tampoco 
debe proyectarse un entronque con curvas y pendientes muy suaves con 
distancias de recorrido excesivamente largas. 

A) Ventajas. Las principales ventajas de los entronques a desnivel son: 
l. La capacidad de la rama para el tránsito directo puede hacerse igual 

o casi igual a la capacidad del camino. 
2. Se proporciona mayor seguridad al tránsito directo y al que da 

vuelta a la izquierda. El tránsito que da vuelta a la derecha hace la misma 
maniobra que en los entronques a nivel, pero generalmente con mucha 
mayor facilidad, lo que t'Unbién se traduce en una mayor seguridad. 

3. Las paradas y los cambios apreciables de velocidad se eliminan para 
el tránsito directo. En un entronque proyectado adecuadamente los usuarios 
que dan vuelta, generalmente reducen un poco la velocidad. La continuidad 
del tránsito se traduce en grandes ahorros en tiempo y en los costos de 
operación de los vehículos, además de aumentar notablemente la comodidad 
de los conductores. 

4. El proyecto de la separación de niveles es flexible y puede adaptarse 
a casi todos los ángulos y posiciones de los caminos que se intersectan. 

5. Generalmente los entronques a desnivel se adaptan a la construcción 
por etapas. Puede construirse una estructura con una o más rampas de 
manera de formar una unidad completa y añadir más enlaces en etapas 
posteriores. En entronques direccionales pueden omitirse inicialmente una 
o más estructuras y añadirlas conforme se requiera. 
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6. La separación de niveles es una parte esencial_de las vías_ rápidas 
y las autopistas. · -

B) Desventajas. Las principales desventajas de los entronques a desnivel 
están ~lacionadas con consideraciones económicas y con el aspecto práctico 
de obtener proyectos óptimos en áreas con derecho de vía restringido y en 
terreno dificil. Las principales desventajas son las siguientes: 

1. Los entronques a desnivel son costosos. La ingeniería del proyecto, el 
derecho de vía, la cor.strucción y el mantenimiento de estos entronques 
cuesta más que los correspondientes entronques a nivel. 

2. Los entronques a desnivel no son absolutamente seguros en cuanto 
a la operación del tránsito. El trazo puede conf.Jtdir a algunos conduc­
tores especialmente cuando ~1 entronque no tiene completo el conjunto 
de rámpas y cuando los usuarios no están familiarizados con él. Sin 
embargo, conforme aumenta la experiencia del conductor con los entron­
ques, aumenta su eficiencia. 

3. Cuando el proyecto implique un paso inferior, es conveniente dar 
desde el principio el ancho definitivo de la estruc¡ura, pues generalmente 
es lo más económico cuando se trata de una sola estructura, ya que su 
ampliación no se presta para construirla por etapas. Cuando se trata 
de un paso superior, la construcción por etapas puede ser una solución 
económica. 

4. Una separación de niveles puede involucrar crestas y columpios 
inconvenientes en el perfil de uno o de los dos caminos que se intersectan; 
especialmente si la topografía es plana. Los accesos tan largos que se· 
requieren en terreno plano, pueden resultar costosos, generalmente no son 
atractivos e introducen un elemento de peligro debido a la reducción en la 
distancia de visibilidad. 

11.6.1 Factores por considerar en la justificación de entronques a áesnivel 

Entre los factores que deben analizarse en el estudio de un entronque 
a desnivel están incluidos principalmente los volúmenes de tránsito y su 
operación, las condiciones del lugar, el tipo de camino, la seguridad y los 
aspectos económicos. Al analizar estos factores se obtiene al mismo tiempo 
el grado de adaptabilidad del entronque a las condiciones existentes. 

A) Tránsito y operación. El factor más importante que puede justificar 
un entronque a desnivel es el volumen de tránsito. 

Aunque no puede deterrninarse con precisión el volumen. de tránsito 
que justifique Wl entronque a desnivel, es una guia importante para tomar 
una decisión, especialmente cuando se conocen sus movimientos direccio­
nales. Si los volúmenes exceden la capacidad de un entronque a nivel, habría .. 
una justificación para un entronque a desnivel. El tipo de entronque a 
desnivel dependerá principalmente de la magnitud de los movimientos de 
vuelta y del tránsito en el camino secundario. Así, puede ser necesario 
constnlir enlaces únicamente en ciertos cuadrantes, o bien en todos ellos. 

Desde el punto de vista de la operación siempre que las condiciones 
lo permitan, es recomendable proyectar los entronques de una zona, de 
manera que proporcionen al conductor el mismo tipo de maniobra. A me­
dida que se hacen más frecuentes y similares, el usuario se acostumbra 
a ellos y mejora grandemente la calidad de la operación. En aquellos lugares 
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·en que los entronques a desnivel no son frecuentes, se deberá asegurar una 
operación eficiente mediante tm buen señalamiento y la vigilancia adecuada. 

La presencia de un número considerable de autobuses y vehículos 
pesados hace deseable un entronque a desnivel, ya que la eliminación de 
paradas y reducciones de velocidad para este tipo de vehículos, ayuda a 
conservar la capacidad de los caminos que se intersectan. 

B) Condiciones del lugar. En algunos sitios, el entronque a desnivel 
puede ser lo más económico. La topografía puede ser tal que haga. incos­
teable cualquier otro tipo de intersección que cumpla con las especificacio­
nes. Cuando se tiene un terreno en lomerío los entronques a desnivel 
generalmente se adaptan al terreno natural; los caminos directos pueden 
proyectarse con mejores características a niveles separados y al mismo 
tiempo se simplifica el proyecto de las rampas. El proyecto de los entron­
ques a desnivel en terreno plano es sencillo, pero requiere pendientes 
desfavorables a la operación de los vehículos, a la vez que puede desmerecer 
la apariencia presentándose la necesidad de renivelar toda la zona del 
entronque para obtener un paisaje adecuado. 

Cuando la solución a nivel sea una glorieta muy complicada y de 
grandes dimensiones, puede reducirse el costo de adquisición del derecho 
de vía proyectando un entronque a desnivel, aunque deben mantenerse 
los accesos a las propiedades vecinas haciendo los ajustes necesarios a los 
perfiles de los enlaces. 

C) Tipo de camino. La necesidad de disponer en el futuro, de tráns~to 
continuo o de un control de acceso total entre dos terminales dadas de una 
carretera, puede ser un requisito que justifique construir entronques··· a 
desnivel en los caminos que intersectan al camino principal. 

El peligro· y los tiempo adicionales de operación por paradaS y vueltas 
directas en una intersección, aumentan conforme aumenta la velocidad 
de proyecto, por lo que a igualdad de volúmenes de tránsito se justifica 
la construcción de un entronque a desnivel para los caminos de mayor 
velocidad de proyecto. 

En algunas circunstancia~ la importancia de una intersección radica 
en el servicio local que presta; cif'rtos ti pes de entronques a nivel pro­
porcionan fácilmente un servicio local, mientras que alglinos tipos de 
entronques a desnivel requieren u¡; número considerable de obras adicio­
nales para proporcionar ese servicio, por lo que deberá seleccionarse aquel 
tipo que preste el servicio local cor. mayor facilidad. 

D) Seguridad. Independientemmte de los volúmenes de tránsito, una 
alta incidencia de accidentes en una intersección a nivel puede justificar 
el proyecto de un entronque a desniveL La separación de niveles para los 
tránsitos directos disminuye la pos1bilidad de accidentes entre ellos, preva­
leciendo una pequeña posibilidad rle accidentes fuera de la calzada si el 
ancho de la estructura es reducido. Un entronque a desnivel reduce .los 
conflictos entre el tránsito directo y el que da vuelta, substituyéndolos 
por los menos peligrosos de incorporación y separación en las zonas de 
entrecruzamiento. 

E) Factores económicos. Se m<?ncionó anteriormente que para ciertos 
tipos de topografía los entronques a desnivel se arlaptan mejor al terr~t:JO 
natural, obteniéndose. además de mejores características, una reduccwn 
en el costo inicial d~< construcción. De la misma manera un entronque a 
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nivel del tipo glorieta o con alto grado de canalización, puede requerir 
un mayor derecho de via que un entronque a desnivel, haciendo por ello 
más económica la solución a desniveL 

Los costos por concepto de combustibles, lubricantes, ~tas, repara­
ciones, tiempo, accidentes y demás, en entronques que reqweren cambios 
de velocidad, paradas y esperas, exceden con mucho a los correspondientes 
a entronques que permiten una operación ininterrumpida. En general, los 
entronques a desnivel requieren una longitud to~ de viaje un. poco !ll.ayor 
que los entronques a nivel, pero el costo de la longitud del cammo adicional 
es menor que el costo por las paradas y demoras. . . . 

La relación entre el beneficio del usuario y el costo adic10nal del 
entronque a desnivel, es un índice para juzgar si se requiere e~te tipo 
de entronque. Por convención, la relación se expresa como un COCiente, el 
beneficio anual dividido entre el costo anual del capital adicional. El bene­
ficio anual es la diferencia entre el costo anual del usuario del entronque 
a desnivel y el costo anual del usuario del entronque a nivel. 

El costo anual del capital es la suma de la amortización y los intereses 
anuales del capital adicional. Se necesita una relación mayor que uno 
como justificación. 

11.6.2 Tipos de entronques a desnJvel 

El tipo de un entronque a desnivel está determinado principalmente por 
el número de ramas de la intersección, por los volúmenes probables del 
tránsito directo y del que dé vuelta, por la topografía y por las estructuras 
existentes. Es conveniente que, en lo posible, todos los entronques a lo 
largo de un camino sean del mismo tipo, de tó.l manera que los usuarios 
se acostumbren a su forma y a la ubicación de los enlaces. Cuando esta 
uniformidad no pueda lograrse por ronsideraciones económicas, topográ­
ficas o de otra índole, debe emplearse un señalamiento especial. 

Los tipos generales de entronques a desnivel que se ilustran en la 
Figura 11.83, se designan de acuerdo con la forma que adoptan más que 
por el número de ramas. El diseño.A de la fig11ra es un entronque de tres 
ramas, adaptable a intersecciones en T, por la forma que· presenta se 
acostumbra llamarlo trompeta. El diseño B es adaptable a una intersección 
en Y y se le llama direccional debido a que su forma permite que los 
tránsitos principales efectúen sus movimientos en forma directa. 

El trébol mostrado en el diseño D, está constituido por enlaces de 
un solo sentido de circulación. No son posibles las vueltas directas a la 
izquierda; los conductores que deseen ir a la izquierda necesitan pasar 
el punto de intersección y dar vuelta a la derec-.ha girando 270° antes de 
alcanzar la dirección deseada. El trébol parcial es aquél al que le falta 
algún enlace, como el que se ilustra en el diseño C, donde se aprecia 
que los enlaces están en dos cuadrantes. Este diseño permite todos Jos 
cambios de dirección, pero se necesita dar vuelta a la izquierda a nivel 
en el camino secundario. 

El tipo de entronque mostrado en el diseño E, o sea el tipo de dia­
mante, tiene cuatro rampas de un solo sentido de circulación. Es espe­
cialmente adaptable en intersecciones de un camino principal y de uno 
secundario, cuando el derecho de v1a está restringido. Las rampas generales 
están alargadas en el sentido del camino principal. Los extremos de las 
rampas en el camino secundario forman un entronque a nivel en Y o en T 
El entronque tipo diamante puede adaptarse a un amplio rango de volú-
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de dos carriles, -::onviene comprobar la distancia de visibilidad disponible, 
para lo cual, lo más conveniente es hacer una verificación gráfica. 

Las restricciones en la distancia de visibilidad provocadas por las pilas 
y los estribos de las estructuras en curvas horizontales, generalmente 
presentan un problema más difícil que el corrPspondientt- a restricciones 
verticales. Con la curvatura máxima correspondiente ;.¡ una velocidad de 
proyecto dada, el espacio librf' la~eral ~~ai ~n pilas ~ estribos de un I?aS? 
inferior no proporciona la distancia de VISJblhdad mm1ma; de manera simi­
lar en un paso superior la distancia usual del parapeto a la orilla interna 
de la calzada también da por resultado ciertas deficiencias de visibilidad; 
esto demuestra la necesidad de usar curvaturas menores que la máxima 
en entronques a desnivel. La tabla 11-S muestra la distancia mínima lateral 
necesaria desde la orilla de la calzada al obstáculo para proporcionar la 
distancia de visibilidad de parada en función del grado máximo de curva­
tura, tal como se estableció para camino abierto. Para grados de curvatura 
menores debe calcularse la distancia mínima lateral con el fin de propor­
cionar la distancia de visibilidad de parada en cualquier punto del camino. 
En el cálculo se deberá considerar la disminución del grado de curvatura, 
contra la longitud adicional del claro de la estructura. 

A fin de facilitar el cálculo propuesto, en la tabla 11-S también se 
indica la distancia mínima lateral que se requiere, si el grado de curvatura 
es igual a la mitad del grado máximo. 

11.6.4 Rampas 

El término rampa incluye todas las disposiciones y tamaños de enlaces 
que conectan dos ramas de una intersección a desnivel. Generalmente las 
especificaciones para el alineamiento horizontal y vertical de las rampas 
son menores que aquellas para los caminos que se intersectan, pero en 
algunos casos pueden ser iguales. 

A) Tipos de rampas. La Figura 11.85 ilustra las formas y caracte­
rísticas de varios tipos de rampas; existen numerosas variaciones en la 
forma, pero cada una puede clasificarse dentro de uno de los tipos mos­
trados. Puede considerarse que cada rampa es un camino de un sentido 
de circulación, a excepción de la ilustrada en la Figura 11.85-C, la cual 
es un camino sencillo con dos sentidos de circulación. 

Las rampas diagonales, Figura 11.85-A, casi siempre son de un sentido 
y usualmente tienen movimientos de vuelta, izquierdos y derechos en los 
extremos próximos al camino secundario. Aunque en la Figura 11.85-A se 
muestra a la rampa diagonal como una curva continua, ésta puede estar 
constituida en gran parte por una tangente, o bien por una curva inversa; 
los entronques a desnivel del tipo diamante, generalmente tienen cuatro 
rampas en diagonal. 

La rampa tipo gaza de la Figura 11.85-B, permite la vuelta izquierda sin 
cruces con el tránsito en sentido contrario, ya que los conductores efectúan 
este movimiento de vuelta más allá de la estructura de separación de 
niveles, dando vuelta a la derecha y girando aproximadamente 270° para 
entrar al otro camino. La distancia de recorrido en las rampas de este 
tipo es mayor que la correspondiente a otros tipos. Una combinación de 
una gaza y una rampa diagonal externa, en un cuadrante, como la de la 
Figura 11.85-D, representa la forma básica de los entronques en tipo de 
trébol. Cuando las dos rampas están combinadas dentro de un camino 
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de doble sentido de circulación.' como el de la Figura 11.85-C, se mantiene la 
forma general para el trébol. 

En las rampas semidirectas, como la que se muestra en la Figura 
11.85-E con linea llena, los conductores efectúan la vuelta izquierda sobre 
una trayectoria en forma de curva inversa, saliendo hacia la derecha para 
después, gradualmente, girar hacia la izquierda, completando la maniobra 
con una incorporación sobre la derecha o sobre la izquierda según el caso. 
En otro tipo de rampa semidirecta, que se muestra con linea punteada en la 
misma Figura 11.85-E, la vuelta izquierda se efectúa con una trayectoria 
de curva inversa, con la diferencia de que en este caso el giro inicial es hacia 
la izquierda, girando después hacia la derecha gradualmente, para incor­
porarse por el lado derecho. 

Estas rampas semidirectas se pueden emplear para vueltas a la derecha, 
pero no hay razón para usarlas si se puede proporcionar la rampa diagonal 
de la forma convencional. La distancia de recorrido en esta rampa, es 
menor que la correspondiente para una gaza y mayor que para una directa. 

El funcionamiento de las rampas semidirectas requiere la convergencia 
con calzadas de un solo sentido de circulación, lo que hace necesario que 
uno de los caminos que . cruzan se separe en dos cuerpos cada uno con un 
sentido de circulación, con la necesidad de dos estructuras, separadas lo 
necesario para permitir una pendiente adecuada en. la rampa. Cuando 
la separación de las estructuras no permita proporcionar la pendiente ade­
cuada en la rampa, será necesaria una tercera estructura, o bien una 
estructura de tres niveles. 

Las rampas directas permiten a los conductores efectuar las vueltas 
con un moviiniento directo; asl, en la rampa para vuelta izquierda que 
se muestra en la Figura 11.85-F, los conductores salen a la rampa girando 
directamente hacia la izquierda y su entrada al otro camino es sobre la 
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izquierda. Las rampas diagonales sin alineamiento inverso, son conexiones 
directas para los movimientos de vuelta derecha. 

Con rampas direccionales para vuelta izquierda, la distancia de reco­
rrido es menor que para cualquier otro tipo de rampas, pero como se 
necesitan dos o más estructuras, su costo inicial es muy alto. 

Los düerentes tipos de entronques a desnivel se hacen con varias com­
binaciones de los tipos de rampas mencionados; por ejemplo, el entronque 
tipo trompeta tiene una gaza, una rampa semidireccional y dos rampas 
para vueltas derecha del tipo diagonal. 

B) Distancia entre los extremos de rampas sucesivas En la Figura 
11.86 se indican las distancias minimas y deseables entre los extremos de 
rampas sucesivas, basándose las distancias de la tabla en tiempos de deci­
sión y maniobra de 5 a 10 segundos. En caminos rurales, se debe propor­
cionar una distancia entre los extremos mayor que la indicada, con el fin de 
permitir la colocación adecuada del señalamiento; recomendándose para 
los casos del centro y de la derecha de la Figura 11.86-A, una distancia de 
300 m y para el caso de la izquierda de la misiT'a figura, una distancia 
de 180m. 

C) Velocidad de proyecto. Raras veces es posÍble proporcionar en las 
rampas las mismas velocidades de proyecto que en el camino abierto, pero 
deberán estar relacionadas entre sí. la velocidad de proyecto en los ex­
tremos de la rampa, debe corresponder a la velocidad de marcha de los 
caminos que se intersectan, cuando éstos soportan un volumen de trán­
sito bajo; sin embargo, las limitaciones de ubicación y los factores econó­
micos algunas veces obligan a una velocidad de proyPCto más baja, que 
no debe ser menor de la mitad de la velocidad de proyecto ·le la carretera, 
la que puede aceptarse, ya que la vista de una estructw l, sus rampas, 
accesos, señalamiento y demás elementos, advierten al conc uctor que va a 
dar vuelta, para que baje su velocidad. 

En la tabla 11-T se indican los valores de la velocidad le proyecto en 
los extremos de las rampas para los diferentes valores de a velocidad de 
proyecto de los caminos que se intersectan. 

Velocidad de proyecto en 
la carretera en km/h 30 40 50 60 70 80 100 110 

Velocidad de proyecto en 
los extremos de la ram-
pa km/h 30 40 45 55 65 70 lO 85 90 

TABLA 11-T. VELOCIDAD DE PROYECTO EN LOS EXTREMOS DE LA '.AMPA 

la determinación de la velocidad de proyecto en la r tmpa, depende 
principalmente del tipo de carreteras que se intersectan ~ de las carac-. 
teristicas f'ISicas del lugar. En gran parte estas condicior.es determinan· 
el tipo de las rampas, para lo cual se aplican los siguientes principios en 
la selección de la velocidad de proyecto: 

Las rampas directas se deben proyectar con la velocidad de proyecto 
deseable; este tipo de rampas generalmente están en curva continua, y tan­
to la rampa como la curva requieren características de velocidad razona­
blemente altas, porque el volumen es alto o bien porque se pueden propor­
cionar siri un apreciable costo extra. La velocidad de proyecto para las 
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gazu muy trecuentemente es cercana a la mlnlma con carriles de cambio 
de velocidad adecuados en los extremos de la gaza. Las velocidades de pro­
yecto deseables, principalmente aquellas que son mayores de 50 km/h, 
muy raras veces estin consideradas dentro de las gazas, debido al no­
table recorrido adicional que resulta al usar el radio minimo para esas 
velocidades. 

Las rampas semidirectas se proporcionan para volúmenes altos de 
trAnsito, por lo que los valores de la velocidad de proyecto que se reco­
miendan para el disefio de éstas son las de la tabla 11-T. 

·Frecuentemente las velocidades de proyecto de los caminos que se in­
tersectan son diferentes, por lo que la velocidad de proyecto del extremo 
de la rampa de preferencia, debe estar en relación a la rama del entron­
que con la cual se conecta tomando como base los valores de la tabla 11-T 
y el tramo de la rampa entre los extremos se diseñará para Una. velocidad 
intermedia; o bien debe estar relacionada con la rama del entronque que 
tenga mayor velocidad de proyecto. 

Las rampas con velocidades de proyecto m!n!mu, que se usan en con­
junto con caminos de primer orden, requieren carriles de cambio de 
velocidad, basados en la diferencia entre la velocidad de marcha de la 
carretera y la de la rampa. 

D) Alineamiento y forma. 
l. Radio minimo. Los factores y radios minimos de curvas en inter­

secciones para varias velocidades de proyecto, se discuten en el inciso 
11.4; tales valores se muestran en la tabla 11-E y en la Figura 11.41 y se 
aplican directamente al proyecto de rampas. 

2. Curvas compuestas y de transición. Las curvas compuestas y de 
transición son las adecuadas para obtener la forma deseada de las ram­
pas, para satisfacer las condiciones de ubicación y para acomodar las tra­
yectorias naturales de los vehfculos. Las conclusiones del inciso 11.4 para 
enlaces, son en general aplicables en el proyecto de rampas. En las tablas 
11-F y 11-G se muestran las longitudes minimas de transición y las lon­
gitudes minimas de arcos circulares para curvas compuestas. 

3. Formas de las rampas. La forma de las rampas depende de las ca­
racterísticas del tránsito, las velocidades de proyecto, la topografía, el 
ángulo de intersección y el tipo del extremo de la rampa. En la Figura 
11.87-A se muestran las formas que puede adoptar una gaza. 

Las gazas asimétricas pueden diseñarse en donde los caminos que se 
intersectan no son de la misma importancia y los extremos de la rampa 
se proyectan para diferentes velocidades, o bien cuando estén obligadas 
por el derecho de vfa, por el perf"ll, por las condiciones de visibilidad o por 
la locai!7Bción de los extiemos. 

En la Figura 11.87-B se indican con lineas discontinuas algunos ejem­
plos de rampas dia~onales externas; la forma adoptada para cada proyecto 
particular dependerá de las caracteristicas del tránsito, del lugar y de los 
factores económicos, pudiéndose llegar a soluciones como las que se mues­
tran en la Figura 11.87-C, en donde se combina la diagonal externa con una 
gaza, pudiendo existir una barrera o faja central para separar el tránsito 
en direcciones opuestas o ser una calzada con doble circulación. 

Las rampas de un entronque a desnivel tipo diamante adoptan dife­
rentes formas, dependiendo principalmente de las características del trán­
sito que da vuelta y de las limitaciones del derecho de via. Pueden ser 
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del tipo diagonal con curvas en los extremos, · tal · como se muestra con 
linea continua en la Figura 11.87-D. Para favorecer un movimientD de 
vuelta derecha la rampa puede ser una curva rontinua a la derecha con 
un enlace para el movimiento de vuelta izquierda, como se indica con una 
línea discontinua eri la figura. En un derecho de via restringido a lo largo 
de la carretera principal, puede hacerse necesario el uso de un alineamiento 
inverso con una parte de la rampa paralela al camino directo, tal como 
se muestra con linea punteada en la misma Figura 11.87-D. 

Las rampas de un diamante pueden también conectar con un camino 
lateral paralelo. Dos formas de rampas de este tipo se muestran en la 
Figura 11.87 -D con lineas discontinuas. Cuando se utilizan estas rampas, 
es aconsejable tener caminos laterales de un sentido de circulación, ya 
que si se unen a caminos laterales con dos sentidos de circulación, intro­
ducen la posibilidad de una trayectoria de entrada incorrecta al camino 
lateral y requieren un tratamiento especial en los extremos de las rampas. 

La forma de una rampa semidirecta, Figura 11.87-E, depende de la 
separación entre las calzadas de un solo sentido de circulación, de la ubica­
ción de los extremos con respecto a la estructura y de la longitud en que 
se amplian las calzadas; o bien, del radio de curvatura neeesario para 
mantener una velocidad deseada para un movimiento importante de vuelta 
izquierda. Las disposiciones mostradas en la Figura 11.87-F también se 
aplican para rampas semidirectas. 

E) Distancia de visibilidad. Los valores minimos de la distancia de 
visibilidad de parada resumidos en la tabla 11-P, se aplican directamente 
en las rampas de entronques a desniveL Siempre que sea posible se debe­
rán proporcionar distancias de visibilidad mayores que las de la tabla. 

En la Figura 11.52 se muestran las longitudes de curvas verticales en 
cresta en función de las diferencias algebraicas de pendiente, y la Figura 
11.53 muestra los valores de las distancias núnimas a obstáculos laterales, 
con relación al radio de las curvas horizontales, las cuales se basan en la 
distancia de visibilidad de parada. Estos mismos valores se aplican para 
el proyecto de las rampas, pero en muchos casos es necesario verificar· 
gráficamente la distancia de visibilidad en curvas verticales y horizontales. 

F) Proyec+.o del alineamlento vertical. 
· l. Pendientes. Las pendientes de las rampas deben ser tan suaves como 

sea posible para facilltar la maniobra de pasar de una rama a otra. Las 
pendientes en las rampas pueden ser mayores que aquellas pendientes de 
los caminos que se intersectan, pero no puede establecerse una relación 
precisa entre ellas. 

Se pueden establecer valores lhnltes para las pendientes, pero la pen­
diente para cualquier rampa en particular depende de las caracteristicas 
propias del lugar y del cuadrante en cuestión. Aunque las pendientes máxi­
mas permltfdas no están estrictamente relacionadas con la velocidad de 
proyecto, ésta da una indicación general del valor a usar, tal y como , 
se indica en la tabla 11-U. 

Velocidad de proyecto (km/h) 
Pendiente e:¡ ascenso C%) 

25-30 
6-8 

40-50 
5-7 

60-70 
4-6 

· NOT.a.. Para velocldadel mayores de 70 km/h deberi.n considerarse condiciones de ca. 
miDo abierto. 

TAllA 11-U. PENDIENTE ·MAXIMA DE LA RAMPA DE ACUEIDO CON LA VnOCIDAD O! PROYECTO 
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Las pendientes para las rampas descendentes de un solo sentido de 
circulación, deben mantenerse dentro de los mismos rangos, aunque en casos 
especiales pueden incrementarse 2%. 

2. Curvas verticales. En la Figura 11.52 se muestran las longitudes de 
las curvas verticales en cresta para los enlaces, correspondientes a distintas 
velocidades de proyecto. Estas longitudes son aplicables en los extremos 
de las rampas, usando una velocidad de proyecto intermedia entre la de la 
rampa y la del camino. 

La forma üsual qué ·tóma· ef Perfil de una rampa es la de una "S". Los 
cambios principales en pendiente se efectúan por medio de dos curvas 
verticales, una en columpio en el extremo inferior de la rampa y una en 
cresta en el extremo superior de la rampa. Ambas curvas deben proyectarse 
de tal manera que proporcionen al usuario la suficiente distancia de visibi­
lidad para permitirle una maniobra segura. Es conveniente que los extremos 
de la rampa, estén al mismo nivel que los carriles para el tránsito que 
sigue de frente, ya que esto proporciona una manera segura de efectuar la 
maniobra y una mayor visibilidad. · 

1L7 PASOS 

En todo camino existe la necesidad de permitir el cruzamiento de 
personas, de animales y de los diferentes medios de transporte. El pro­
yecto y la ubicación de los pasos requiere de un estudio que considere las 
características particulares de cada caso con el objeto de definir el tii>o de 
obra conveniente a fin de controlar el cruzamiento de manera que se obten· 
gan condiciones de seguridad tanto para ef usuario del camino como para 
el que cruza, evitándose con esto los cruzamientos anárquicos. Dentro de( 
tipo de pasos que se suelen considerar para estos fines están los pasos para 
peatones, ganado, maquinaria agricola, vehículos y ferrocarriles, los cuales 
pueden ser a nivel o a desnivel. ', 

11.7.1 Pasos a nivel 

Paso a nivel es el cruzamiento a una misma elevación de un camino 
con. personas, animales u otra via terrestre. 

A) Pasos para peatones. La Figura 11.!~8-A muestra el caso más fre~ 
cuente de diseño de paso para peatones, el cual consiste en proporcionar 
unas fajas de seguridaC: marcadas en el pavimento por medio de rayas 
blancas y continuas, con un ancho variable entre 0.15 m y 0.25 m; la raya 
del lado donde se aproximan los vehículos deberá ser más ancha, siendo 
conveniente aumentarla hasta 0.60 m; las rayas deberán ser transversa­
les a la vía de circulación, trazadas a una· separación que se determinará 
generalmente por el ancho de las banquetas entre las que se encuentren 
situadas, pero en ningún caso dicha separación será menor de 1.80 m: 

Los pasos para peatones se proporcionarán en todas las intersecciones 
donde puede presentarse confusión entre el movimiento de los vehículos 
Y ~1 de los peato~es! asi como en algunos otros lugares en donde el moví· 
miento de estos últimos sea considerable. 

B) Pasos para ganado. En algunas ocasiones el camino atraviesa por 
zonas ganaderas, en donde existe el riesgo de que los animales crucen el . 
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camino en una forma anárquica, lo cual debe evitarse controlando el cru­
ce instalando cercas en el limite del Derecho de Vía que permitan el 
paso en puntos específicos por medio de puertas, tal como se indica en 
la Figura 11.88-B, en la que se muestra también el señalamiento preventivo 
que debe instalarse en estos pasos, a fin de disminuir el riesgo de los 
usuarios del camino. · 

Cuando se tenga neéesidad de que el ganado cruce de w1 lado a otro 
del camino, ya sea para cambiar de pasto o para llegar a los abrevaderos, 
la puerta será abierta por la persona encargada del ganado, quien tendrá 
cuidado, al conducir los animales, de que el paso se haga en el momento 
en que no circulen vehículos por la carretera y deberá cuidu de que no 
quede ningún animal dentro del Derecho de Vía. 

C) Pasos para maquinaria agrícola. Estos pasos deben permitirse don­
de exista la visibilidad suficiente para que un vehículo transitando por la 
carretera a la velocidad de proyecto, pueda ver con la anticipación nece­
saria al vehículo agrícola que cruza, de manera que disponga del tiPmpo 
requerido para frenar antes de llegar a él. 

D) Pasos para vehículos. A diferencia de los vehículos agrícolas, éstos 
requieren de un camino para transitar, por lo cual, cuando :;ea necesario 
cruzar la carretera o camino principal, deberá cumplirse con las condicio­
nes de visibilidad a fin de garantizar la seguridad en el paso. Deberá pro­
curarse que la pendiente del camino sea suave y esté al mismo nivel en el 
cruce y sus vecindades, para no dificultar la parada y el arranque de los 
vehículos. 

E) Pasos para ferrocarril. El proyecto geométrico de un cruce a nivel 
de un camino con un ferrocarril, incluye los alineamientos vertical y 
horizontal, la sección transversal y la distancia de visibilidad de parada. 

Las características de estos elP.mentos pueden variar de acuerdo con 
el tipo de dispositivos para el control del tránsito que se utilizan, los cua­
les pueden ser señales únicamente, señales y semáforos o señales y barre-
ras automáticas. · 

Cuando se utilizan señales como único medio de protección, deberá 
procurarse un cruce en ángulo recto. Aun con semáforos o barreras, de­
berá evitarse un ángulo de esviaje grande. Independientemente del tipo de 
control, la pendiente del camino debe ser suave en el cruce y sus vecin­
dades para permitir que los vehículos se detengan cuando sea necesario 
y puedan cruzar sin düicultad. El dispositivo de control deberá ser clara­
mente visible a una distancia por lo menos igual a la distancia de visibi­
lidad de parada requerida y preferiblemente mayor. En algunos casos puede 
ser necesario colocar el dispositivo a cierta altura o moverlo lateralmen­
te para hacerlo visible desde una distancia adecuada. Debe considerarse 
también la posibilidad de iluminar el cruce cuando haya movimiento 
nocturno de trenes, especialmente cuando la operación de cambio de trenes 
pueda bloquear el camino. 

La superficie de rodamiento del camino debe construirse en una lon­
gitud adecuada a uno y otro lado del mismo, con materiales que permitan 
el tránsito en todo tiempo. 

La distancia de visibilidad es una consideración primordial en cruces 
donde no se utilizan semáforos o barreras; la condición de un cruce a nivel 
de ferrocarril es similar a la de caminos que se intersectan, siendo nece­
sario proporcionar un triángulo de visibilidad libre de obstáculos. Los ca-
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tetos que forman el triángulo .de visibilidad son: sobre el camino, la dis­
tancia recorrida durante el tiempo de percepción, reacción y frenado, más 
la distancia de seguridad que se proporciona entre el conductor y la vía 
del tren cuando el vehiculo se ha detenido; sobre .la ~ del tren, _la distan­
cia recorrida por el tren durante el tiempo que neces1ta el veh1culo para 
recorrer la distancia que hay desde el punto de decisión hasta un punto 
más allá del cruce. En la Figura 11.89 se indican las diferentes posiciones 
consideradas tanto para el tren como para el vehículo. 

La distancia sobre el camino se calcula con la siguiente expresión: 

D, = D, + Dr + D. 

En donde: 

D. = Distancia total recorrida por el velúculo desde el punto de deci-
sión hasta el cruce. 

D, = Distancia recorrida durante el tiempo de reacción. 
Dr = Distancia recorrida durante el frenado. 
D. =Distancia de seguridad desde el conductor hasta la ·vfa del tren, 

cuando el vehlculo se encuentra parado. Para efectos de proyecto 
se considera que esta distancia es de 6.00 m. 

La suma de las distancias recorridas durante el tiempo de reacción y 
de frenado (D, + Dr) es la distancia minima de visibilidad de parada; 
siendo los valores, los mismos que se emplearon para analizar el caso II 
de intersecciones a nivel de dos caminos. (Ver inciso 11.4.9) 

La distancia reqllerida sobre la vía del tren, está dada por la siguiente 
expresión: · 

V, 
D, = -V (D, + D.) 

e 

En donde: 

D, = Distancia recorrida por el tren durante el tiempo empleado por 
el velúculo para librar la intersección. 

V, = Velocidad del tren, en Ion/h. 
v. =Velocidad de marcha en el camirto, en km/h. 
D. = Distancia total sobre el camino, en m. 
D. = Distancia adicional requerida por el vehículo para pasar al otro 

lado de la via. Para efectos de proyectos se considera que esta 
distancia es de 20.00 m. 

Las dos distancias, una medida sobre el camino y la otra sobre la vía 
del tren, definen el triángulo de visibilidad requerido. La tabla 11-V pro­
porciona las distancias para definir el triángulo de visibilidad para dife­
:-entes velocidades de los vehlcul6s y del tren. CUando no se instalan dis­
positivos de control automáticos, se recomienda que el triángulo de 
visibilidad en cada cuadrante del cruce, esté libre de obstrucciones. Si no 
se dispone de suficiente distancia de visibilidad, el conductor debe contar· 
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con una distancia de visibilidad, al dispositivo de control automático por 
lo menos Igual a la distancia mlnlma de visibilidad de parada. 

En aquellos casos, en que por ley se obligue a canúones y autobuses a 
detenerse en un cruce de ferrocarril a nivel, la longitud y características 
de aceleración de dichos vehiculos hace que éstos necesiten un período de 
tiempo considerable para librar el cruce. Con el fin de que la decisión 
para cruzar la via (o vias) se haga con seguridad, los conductores deben 
disponer por lo menos de once segundos desde el momento en que aparece 
el tren a la vista, hasta que éste llega al punto de cruce. Las distancias re· 
queridas sobre la vía para cumplir con estas condiciones se calculan con 
la expresión D, = 3.058 V,; los valores se indican en la columna de la 
tabla 11-V, correspondiente a la condición de parada. 

11. '7 .2 Pasos a desnivel 

Paso a desnivel es el cruzamiento a diferente elevación de un camino 
con personas, animales y otra via terrestre. El cruzamiento a diferente 
elevación tiene por objeto permitir el tránsito simultáneo, lo cual se logra 
por medio de estructuras. 

Los pasos a desnivel pueden ser de dos tipos: 
A) Pasos superiores, que son aquéllos en que el camino pasa arriba de 

otra via de comunicación tenestn!. 
B) Pasos inferiores, que son aquéllos en que el camino pasa abajo de 

otra via de comunicación teneslxi!. 

La estructura de separación de niveles debe adaptarse a los alinea­
mientos horizontal y vertical, asf como a la sección transversal de las vías 
que se cruzan, puesto que la estructura debe subordinarse al camino y no 
el camino a la estructura. 

Las condiciones que gobiernan el proyecto de los pasos a desnivel caen 
usuahnente en alguno de los tres casos siguientes: la influencia de la topo­
grafia es predominante y el proyecto debe adaptarse a ella. La topografía 
no favorece ningún proyecto particular. Las especificaciones relativas al 
alineamiento horizontal y vertical de uno de los caminos son lo suficiente­
mente importantes para no subordinarlas a la topografia y probablemen­
te para elegir un proyecto que no se ajuste a ella. 

Como regla general, el proyecto que mejor se adapta a la topografía 
existente será el más agradable· y el más económico de construir y man­
tener. La excepción a esta regla se presecta cuando debe darse preferencia 
al camino principal donde el tránsito puede ser tan intenso y con un por­
centaje tan alto de vehiculos pesados, que deban evitarse los columpios Y 
crestas en su alineamiento vertical y el proyecto del camino secundario se 
subordina al perfil del camino principal, que sufrirá sólo ligeros ajustes 
para ayudar a adaptar el camino secundario a la topografía. 

En la mayorla de los casos los proyectistas se ven obligados, por eco­
nonúa, a elaborar proyectos que se ajustan a la topografía existente. Por 
lo tanto, es necesario considerar dos o más alternativas que comprendan 
toda la zona de la intersección con objeto de decidir si debe ser paso supe­
rior o inferior, para lo cual se deben tomar en cuenta los siguientes 
aspectos: 

' 
l. Existe cierta ventaja para el tránsito que circula por un paso infe-

rior porque los cOnductores advierten fácilmente la presencia de la estruc-
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90 275 207 196 185 178 173 173 179 183 189 197 

100 306 230 218 205 198 193 192 199 204 210 218 

110 336 2~3 2"-0 226 218 212 211 218 224 232 240 

DISTANCIA EN METROS A LO LARGO DEL CAMINO DESDE 
LA INTERSECCION 

6 26 41 56 71 86 101 121 141 161 181 

TAllA 11-V. DISTANCIAS DE VISIBILIDAD PAlA PASOS oe· FERitOCAIIIIL A NI V& 

633 



tura; ésta hace más evidente el camino del nivel superior y previene con 
anticipación la existencia de una intersección. 

2. En cuanto al aspecto estético, es mejor elaborar un proyecto en el 
cual el camino més importante sea el superior. Es posible así, tene~ una 
visión amplia desde lo alto de la estructura y sus accesos, y ademas Jos 
conductores tienen sólo una sensación m1nima de restricción. 

3. En terreno montañoso o en lomerfo, pueden obtenerse pasos supe­
riores para el camino principal solamente con un alineamiento horizontal 
forzado y un perfil ondulado. Cuando un paso superior tiene pendientes 
fuertes en el camino principal, se requieren curvas verticales más largas 
para tener la distancia de visibilidad ad<'ruada. í'uando no haya ventajaS 
apreciables para elegir ya sea un paso inferior o bien un paso superior, 
debe preferirse el tipo que proporcione la mayor distancia de visibilidad 
en el camino principal. 

4. Un paso superior· ofrece las mejores posibilidades para la construc­
ción por etapas, tanto del camino como de la estructura, sin que la inver­
sión original sufra perjuicios apreciables. Ampliando lateralmente tanto la 
estructura como el camino, o construyendo una estructura separada para 
un camino dividido, se llega al proyecto definitivo aprovechando el proyec­
to inicial. 

5. Algunos problemas de drenaje pueden eliminarse llevando el camino 
principal por arriba de la estructura sin alterar la pendiente del cami­
no secundarlo. En algunos casos el solo problema del drenaje puede ser 
razón suficiente para elegir el paso superior para el camino principal, espe­
cialmente cuando puede evitarse la instalación de equipo automático de 
bombeo. 

6. Cuando el problema de la topografla' es secundarlo y uno de los 
caminos tiene que bajarse y el otro elevarse, debe considerarse en el aná­
lisis el tipo de estructura a escoger. Como el camino principal general­
mente es el más ancho de los dos, un paso superior requerirá una o varias 
estructuras con anchos mayores y claros menores que como paso inferior, 
aunque en este último caso la estructura puede tener dos claros más cor­
tos con una pila intermedia. Para el mismo tipo de estructura, es prefe­
rible el cruce que tenga la de menor claro, pero cuando son varios Jos 
tipos que pueden adaptarse, la elección dependerá del costo estructural. 

7. Un paso inferior puede ser más ventajoso en donde el camino prin­
cipal puede construirse apegándose al terreno natural sin cambios br<lSCOS 
de pendiente. Cuando los anchos de los caminos son muy distintos, el me­
nor volumen de terracerfas que requiere el paso inferior hace que este 
proyecto sea el más económico. El camino secundario generalmente se 
construye con especificaciones más bajas que las de un camino principal, 
sus pendientes pueden ser mayores y las distancias de visibilidad menores, 
lo cual resulta en economia de terracerfas y de pavimento. 

8. Frecuentemente la elección de un paso inferior en un sitio particu­
lar, está determinada no por las condiciones del lugar sino por el proyecto 
del camino considerado en su totalidad. La separación de niveles que for­
ma parte de un viaducto construido abajo del nivel del piso cerca de zonas · 
urbanas o arriba del nivel general de las calles adyacentes, son buenos 



ejemplos de aquellos casos en que la decisión acerca de la localización de 
cada estructura está subordinada al proyecto general. . 

9. CUando un camino nuevo cruza otro que lleva un gran volumen de 
tránsito, un paso superior para el camino nuevo causará menos perjuicios 
al camino existente y menos molestias a los usuarios, además de que, ge­
neralmente no requiere construir una desviación. 

11.7.2.1 Pasos inferiores 

En la Figura 11.90 se indican los espacios libres laterales y vertica­
les para un paso inferior. Se ha visto que el efecto de los objetos verticales 
a los lados del camino tiene poca o ninguna influencia en el comporta­
miento del tránsito cuando se hallan a 1.80 m o más de la orilla de la 
calzada. De ahí que este valor debe considerarse como el espacio libre 
lateral mínimo desde la orilla de la calzada hasta el estribo, pila o ele­
mento estructural correspondiente, aunque algunas veces es necesario 
aumentar este espacio en el lado interno de las curvas, con objeto de pro­
porcionar la distancia de visibilidad requerida. Para autopistas con cuer­
pos separados en las que sea posible proyectar una pila para la estructura 
en la faja central, el espacio libre lateral en el lado izquierdo de cada 
cuerpo puede reducirse, ya que los conductores van sentados en el lado 
izquierdo del vehículo, esta reducción puede llegar hasta un minimo de 
1.35 m siendo recomendable conservar el espacio libre lateral de 1.80 m.· 
La Figura: 11.90-A muestra un paso inferior en el que el camino tiene aco-, 
tamiento a la derecha y existe una pila central a la izquierda del cuerpo.: 

En caso de proyectarse banquetas a través del paso inferior, Figura 
11.90-B, éstas deben tener un ancho minimo de 0.90 m y cuando el trán­
sito de peatones sea considerable, el ancho estará comprendido entre 1.20 
y 1.80 m. La distancia entre la orilla de la calzada y la guarnición de la-: 
banqueta debe ser de 1.80 m como mínimo, para caminos de alta velocidad. , 
y de 0.60 m para caminos de menor importancia. Para el lado izquierdo, 
cuando se trate de cuerpos separados, se proporcionará el espacio mínimo 
de 1.35 m pudiéndose colocar una guarnición vertical a 0.45 m del paño 
interior de la pila, quedando un espacio mínimo de la guarnición a la 
orilla de la calzada de 0.90 m. 
· En la Figura 11.90-C se ilustra el caso en que se proporcionan carriles 

auxiliares bajo la estructura, la orilla externa del carril auxiliar debe con­
siderarse como la orilla de la calzada. Debido a que en los carriles auxi­
liares la velocidad es más baja y los conductores aceptan mayores restric­
ciones, los valores minimos indicados para los espacios libres laterales son 
los recomendables en estos casos. 

La_ altura libre vertical de todas las estructuras para pasos inferiores 
debe ser por lo menos de 4.50 m en todo el ancho de los carriles de trán-
sito incluyendo hs acotamientos. · 

Esta dimensión considera la altura máxima de los vehículos de motor 
actuales y prevé la posibilidad de una sobrecarpeta. 

11.7.2.2 Pasos superiores 

P~ un camino el tipo de cruce a desnivel más adecuado es el de paso 
supenor, ya que no se ve la subestructura, el espacio libre vertical no está 
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FIGURA 11.90. ESPACIOS LIIIIIES LATERALES Y VERTICALES PARA PASOS INFERIORES 
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limitado y el espacio libre horizontal está supeditado a la ubicación de las 
guarniciones y parapetos. 

Los espacios libres laterales de los pasos inferiores son por lo general 
aplicables también a lus pasos superiores. Aunque la sensación de estrecha­
miento es más pronunciada en los pasos inferiores que en lo:; superiores, 
los conductóres se comportan en forma semc>jante en los dos casos. 

La sección normal del camino incluyendo los acotamientos, debe conser­
\·arst' en todas las estructuras para pasos superiores. En la Figura 11.91 se 
indican Jos l'spacios libres laterales mínimos y deseables para las estructu­
ras de pasos superiores en los diferentes tipos de carreteras. 

11.7.2.3 Pasos para peatones y ganado 

1. Pasos superiores. En la Figura 11.92-A se indican las dimensiones 
mínimas para la estructura del cruce de una carretera que pasa por arriba, 
con una vía para peatones y ganado que pasa por abajo. Este tipo de obras 
generalmentP. se proyecta para las carreteras de acceso controlado y para 
los caminos con altos volúmenes de tránsito y frecuentes cruces con pea­
tones y ganado. 

2. Pasos inferiores. Cuando sea necesario proporcionar un paso infe­
rior para peatones y ganado deberá proyectarse considerando un ancho 
librr- que permita el paso de un vehículo. (Ver inciso 11.7.2.4.) 

Existen caminos en los que es necesario proporcionar pasos a desnivel 
para peatones exclusivamente, éstos pueden ser inferiores o superiores, los 
cuales pueden llevar escaleras o rampas de acceso. 

En la mayoría de los casos es preferible proyectar pasos para peato­
nes en los cuales la carretera pase por debajo y los peatones por arriba, 
ya que. en los pasos superiores .los peatones tienen que pasar por abajo 
de la carretera. a través de subterráneos que no invitan a su uso o infun­
den temor sobre todo euar.do no están iluminados. En los pasos inferiores 
e! desnivel es mayor que en los pasos superiores. por lo que algunas veces 
se hace necesario restringir el cruce a nivel con mallas de alambre obli­
gando al peatón a usar la escalc>ra. El ancho lihre de e>:tos pasos depende 
del número de peatones, pero como mínimo debe ser de 1.50 m, lo cual per­
mite que se camine córrodamente incluso portando bultos. 

11.7.2.4 Pasos para ~·ehículos 

En la Figura 11.92-B se indican las dimensiones mm1mas de un paso 
superior para vehículos. el cual se utiliza cuando el camino que pasa por 
abajo es de bajas esperifiraciories. )Jermitiéndose en el paso un solo carril 
de circulación. Estas dimPnsiones deben considerarse, cuando se trate de 
proyectar pasos para maquinaria agricnla. 

Para paso inferior y tratandose de un camino secundario como el an­
terior, la anchura libre mínima deherá sr.r de 4.00 m. 

Para ambos casos. cuando el camino secundario tenga mejores espe­
cificaciones que las citadas. es de recomendarse que dentro del paso se 

637 



ANCHO DE LA . ESTRUCTURA 
TIPO DE CARRETERA 

M 1 N 1M O DESEABLE 

CARRETERA 
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ESTRUCTURA r ------- ~ r ___., ~ 
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~ rl~ ~~r~ r- -1 r-1~ --1f ~ r-DE4 CARRILES 
CON DOBLE r q r ~ r ~ r ~ ESTRUCTURA 

CARRETERA 

~2.40 30~1 ' l ~ PRINCIPAL r-1 r ~ 
DE 2 CARRILES 

CARRETERA 

SECUNDARIA ~r- -j~ tsq¡ r- 1 ~ 
DE 2 CARRILES r q r ~ 

CARRETERA 

DE BAJO ~ ~ l ~ ~r- l~ h ~-
VOLUMEN 1 fl' 

FIGURA 11.91. ESPACIOS LIBRES LATERALES EN PASOS SUPERIORES 

conserve el mismo ancho del camino, para lo cual al proyectar la estruc­
tura, deberá tomarse en cuenta los criterios referentes al camino prin­
cipal antes mencionado. 

11.7.2.5 Pa808 para ferrocarril 

En la Figura 11.93 se indican los espacios libres ho.:-i~ontales y verti­
cales necesarios para un paso superior para ferrocarril de una o dos vías. 
Las normas mencionadas para el alineamiento vertical de la carretera sou 
aplicables en este tipo de pasos. 
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CAPITULO XII 

SERVICIOS Y ACCESOS 

12.1 DEFINICIONES 

12.1.1 Servicio en un camino 

Es la obra o conjunto de obras que se ejecutan generalmente fuera del 
Derecho de Vía del mismo y que tienen por objeto satisfacer al usuario, las 
necesidades rf.'!acionadas con su viaje. 

12.1.2 lnstala.ción marginal 

Es la obra o conjunto de obras que se hacen fuera del Derecho de Vía, 
para u.oo de la comtmidad o de particulares, pero cuyo funcionamiento 
puede afectar la operación del camino. 

12.1.3 Acceso 

Es la obra o conjunto de obras que se hacen dentro del Derecho de 
Vía de un camino, para permitir en forma provisional o permanente. la 
entrada y salida al camino, desde un servicio, predio particular, instalación 
marginal o establecimiento de cualquier índole. 

12.2 SERVICIOS 

Los servicios en general, pueden clasificarse en público;; y privados, 
dependiendo esta clasifkación de quien los proporcione. 

12.2.1 Tipos de servicio 

Se consideran como servicios, a titulo enunciativo pero no limitativo, 
las estaciones de combustible, los hoteles y moteles, las estaciones de co­
bro, los paraderos de autobuses, las zonas de descanso, los miradores, los 
estacionamientos, los campos de remolques, los teléfonos públicos, los cam­
pos turísticos, los talleres mecánicos, comercios y similares. 

12.2.2 Requisitos de los senicios 

AJ GeneralidadPs. Los servicios facilitan el funcionamiento de una 
carretera al satisfacer las necesidades de \"ehículos y pasajeros, lo que a 

641 



su vez se traduce en ventajas para la circulación y para la seguridad del 
tránsito. 

Como la mayor parte de las carreteras cruzan poblaciones separadas 
por distancias que se recorren en un¡u: cuantas horas, algunos de Jos ser­
vicios se JocaUnm en esas poblaciones para aprovechar las instalaciones 
urbanas y la facllldad de disponer de personal adecuado a su funciona­
miento. 

Como es necesario construir accesos a los servicios, las entradas a ellos 
producen conflictos en el tránsito de la carretera, cuya importancia 
aumenta con la del servicio, sobre todo en el caso de que use el mismo 
acceso el tránsito que circula en los dos sentidos. 

Cuando los accesos se encuentran separados por distancias muy cortas, 
tienden a disminuir la capacidad del camino y a incrementar su peligro­
sidad. Esta circunstancia se presenta con mayor frecuencia en las zonas 
urbanas y suburbanas, siendo la forma práctica de resolver este proble­
ma, la construcción de una calle lateral a la que desemboquen los acce­
sos. Esta calle se une a la carretera a distancias que dependen de la 
zona, buscándose que tl total de los puntos de conflicto se reduzca a un 
minimo. 

Al definir la ubicación de los servicios, debe tomarse en cuenta la nece· 
sidad de prever modificaciones, tanto en el trazo como en la sección trans­
versal de los caminos; los servicios deben estar situados en los lugares 
donde sea más necesario su uso. 

En las autopistas de cuerpos separados, resulta a veces conveniente la 
instalación de los servicios en el área entre los dos cuerpos, con la ventaja 
de que los vehlculos que circulan en ambos sentidos pueden utilizar el 
mismo servicio, sin tener que cruzar corrientes de tránc;\to de sentido con­
trario. 

Es muy importante en estos casos, que el aspecto arquitectónico de los . 
servicios sea el más adecuado para el paisaje y que el alumbrado no pro­
duzca confusiones. 

Algunas veces los servicios pueden ser combinados cuando son compa­
tibles. Así, las estaciones de combustible pueden tener servicio de sanita­
rios, restaurante, taller mecánico y comercios. 

Otros factores que deben cuidarse desde la etapa de proyecto son: se­
ñalamiento, estacionamiento, capacidad, comodidad, funcionalidad, circu­
lación, limpieza, y buen aspecto general. 

B) Estaciones de combustible. Estos servicios son lo~ más importantes 
del camino, siendo además indispensables, pues su función principal es la 
de suministrar los diferentes combustibles y lubricantes que se utilizan en 
los motores de los ve.'úculos, así como proporcionar servicio mecánico con­
tinuo. En su mayoria están situadas a la orilla de las poblaciones para 
aprovechar las instalaciones urbanas de electricidad, agua y drenaje. 

C) Hoteles y moteles. Una necesidad ineludible en los recorridos largos, 
es la disposición de alojamientos para los viajeros a lo largo de la ruta que 
se recorre, donde puedan descansar y pernoctar. 

Los hoteles satisfacen estas necesidades, y su caractf'ristica como ser­
vicio del camino es CQntar con el estacionamiento necesarin y tener un acce­
so fácil y, si es _posible, directo. 
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El hotel ha sUfrido una modificación ilnportante para adaptarse a Ja 
combinación hombre-automóvil, resultando el motel. 

Su caracteristica principal es contar con espacio para el vehiculo, al 
mismo tiempo que alojamiento para viajeros, para no tener necesidad de 
sacar todo el equipaje del automóvil, ni de llevarlo a grandes distancias. 
Al mismo tiempo, el tener cerca el automóvil tranquiliza también a los 
viajeros, que lo consideran protegido, disponible y seguro. Tanto hoteles 
como moteles deben construirse de preferencia donde se perciba menos 
ruido de los vehiculos del camino y las luces de los faros no alumbren las 
ventanas de Jos cuartos. Pueden tener restaurante, alberca, juegos infan­
tiles y, en general, toda clase de atractivos compatibles con el descanso. 

D) Estaciones de cobro. Son las áreas que generalmente incluyen casetas 
de cobro, carriles de acceso y salida, superficie de estacionamiento, oficinas, 
sanitarios y otros servicios. Las casetas para el cobro en los caminos de 
cuota son estructuras que se construyen sobre el camino, en las que tie­
nen que hacer alto todos los vehículos para pagar la cuota. Otro requisito 
es la protección adecuada de los cobradores de los posibles golpes que 
pueden causarles los vehículos fuera de control. 

Las estaciones de cobro deben estar profusamente iluminadas tanto en 
la zona de casetas, como en la de estacionamiento y servicios. El tiempo 
para hacer el pago, junto con el indispensable para parar y arrancar, exige 
que el número de casetas sea tal que no se formen colas que afecten la 
operación del camino. Igualmente, es importante la canalización del trán­
sito a la llegada y a la salida de las casetas de cobro que debe permitir 
que los carriles sean reversibles para ajustarse a las necesidade,s del 
tránsito. 

Debe darse atención especial al señalamiento, colocando con anticipa-, 
ción y en .el lugar de decisión, seij¿lles que informen de las casetas corres­
pondientes a los distintos destinos, así como las cuotas respectivas. Se de-
berán colocar semáforos que indiquen las casetas en operación. 1·· 

La ubicación de las estaciones de cobro debe elegirse, tomando en cuen­
ta las intersecciones prev!stas y de tal manera que se tenga un control 
preciso y económico de k vehiculos. Para su localización, debe buscarse 
un lugar con buena visib:jdad; de preferencia deberá ser una tangente 
larga en un tramo a nivel, o con el mínimo de pendiente, a fin de que los 
vehículos no requieran acelerar mientras esperan hacer su pago y si es 
posible, cerca de las zonas urbanas pero fuera de ellas. 

12.3 INSTALACIONES MARGINALES 

Las instalaciones marginales, al igual que los servicios, pueden clasifi­
carse en públicas o privadas, dependiendo de quien sea su propietario. 

12.3.1 Tipos de instalaclones 

Como instalaciones marginales se consideran los balnearios, los cen­
tros comerciales, los autocinemas, las escuelas rurales, las casetas fiscales, 
las casetas forestales, los baños insecticidas, los andenes para ganado, los 
acueductos, los poliductos, las instalaciones eléctricas, telefónicas, telegrá­
ficas y similares. 
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12.3.2 .Bequl8ltoa de las illafalacionea 

Como la finalidad de una instalación marginal es independiente de la 
de un camino, la Secretaría de Obras Públicas únicamente deberá san­
cionar el proyecto del acceso, a fin de prever efectos sobre la seguridad, la 
capacidad y la estructura del camino. Para tener acceso de estas instala­
ciones a la carretera debe recabarse permiso de la Secretaría de Obras Pú­
blicas, la cual deberá tener en cuenta para concederlo, las modificaciones 
previsibles del camino. 

12.4 ACCESOS 

La forma de los accesos puede variar según los volúmenes y las vel::>­
cidades del tránsito, así como del ancho del derecho de vía del cam!!:o. 

Los accesos pueden estar ubicados en zonas urbanas, suburbanas y ru· 
rales; condiciones todas ellas que determinan su diseño. 

Las obras de los accesos, tales como terracerias, pavimentación, alcan­
tarillado, guarniciones, señalamiento y demás, deben hacerse con cargo a 
los solicitantes cuando se trate de servicios particulares. 

12.4.1 Previsión de volúmenes de tránsito 

Para el proyecto de los accesos es necesario conocer la demancz. de 
tránsito y su pronóstico tanto en la carretera como en los propios acces:s. 

En los accesos a estaciones de corr.bustible, talleres mecánicos y res­
taurantes deben considerarse para el proyecto, los volúmenes de tránsito 
de la carretera a la que se está prestando el servicio; sin embargo, el vo­
lumen en el acceso no dependerá exclusivamente del registrado en la ca­
rretera, .sino que está afectado por diversos factores, como son el tipo de 
servicio prestado, el origen y destino de los vehículos que se registran en 
ese lugar, su situación dentro de los itinerarios más frecuentes, dist2.r.cia 
a que se encuentran las poblaciones y su importancia. Por ejemplo, l2.s 
estaciones de combustible situadas a la salida de las poblaciones ti.:::-.en 
gran demanda; asimismo, cuando la distancia entre las poblaciones co:-..se­
cutivas es grande, las estaciones de combustible situadas en puntos ínter· 
medios tienen también gran demanda. 

En caso de no contarse con datos suficientes, la estimación de los vo­
lúmenes de transito debera hacerse comparando las características de ;os 
servicios en estudio con las de otros estabkddos en condiciones similares. 
La capacidad de los accesos con características mínimas es suficiente para 
la mayoría de los sen·icios. En ocasiones se han presentado problemas c;ue 
se hanachacado a falta de capacidad del acceso; pero, en general, son de· 
bidos a falta de capacidad en el servicio mismo. 

12.5 PROYECTO GEOMETRICO 

Tratándose de los accesos es posible establecer recomendaciones para 
su proyecto geométrico, las cuales se mencionan posteriormente. Los ser­
vicios son tantos y tan variados que sería imposible establecer normas de 
proyecto para cada tipo de ellos, por lo que sólo se establecen esas normas 
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para el proyecto de zonas de estacionamiento como un servicio en si, o 
bien como parte complementaria de otro servicio. 

El proyecto geométrico de los accesos y servicios, debe estar encami­
nado a proporcionar la mayor facilidad de operación a los vehículos que 
hacen uso de ellos. Debe evitarse hasta donde sea posible, la mezcla de 
tránsito de vehículos y peatones, asignando a cada uno de ellos un área 
de circulación. 

12.5.1 Accesos 

Las siguientes recomendaciones deben ser consideradas en el proyecto 
geométrico de los accesos: 

A) Las entradas y salidas deben ser claramente señaladas. 
B) Para las entradas y salidas debe cumplirse con los requisitos de vi­

sibilidad tanto para los conductores de los vehículos que las utilizan, como 
para los conductores de los otros vehículos que circulan por la carretera 
sin hacer uso del acceso. 

C) El diseño geométrico debe ser tal, que no presente problemas de 
confusión a los usuarios. 

D) En las entradas y salidas debe existir un tramo al mismo nivel que 
la carretera con la cual conecta y con dimensiones que permitan el esta· 
cionamiento de un vehíct.lo en él. A partir de este tramo, la pendiente no 
excederá a la que sea factible para los vehículos de los usuarios del acceso. 

E) Es co11veniente que las entradas y salidas cuenten con la ilumina­
ción necesaria. 

F) Para un servicio determinado no deben existir más de dos accesos· .. 
a una carretera. 

G) El ancho máximo de cualquier via de acceso debe ser de 12.00 .m a 
15.25 m, con la siguiente excepción: que las salidas a caminos de un sentido 
no deben exceder de 9.15 a 10.70 m. ¡, 

H) Estas dimensiones son paralelas al eje del camino en la guarnición 
o linea de acotamiento. 

1) Las isletas para bombas 'de combustible deben estar alejadas lo más 
posible del limite del derecho de via. 

J) Con el objeto de disminuir el nfunero de accesos, se procurará siem­
pre que sea posible que cada acceso dé servicio al mayor número de zonas 
colindantes con el derecho de via. 

K) Todos los elementos que constituyan el acceso, deben estar delinea­
dos por guarniciones, fantasmas, defensas o plantas, cuando menos en el 
área del derecho de via. 

L) No debe permitirse el estacionamiento, las maniobras de carga y 
descarga y cualquier otro servicio a los vehículos en los accesos dentro 
del derecho de via. 

M) Ninguno de· los elementos constitutivos del acceso, incluyendo el 
señalamiento, deben representar obstáculos que afecten la visibilidad o 
pasen a ser un riesgo. 

Para ilustrar las anteriores recomendaciones se anexan las Figuras 12.1 
a 12.5. La Figura 12.6 muestra dos tipos simples de áreas de estaciona­
miento con >us respectivos carriles de cambio de velocidad. 
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FIGURA 12.6. TIPO DE AREAS DE ESTACIONAMIENTO 

12.5.2 Estacionamientos 

A) Tipos de estacionamientos. Los estacionamientos pueden clasificar-· 
se por su operación en: ' 

l. Estacionamientos con empleados de servicio. 
2. Estacionamientos sin empleados de servicio. 
3. Estacionamientos mecanizados. 

A su vez cada uno de estos subgrupos puede dividirse en: 

a) Estacionamientos gratuitos. 
b) Estacionamientos de cuota. 

Por regla general, en Jos caminos del país se cuenta con zonas de esta­
cionamiento gratuito, en que la maniobra la efectúa el conductor del 
vehículo. 

B) Elementos que intervienen en el proyecto. La adaptabilidad a las 
condiciones existentes depende de la correcta interpretación que se haga 
de los elementos que intervienen en su proyecto, y que son: 

l. Ubicación. Un factor muy importante para obtener un buen funcio­
namiento de la zona de estacionamiento, es la distancia que el usuario debe 
caminar del lugar donde estacione su velúculo a su destino; por lo que el 
estacionamiento deberá estar Jo más cerca posible a la zona a la cual pres­
ta servicio. 
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La posición de la entrada y salida al servicio es importante para la ubi­
cación del estacionamiento. Asimismo, influyen principalmente en ella el 
tránsito de vehículos y peatones, el tamaño, la forma y las dimensiones 
del área y las limitaciones en la capacidad del servicio. 

2. Seguridad. En todos estos proyectos se deben reunir las condiciones 
necesarias para garantizar la seguridad de los usuarios. 

3. Condiciones de entrada y salida al servicio. Es m•cesario determinar 
los puntos por donde se pueden permitir accesos al servicio, tanto para 
vehículos como para peatones. 

4. Topografía. El proyecto del estacionamiento deberá adaptarse a la 
topografía para lograr un mejor aprovechamiento del terreno y facilitar 
m operación. 

5. Consideraciones de drenaje. 
6. Superficie de rodamiento. Deberá satisfacer los requisitos de seguri­

dad, durabilidad y continuidad en el servicio. 
7. Marcas y señales. Tienen éstas una influencia determinante en la 

operación. Entre ellas se puede mencionar las flechas en la superficie de 
rodamiento para indicar el sentido de la circulación, las rayas para mar­
car los cajones de estacionamiento y las señales para indicar las entradas 
y salidas. 

8. iluminación. Para aquellos lugares en donde se dé servicio nocturno, 
es indispensable la iluminación, para evitar daños materiales a los vehícu­
los, robo y lesiones al peatón. 

9. Paisaje. Las fajas al margen del camino se deben proteger con pan­
tallas de setos o cercas y las isletas canalizadoras pueden tener plantas de 
ornato. 

10. Banquetas para peatones. Estas, aunque requieren superficie adi­
cional, dan seguridad al peatón y es recomendable que siempre sean techa­
das. Los anchos recomendados para estas banquetas son, de 1.50 m para 
estacionamiento en un solo lado y 2.50 m para estacionamiento en ambos 
lados (Figura 12.7). 

11. Plan de operación. Influye en el proyecto del lote el plan de opera­
ción que depende del tipo de maniobras por realizar, si estas maniobras 
van a ser realizadas por operadores o directamente por el conductor del 
vehículo, la duraclón·del estacionamiento, y si las cuotas serán recopiladas 
manual o automáticamente. 

12. Clasificación de los vehículos. Las tablas y figuras incluidas consi­
deran las dimensiones de un automóvil para fijar normas de proyecto de 
cajones y pasillos. Sin embargo, puede darse el caso de tener vehículos pe­
sados como parte de los usuarios del establecimiento. Dependiendo de los 
porcentajes de cada tipo de vehículo que integren el tránsito, será necesa­
rio emplear dimensiones mayores para los cajones y pasillos, en función 
de las dimensiones del vehículo mayor de los que integran el grupo de 
usuarios. 

C) Elementos de proyecto. Los vehículos tipo empleados para el pro­
yecto de estacionamientos son de dimensiones menores que los vehículos 
de proyecto citados en el capitulo V; esto se debe a la consideración de que 
la circulación dentro de un estacionamiento se hace a menor velocidad 
que en una carre.tera. 
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1. Dimensiones del vehlculo. Las dimensiones consideradas para los 
vehlculos ligeros de acuerdo con la Figura 5.3 serán: 

L =Longitud to~ ............................... . 
A = Ancho to~ ... .' ............................. . 

DE = Distancia entre los ejes más alejados ........... . 
V • = Vuelo delantero .............................. . 
v, = Vuelo trasero ................................. . 

EV = Entrevfa .................................... . 
R =Radios minlmos: 

Rueda delantera interior ...................... . 
Rueda trasera interior .... , ................... . 
Extremo exterior de la defensa trasera ......... . 
Extremo exterior de la defensa delantera ....... . 

5.50 m 
2.00 m 
3.20 m 
0.90 m 
1.35 m 
1.55 m 

5.25 m 
4.20 m 
7.10 m 
6.00 m 

2. Dimensiones del cajón. Tomando en cuenta las caracteristicas de los 
veh!culos ligeros y el espacio necesario para abrir las puertas, las dimen­
siones minimas del cajón deben ser 2.60 m de ancho por 5.50 m de longitud. 

3. Pasillos. Los pasillos deben tener un ancho suficiente para permitir 
la entrada y salida de los vehlculos sin maniobras excesivas, este espacio 
depende de: 

- Dimensiones del vehlculo. 
- Dimensiones del cajón. 
- Angulo y tipo de estacionamiento. 
- Dirección de estacionamiento, de frente o reversa. 
- Espacio libre necesario entre vehlculos. 

En la Figura 12.8 se indican los anchos de pasillos para estacionamien­
to a diferentes !ngulos. 

En cualquier estacionamiento el pasillo y el sentido de la circulación, 
as1 como la distribución, deben adaptarse a las dimensiones, área y forma 
de terreno disponible, con la consideración de los puntos convenientes de 
entrada y salida y buscar un proyecto que con la máxima capacidad haga 
rninimo el número de vueltas y movimientos de cruce. 

4. Entradas y salidas. Para reducir la interferencia con pasillos y ban· 
quetas, el número de entradas y salidas debe ser minimo, pero suficiente 
para admitir la máxima demanda. La Figura 12.9 muestra las dimensiones 
de las entradas y salidas al estacionamiento. Para una entrada y salida 
simultáneas se debe guardar un ancho mínimo de 8.00 m. 

5. Angula de estacionamiento. Los cajones de estacionamiento pueden 
colocarse paralelos, en ángulo agudo o bien en ángulo recto, a muros, guar­
niciones o pasillos, y la selección de esta colocación dependerá en gran par­
te de la forma y dimensiones del área disponible. La Figura 12.10 indica 
los datos para estacionamiento en paralelo y las Figuras 12.11-A y B, mues­
tran los requisitos de espacio para dos posiciones de estacionamiento. 

6. Dirección· del estacionamiento. En espacios para estacionamiento a 
90°, los vehículos pueden entrar de frente o en reversa; para ángulos de 
estacionamiento menores de 90°, se recomienda estacionamiento de frente. 
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7. Disposición del espacio. La práctica más efectiva en lotes grandes, 
es usar estacionamiento a 90°, tanto como el área disponible lo permita, 
pues el desperdicio de espacio es mínimo; permite pasillos de doble circu­
lación y acepta pasillos cerrados en un extremo. 

El estacionamiento en ángulos agudos permite pocos espacios para cual­
quier longitud de pasillos. necesita mayor profundidad del cajón y al mismo 
tiempo hay desperdicio de espacio por las áreas triangulares que resultan 
en cada extremo del vehículo; además, se requieren pasillos de una sola 
circulación; pero se tiene la ventaja de facilitar la maniobra de estacio­
namiento. 

Cuando la economía del espacio no es una condición de peso y donde 
el área por ser estrecha no permita estacionamiento a 90°, se pueden usar 
estacionamientos a 45° y 60°. La Figura 12.11 ilustra dos unidades tipo, 
las cuales se usan solamente en ángulos de 45°. 

8. Topes en Jos cajones. Los topes que sustituyen a las líneas en el 
fondo del cajón, disminuyen la posibilidad de daño a los vehiculos conti­
guos, permiten disponer de una profundidad de estacionamiento uniforme 

· y obligan al conductor a entrar y salir del cajón por el lugar que le corres­
ponde. 

Hay varios tipos de topes que son: 
a) Topes que forman un ángulo recto con el eje longitudinal del cajón. 

Ver Figuras 12.12-A, B y E. 
b) Topes continuos en linea recta. Ver Figuras 12.12-A, B. C y D. En 

el caso B funciona como banqueta 
e) Topes aislados colocados en zig-zag. Ver Figura 12.12-E. 
d) Postes continuos verticales en línea recta. Ver Figura 12-12-F. 

9. Combinaciones de proyecto. Raras veces ~s posible usar en un pro­
yecto un solo modelo, por lo que hay necesidad de adaptar y combinar, al-
gunos modelos distintos. · 

Las Figuras 12.13, 12.14 y 12.15 muestran aigunas alternativas de dis­
tribución para un lote determinado. 

10. Area de espera. En estacionamientos con empleados de servicio, la 
capacidad para recibir vehículos es función del área disponible, del número 
de operadores y del tiempo necesario para efectuar la maniobra de esta­
cionamiento por vehículo. 

Normalmente el régimen de llegadas al estacionamiento acusa un pe­
riodo del día en el cual los ve)lículos llegan con mayor frecuencia. Cuando 
esta máxima demanda es muy superior al promedio del día, no es econó­
mico disponer del número de empleados de tiempo completo necesarios 
para absorberla. Existe la posibilidad de contar con un número extra de 
operadores durante el periodo crítico, pero lo más común y económico es 
disponer de un área de espera que sirva para almacenar temporalmente · 
los vehículos mientras esperan turno para ser acomodados. 

El tamaño del área de espera dependerá de la frecuencia de llegada y 
de la rapidez de colocación. La rapidez de colocación es el número de ve­
hículos que se pueden estacionar durante una hora. La frecuencia de lle­
gada puede obtenerse por medición directa, o estimarse por observación a 
estacionamientos similares existentes. La Figura 12.16 muestra un juego 
de curvas para determinar el área de espera necesaria para distintas rela­
ciones entre la frecuencia de llegada y la rapidez de colocación a la hora 
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de máxima afluencia, a fin de que exista capacidad sqficiente en un 99% 
del tiempo para los vehículos que esperan. 

El área de espera de velúculos en un estacionamiento con operadores 
debe estar en la zona en que el cliente entrega el suyo. 

La mejor colocación de las áreas de espera se obtiene en varios carriles 
paralelos entre la entrada y los pasillos de circulación o rampas; la capa­
cidad de los carriles será la capacidad del área de espera. 

12 .. -:.s Paraderos de autobuses 

A) Procedimiento para determinar la ubicación y secuela para la elección 
del tipo de paradero · 

l. Ubicación en carreteras en operación. 

Para determinar en qué lugares de una carretera deberán construirse 
paraderos de autobuses, se utilizará la información correspondiente a lu-



gares donde actualmente hacen parada los autobuses y número de paradas 
al dfa. Cundo sea factible se recurrirá a los datos contenidos en el inven­
tario de carreteras para localizar los accesos principales a poblaciones o 
centros generadores de usuarios del servicio de transporte, con lo cual se 
podrá apoyar la ubicación conveniente del paradero. Los sitios elegidos 
serán sometidos a una revisión que se apoyará en las caracteristicas topo­
gráficas del lugar y características geométricas del camino, con objeto de 
determinar las posibilidades de realización del paradero. 

2. Ubicación en carreteras en construcción. 

Previa una estimación del número probable de autobuses de segunda 
que utilizarían el camino, para la ubicación de los paraderos se recurrirá 
a las fotografías aéreas de la zona, para localizar los accesos a las pobla­
ciones que se verán favorecidas con la nueva carretera, así como las ca­
racterísticas topográficas de esos entronques. 

3. Secuela para la determinación del tipo de paradero. 

Una vez que se haya determinado la necesidad de construir un para­
dero se deberá proceder a elegir el tipo conveniente. 

Los factores que influyen para la elección del tipo de paradero son los 
siguientes: 

El tránsito horario de proyecto THP en un sentido 
Velocidad de proyecto de la carretera 

. Velocidad de marcha en la carretera 
Porcentaje de autobuses con respecto al THP (% b) 

.:'¡ 

Porcentaje de autobuses de segunda que utilizarán el paradero, con res­
pecto a los autobuses en general (% bs) 

El tránsito horario de proyecto THP en un sentido, se calculará con 
la fórmula siguiente: 

THP = K X P X D X TPDA actual 
En donde: 

THP = Tránsito horario de proyecto, en un sentido. 
K = Factor de conversión de tránsito promedio diario anual a trán­

sito horario. 
P = Factor de pronóstico del tránsito (cociente de dividir el trán­

sito futuro entre el tránsito actual). 
D = Factor direccional de distribución de movimientos. 

TPDA =Tránsito promedio diario anual, actual. 

Estos volúmenes horarios de proyecto, se dividirán en categorías. Para 
· esto, aolicaremos la teoría de probabilidades según la distribución de Pois­

son, ya que los vehlculos tienden a formar grupos; es decir, la distribu­
ción de intervalos no es uniformt!. Según estudios realizados en los Esta­
dos Unidos se un vehículo lento empieza a afectar o interferir a uno más 

.. Hi¡bwa,y C&paclty Manual, ptg. 56, 1965. 
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rápido cuando el intervalo entre ellos sea igual o menor de 9 segundos, el 
cual se tomará como intervalo de tiempo (t) en b. fórmula siguiente: 

Ps = 1-e--<~' 

En donde: 

Ps = Probabil!dad de intervalos menores o iguales al t considerado. 

q = Volumen en vehículos por segundo. 

t = Intervalo entre vehículos, en segundos. 

e= Base de los logaritmos neperianos = 2.71828. 

Para t = 9 segundos, se obtuvieron los siguientes resultados: 

PROBABILIDADES DE INTERFERENCIAS ENTRE VEHICULOS PARA t "' 9 SEG. 

Y CATEGORIAS DE VOLUMENES 

PBoaA.BIUD.6.D ax SI THP 
- - CA.TE00ftl4 

Po U a. aea.t.i.do• 

Menoa de 25. ..... Menoa de 120 a 

Entre 25 y 50. ... Entre 120 y 280 b 

Mtl.a de 50 ...... Mtl.a de 280 r 

Cuando ae trate de carreteras de cuatro carriles. el THP corresponderé. al del carr1J exter111r-

Como se observa en la tabla anterior, con un THP menor de 120 ve­
hículos se obtiene que menos del 25% de los vehículos circulan con un in­
tervalo de 9 segundos o menos. 

Con un THP de 120 a 280, entre el 25 y 50% de los vehículos circulan 
con el intervalo antes mencionado, y con THP mayor de 280, más del 50% 
de los vehículos tendrían interferencia con otro vehículo. 

Con respecto a las velocidades de proyecto que se var1 a considerar para 
cada uno de los tipos de paraderos, se tomará en cuenta lo siguiente: 

Se supone como desceleración cómoda de un vehículo mediante frena­
do, un valor igual a 9.9 km/h cada segundo. 10 

Para la categoría a, se considerará un intervalo de tiempo igual a 9 se­
gundos, durante el cual un autobús puede descelerar sobre la carretera. 

Para la categoría b, se conSiderará un intervalo de tiempo igual al 50% 
de 9 segundos, o sea t = 4.5 segundos, ya que del 25 al 50% de los ve­
hículos circulan a intervalo igual o menor a 9 segundos. 

Para la categoria e, considerando que más del 50% de los vehículos 
circulan a un intervalo igual o menor a 9 segundos se proyectará con la 
velocidad de marcha. 

," AASHO. Poiiq¡ 011 Geometric D8Mgft ot Rural Higl&ways, pág. 349, 1965. 
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En la tabla siguiente se muestran los resultados obtenidos: 

1 M.&.li:DU. DIIIOJttrC'IOW 

INT.Jll'A.LO 
D~LauCJOif POelaU D. ftLOC'lDAD 

CATEOORIA THP (ea. ua. •a.tido)• - ., ... L.&.~ .... 
&ltf &&OCN'Doe km/b/ .... -

km/h. 

a Menos de 120 1 9 9.9 9X 9.9.:. 90 
.···· ... 

b De 120 a 280 4.5 9.9 4.5 X 9.9.:. 45 

e Más de 280 o 9.9 OX9.90:. o 

• Cuando oe trate de carreteras de cuatro carriles, el THP corresponden al del cazrll ex­
terior. 

La última columna de la tabla. anterior nos indica la máxima disminu­
ción posible de velocidad de Jos autobuses sobre la carretera, antes de en­
trar al paradero. Esta velocidad restada a la velocidad de marcha de los 
vehículos que circulan sobre la carretera, determina la velocidad de pro­
yecto de los paraderos en cada caso. 

Es necesario considerar el porcentaje de autobuses con relación al trán­
sito total, así como el porcentaje de autobuses de segunda, los cuales tam­
bién afectan la elección del tipo de paradero. Llamemos %b al porcentaje 
de autobuses, y %bs al porcentaje de autobuses de segunda con respecto 
al total de autobuses. Entonces, la probabilidad de interferencia entre dos 
vehículos siendo el que interfiere· autobús de segunda, estará dado por la 
fórmula siguiente: · 

P (1) = Ps x %b X %bs 
En donde: 

P (1) = Probabilidad de interferencia del autobús de segunda. 
Multiplicando estas probabilidades de interferencia, por el tránsito hO-

rario de proyecto, obtenemos el número de veces en que se presentarían 
esas interferencias. 

En los cuadros siguientes se muestran las probabilidades y el número 
de interferencias para los rangos de tránsito horario de proyecto y para 
diferentes composiciones de autobuses y de autobuses de segunda. 

TAlLAS Df NUMERO DE INnRfERENCIAS 

M•Jrtoa D& 120 YI:KtcOLOII roa aou; Pa - O. 25 

1 " jl5b 

l. 
1 

' 0.05 0.10 0.15 0.20 0.26 
"b•' 

0.20 0.30 0.60 0.90 1.20 1.50 
0.40 0.60 1.20 1.80 2.40 3.00 
0.60 0.90 1.80 2.70 3.60 4.50 
0.80 1.20 

2.40 1 3.60 4.80 6.00 
1.00 1.50 3.00 4.50 6.0) 7.50 

TAlLA 12-A 
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Da 120 .a. 280 nmevLN roa aoa.t.; Pe- 0.60 

" llb 1 

-~" 
0.0& 0.10 0.16 0.20 0.25 

0.20 1.40 2.~ 4.20 5.60 7.00 
0.40 2.80 5.60 8.40 11.20 14.00 
0.60 4.20 8.40 12.60 16.80 21.00 
0.80 5.60 11.20 16.80 22.40 28.00 
1.00 7.00 14.110 21.00 28.CO 35.00 

-
T,t.llA. 12.1 

M.u D• 280 UJDC'O'I.OII POa JION (100 nmC"'n..8 ro• aoa...) P• - O. 7a 

., llb 

"~" 
o:oa 0.10 O.IS O.liO 0.26 

0.20 4.20 8.40 12.60 16.80 21.00 
0.40 8.40 16.80 25.20 33.60 42.00 
0.60 12.60 25.20 37.80 50.40 63.00 
0.80 16.80 33.60 50.40 67.20 84.00 
1.00 21.00 42.00 ' 63.00 84.00 105.00 

TAllA 12.C 

Como se podrá observar, las tres tablas anteriores tienen como. base 
los grupos de volúmenes citados anteriormente. En dichas tablas se apre­
cia la variación del número de posibles interferencias para los volúmenes 
respectivos, en función de los porcentajes de autobuses en general y auto­
buses de segunda. 

Para la clasificación de tipos de ¡>araderos en relación con las posibles 
interferencias se siguieron los siguientes lineamientos: 

De acuerdo con las estimaciones realizadas para volúmenes horarios 
menores de 120 vehiculos, tabla 12-A, los autobuses pueden descelerar so­
bre la carretera. Para los diferentes porcentajes de autobuses de esta tabla, 
se pueden presentar cierto número de interferencias, con un máximo de 7.5. 
Dado que un 25% de autobuses seria verdaderamente excepcional, se puede 
definir como paradero núnimo el que tenga hasta 5 posibles interferen­
cias. Corresponderla a una composición de 20% de autobuses en la que 
todos son de segunda. 

Por lo tanto, un primer llmlte será para un número de interferencias 
menor a 5. 

Un segundo llmlte de número de interferencias, tomándolo de la ta­
bla 12-B, correspondiente a volúmenes horarios entre 120 y 280 vehículos, 
será aquel correspondiente a %b = 0.15, considerando que todos los auto­
buses son de segunda, es decir, %bs = 1.00. Como podrá observarse, en 
esa tabla de acuerdo con los valores de %by %bs, tendremos tres rangos 
del número de interferencias. Uno hasta 5, otro de más de 5 y menos de 
20 y otro de más de 20. Esto implica que aun en este segundo grupo de vo-
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lúmenes de tránsito puede haber paraderos mínimos o paraderos de las 
mejores especificaciones. Sin embargo, se juzga que será dificil el caso de 
15% de autobuses, de los cuales el 100% sean de seg(Jnda, o bien 20% 
y 25% de autobuses en la composición general. Las e~tadisticas demues­
tran que no es probable que ocurra. 

En la tabla 12-C se puede ver que también en el tercer grupo de volú­
menes pueden presentarse los mismos tres rangos del número de posibles 
interferencias. Aunque la mayor parte correspondería a un paradero de 
óptimas especificaciones,.es posible que un buen número pertenezca al tipo 
intermedio. 

Como consecuencia del análisis anterior se tendría una clasificación 
de tipos de paraderos en función del número posible de interferencias como 
se indica en la tabla 12-D. 

, ! NDIU:KO DZ INTEJlJ'ER&N'C'I48 

Menor de 5 .. 

Mayor de 5 y menor de 2o ... 
Mayor de 20 .. 

TABLA 12.0 

I 

II 

III 

Con base en las velocidades por absorber sobre la carretera, en la 
tabla 12-E se muestran las longitudes de los carriles de desceleración y 
aceleración para cada tipo de paradero. , 

Las longitudes de los carriles de desceleración y aceleración que figu-': 
ran en la tabla 12-E, podrán afectarse cuando haya pendientes, según la·. 
tabla 11-K. 

EJemplo: 

Supongamos una carretera de dos carriles de circulación en ambos sen­
tidos, con TPDA = 3 000 veh, en el año de 1969, con una composición de 
tránsito de automóviles A = 60%, autobuses B = 15%, camiones C = 25% 
y autobuses de segunda Bs =50% de B. La velocidad de proyecto de la ca­
rretera es igual a 80 km/h. La pendiente del tramo es igual a + 4)!,. 

Datos: K= 0.12; P = 2.5; D = 67% 

Solución: 

Cálculo del THP (a 15 años): 

THP = K x P x D X TPDA 

THP = 0.12 x 2.5 x 0.67 x 3 000 = 600 veh (un sentido) 

Entrando a la tabla 12-C, que corresponde a un THP mayor de 280 
veh/h, con %b = 15o/o y %bs = 50%, obtenemos interpolando, un nú-
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1 TrPO 

1 ' 
V•LOC'tD.A.D 

LoKGITtrD 
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1 
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1 
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kmlb iun/h• kmlh .. m m m 

1íO -16 90 - 16 15 15 45 

60 56 90 - 15 15 15 45 
1 

70 63 90 - 15 15 15 ! 45\ 

I '--l 71 90 - 15 15 15 i 45 1 

90 79 90 ' - 15 
1 

15 15 45 i 
1 

45 1 100 86 90 - 15 1 
15 15 

110 92 90 15 15 45 1 - !5 1 

1 -- ----
1 

451 1íO 46 4.5 - 15 15 15 
1 

60 56 4.5 10 15 15 15 45 

70 63 4.5 18 17 15 15 47 

II 80 71 45 26 30 15 25 70 

90 79 4.5 34 48 15 50 113 

100 B6 45 41 62 15 74 151 

llO 92 45 47 75 1 15 9i 187 

1íO 44 o 44 75 1 15 95 185 

60 51 o 51 

1:1 

15 125 225 

70 59 o . 59 15 190 1 305 
¡ 1 

III '--l 66 o 66 115 

1 

15 ;!40 1 370 1 

3001 
1 

73 442 ' 90 o iJ 127 15 

1 
1 

100 79 o 79 140 1 15 
360 1 

515 

110 85 1571 485 657 1 o 85 1.~ l 1 

• V"'w Flcur& S.lB. 

TAllA 12-f. DIMENSIONES Df 'AUDfROS TIPO (EN TEIIENOS CON ,ENDIE~S MENORES DE 3%) 
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mero de interferencias igual a 31.50, lo cual nos indica que es necesario 
construir un paradero tipo m. 

De la tabla 12-E de Dimensiones de Paraderos, con tipo m y velocidad 
de proyecto de 80 km/h, obtenemos las longitudes de los carriles de cam-
bio de velocidad: · 

Longitud de desceleración = 115 m 

Longitud de aceleración = 240m 

Las longitudes anteriores deberán afectarse por pendiente, para lo cual 
en la tabla 11-K. relativa a factores de ajuste por pendiente se incluyen 
los factores, con los cuales las nuevas longitudes serán: 

Longitud de desceleración = 115 x 0.9 = 104 m 

Longitud de aceleración = 240 x 1.3 = 310 m 

B) Paraderos en intersecciones 

Este punto es de gran importancia ya que actualmente existen muchas 
paradas de autobuses en las intersecciones. Para elegir las dimensiones" de 
los carriles de desceleración y aceleración, se deberán llevar a cabo Jos es­
tudios de velocidades de punto inmediatos a la intersección y a una dis­
tancia de 150 m de la misma, en cada acceso. 

C) Conclusiones 

l. Es necesaria la construcción de paraderos, ya que actualmente la 
mayoría de los autobuses tienen la superficie de rodamiento de las carre­
teras o parte de ella, lo cual implica un peligro para los usuarios de la mis­
ma. Además, los usuarios de autobuses sufren incontables molestias y co­
rren riesgos continuos. 

2. Los proyectos pueden tipificarse y facilitar su construcción en todo 
el país. Los tres tipos proyectados resolverán si no la mayor parte, si todos 
los casos que puedan presentarse.· 

3. Se deberán recabar datos sobre los lugares más adecuados para la 
ubicación de Jos paradercs, así como los volúmenes y composición del trán­
sito, antes de proyectar los paraderos. 

4. Se deberá seguir la secuela indicada en el texto para la elección del 
tipo de paradero en cada caso particular, de acuerdo con el volumen pro­
medio diario anual del tránsito, composición del mismo, velocidad de pro­
yecto o de marcha y el número de frecuencia de interferencia. 

5. En carreteras de dos carriles se recomienda, cuando la topografía del 
terreno lo permita, que los paraderos se construyan desfasados. 

6. Los paraderos deberán construirse cuando sea J()sible, ubicándolos 
cerca de pasos a desnivel para peatones. 

7. El lugar propicio para la ubicación del paradero será elegido donde 
la distancia de visibilidad de parada sea suficiente, evitándose ubicarlos en 
curvas verticales y horizontales. · 
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12.5.4 Zoau de d......,.• 

El progreso de los vehículos de motor y los caminos, así como el in­
cremento en su uso -durante los últimos años, presenta el problema cre­
ciente de demanda de zonas de descanso adyacentes a la carretera. Las 
restricciones actuales y el deseo de eliminar estacionamientos peligrosos 
en zonas adyacentes a la superficie de rodamiento, requieren que se pro­
vea a los conductores de lugares adecuados para satisfacer sus necesidades 
en viajes largos. 

A) Factores que intervienen en la selección del sitio. Entre los facto­
res que intervienen para la mayor utilización de una zona de descanso se 
encuentran: · 

l. Facilidad de acceso. 
2. Señalamiento adecuado. 
3. Que esté localizada en un lugar con poco tránsito local. 
4. Que se ubique en un sitio que no tenga alternativa de uso de lugares 

cercanos a ella. 
5. Que no se encuentre cerca de ciudades o poblados. 
6. Cercania de atractivos naturales tales como bosques, arroyos, vistas 

escénicas y puntos de especial interés. Drenaje natural. 
7. Abastecimiento de agua potable. 
8. Costo del terreno. 
9. Espacio suficiente para. construir accesos de entrada y salida, zona 

de estacionamiento, sanitarios y, si es posible, taller mecánico y caseta te­
lefónica. 

B) Elementos básicos de proyecto de que debe disponer toda zona de 
descanso. 

l. Los accesos de entrada y salida serán diseñados con carriles para el 
cambio de velocidad, anchura y curvatura, adecuados a fin de asegurar 
el libre movimiento de los vehículos con respecto al tránsito principal. En 
la tabla 11-J se presentan las longitudes de los carriles de desceleración Y 
aceleración adecuados, de acuerdo con la velocidad del proyecto. 

2. La disposición del estacionamiento para los vehículos podrá ser en 
serie o en batería. El estacionamiento para vehículos pesados deberá en­
contrarse separado del estacionamiento para automóviles para evitar con­
flictos. En la Figura 12.8, se presenta la disposición de espacios para esta­
cionamiento, de acuerdo con el ángulo de estacionamiento. 

La separación entre el estacionamiento y el camino deberá ser por lo 
menos de 9 m y lo suficientemente visible para ser visto desde este último. 

El acotamiento del camino entre los accesos de entrada y salida, así. 
como el adyacente a la zona de descanso, será vedado para paradas de 
emergencia, particulannente donde el estacionamiento es visible desde el 
camino. 

Los sanitarios y tomas de agua estarán localizados fuera del estacio­
namiento, donde puedan supervisarse. 

En cuanto a las mesas y bancas, son indispensables en la mayor parte 
de estas zonas. · Como guia general el conjunto unitario de mesas y bancas 
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serA de la mitad a una tercera parte del número de espacios ·disponibles 
para estacionamiento. Se colocarán espaciadas con áreas de 10 x 10 metros 
cuadrados. El número de hornillas para cocinar podrá variar de una quinta 
a una tercera parte del número de mesas. 

Los depósitos para basura deberán colocarse en número suficiente y 
convenientemente localizados con relación a las mesas y los estacionamien­
tos. Un depósito por cada tres mesas se considera suficiente. 

La iluminación de la zona de descanso es necesaria cuando la zona es 
utilizada de noche. La intensidad de iluminación será por lo menos de 
6.5 luxes. 

C) Vigilancia. La existencia de una casa o caseta de vigilancia ¡:Íuede 
ser deseable y necesaria en ciertas zonas de descanso, ya que la inspec­
ción constante de la zona reduce el vandalismo, y en algunos casos el costo 
de mantenimiento. Esta casa deberá ubicarse de tal manera que permita 
supervisar las instalaciones, no restándole la privada debida. 

Otros elementos que son deseables en zonas de descanso, lo constituyen 
el taller mecánico, teléfono y restaurante, dependiendo de la importancia 
de aquéllas. El taller mecánico, de ser posible deberá localizarse en un lu­
gar apartado que no interfiera con las demás actividades de la zona. 

En las páginas siguientes se presentan diferentes ejemplos de zonas 
de descanso, a manera de ilustración, ya que las condiciones topográficas, 
los volúmenes de tránsito o la distancia entre intersecciones o poblacio­
nes, etc., probablemente requieran un nuevo proyecto que se adapte a ellos. 

>• 
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FIGURA 12.17. ZONA DE DESCANSO TERMINO$ USADOS 
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FIGURA 12.23. ZOf'IA DE DESCANSO ADYACEHTI! A LA INT!RSECCIOtl. PRESTA SERVICIO TANTO AL 
CAH.INO PRINCIPAL COMO AL SECUNDARIO 
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FIGURA 12.24. ZONA DE DESCANSO DE TIPO SIMPlE CUYO CAMINO DE ACCESO ESTA PROVISTO 
DE DOS FAJAS PARA ESTACIONA"''IENTO PARAlElO 
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fiGURA 12.2.5. ZONA D! DESCANSO DE TIPO SIMPLE CuYO CAMINO DE ACCESO ES LO SUFICIENTE· 
MENTE ANCHO PARA PRMmR EL ESTACIONAMirHTO PAIAL.ElO EN AMBOS COSTADOS 
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FIOUIA 12-U. ZONA Df DESCANSO CON AleAS SEPAIADAS DE mACIONAMIENTO, UNA I'AIA 
AUTOMOVILES Y OTRA PAllA CAMIONES 
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fiOCIIA 12.27. ZONA DE DESCANSO CON UNA GRAN AlEA PAVIM!NTADA PAllA AUTOMOVILES Y 
CAMIONES 
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PIGUIA 12.21. ZONA De MSCANIO COH DOS AliAS SUAIADA.S De !STACIOHAMI!NTO, 
UNA PAlA .wroMOVIW Y OllA PAlA CAMIONU 

PIOUIA 12.29. ZONA De DESCANSO CON DOS AliAS S!PAIADAS DE mACIONAMIENTQ 
LOCALIZANDO AL R!NTI! LA DE CAMIONES 
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FIGURA 12.30. ZONA DE DESCANSO CON DOS AREAS SEPARADAS DE ESTACIONAMIENTO 
INTERFIRIENDO LO MENOS POSIBLE CON LA VEGETACIOH EXISTENTE 
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FIGURA 12.32. ZONA DE DESCANSO APROPIADA PARA IAJOS VOLUMENES DE TRANSITO CON UNA 
SOlA AltEA DE ESTACIONAMIENTO 
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fiGURA 12.33. ZONA DE DESCANSO CUYA El'lTRADA ESTA PROXIMA A LA SALIDA 
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FIGURA 12.34. ZONA DE DESCANSO ENTRE DOS CUERPOS DE UNA AUTOPISTA 
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FIGURA 12.3$. ZONA DE DESCANSO CUYO DISEÑO DEL ACCESO EVITA L.A.CONSTRUCCION DE UN 
PUENTE SOBRE EL RIO 
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CAPITULO xm 

PAISAJE 

GENERALIDADES 

La mala apariencia de los caminos y su falta de integración al paisaje 
es un problema que se acentúa continuamente, tanto por las nuevas técni­
cas como por las crecl~ntes necesidad~s que deben satisfacer las carreteras. 
Para lograr buena apariencia e integ1"arlo al paisaje, es necesario estudiar 
cada camino desde el inicio de su proyecto hasta la etapa final de construc­
ción, en relación con sus alrededores. 

Los caminos antiguos se integraban al paisaje más fácilmente por sus 
reducidas secciones transversales y sus constantes curvas, tal y como lo re­
quería la topografía. Raramente se tenían cortes y terraplenes, ya que 
se nivelaba simplemente el terreno n'ltural y, dependiendo del tránsito, se 
empedraba con material de la znna, 1:> que les daba carácter local. Su tra­
zo constituia la liga entre los pobl?dos, atravesándolos. Actualmente la 
tendencia en construcción de calT'inns es hacia mayores secciones trans­
versales, mejorando los alineamientos horizóntales y verticales, de lo que 
resultan cortes y terraplenes considerables que rompen el paisaje; además, 
se alejan, por lo general con toda intención del.centro de las poblaciones 
mediante libramientos. Todo esto e!' consecuenCia del progreso; sin em­
bargo, se debe tener conciencia de los trastornos resultantes por la cons­
trucción de esas obras, que afectan el equilibrio natural en la zona al 
producirse erosiones, interrupciones de cuencas y diversas consecuencias 
de tipo biológico, además dt:l obvio perjuicio causado al paisaje al dejar 
un aspecto de destrucción por donde pasa el camino. 

Un factor de gran influencia en ia relación entre camino y paisaje es 
la velocidad de proyecto; conforme ésta sea más alta, más dificil será la 
integración adecuada de la obra al paisaje circundante. Este conflicto en­
tre velocidad de la máquina y velocidad humana o de la. naturaleza, es 
parte del problema al que se enfrenm la civilización actua!. 

El proyecto paisajista tiene asimismo, una base económica ya que ade­
más de mejorar la apariencia del canino, se enfoca hada la protección de 
la inversión que representa la construcción del mismo, al evitar en parte 
que éste se deteriore. Asimismo, se protege la economla de la zona al res­
tablecer el equilibrio biológico trastornado por la construcción del camino. 

18.1 OBJETIVOS 

El proyecto de paisaje en relacifm con el del camino persigue los si­
guientes objetivos: .· 

Mejorar la apariencia del camino y sus alrededores. 
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Aumentar la seguridad de los usuarios. 
Proteger el camino contra erosiones, derrúmbes y azolvamientos, con 

lo cual se logra disminuir las obras de reparación y mantenimiento. 
Proteger la naturaleza de la zona contra las perturbaciones causadas 

por la construcción del camino. 

lS.Ll ABpecto estético y paisaJista 
Además de los propósitos anteriormente enunciados, el proyecto de 

paisaje persigue la mejoría del aspecto estético del camino, considerando 
tanto los elementos que formen parte del mismo, como las vistas que des­
de él se capten, tendiendo a disminuir la apariencia de artificialidad que 
la obra implica, completando en esta forma el proyecto general del camino. 

Para llegar a una feliz solución del aspecto estético del camino, es ne­
cesario analizarlo desde el inicio del proyecto general, logrando así la de­
bida integración de la obra en el marco natural, de tal modo que se sientan 
lógicos todos sus elementos, los cuales forman parte del mismo paisaje; 
el logro de estos objetivos permitirá que los usuarios del camino transiten 
en una forma más agradable y descansada, participando del interés que 
ofrezca el camino mismo, así como sus alrededores, lo que implica un reco­
rrido consciente y, por tanto, una mayor seguridad. 

18.1.2 Seguridad para los usuarios 
El enfoque general del proyecto paisajista debe tender a aumentar la 

~guridad de los usuarios del camino y, por tanto, todos los factores que 
mtervengan deben redundar en beneficio de aquéllos. Al lograr que un ca­
mino sea parte del paisaje se reducen o eliminan diversos riesgos tales como 
la monotonía, que trae como consecuencia el aburrimiento y adorme­
cimiento de los conductores, con resultados algunas veces fatales; los des­
lumbramientos producidos tanto por el tránsito nocturno en sentido inver-· 
so como por el sol; los vientos y los derrumbes que son asimismo causa· 
de accidentes; la falta de visibilidad en el desarrollo del camino; y los pu.l­
tos potenciales de impacto a los lados de éste. La solución de dichos proble­
mas se logra en algunos casos directamente y en otros en tal forma que 
inconscientemente el conductor perciba sensaciones que le permitan, de 
una manera natural, guiar con mayor seguridad. 

18.1.8 Protección del (.'81Dino 

El proyecto de paisaje implica, aslmlSmo, la protección de las zonas 
adyacentes al camino, comprendiendo básicamente las zonas del derecho 
de yia, cortes, taludes y, en su caso, la faja central entre dos cuerpos. Es 
necesario proteger también las zonas perturbadas resultantes de la cor:s­
trucción, tales como los préstamos de material, las desembocaduras del SIS­
tema de drenaje y en algunos casos las zonas alejadas al camino, como 
cuando éste influye en el curso de una corriente. 

13.2 CRITERIO GENERAL DE PROYECTO 

Para .lograr los objetivos del proyecto de paisaje, es necesario. _tener 
conc1enc1a de ellos en las diferentes etapas del proyecto y construccwn del 

686 

---~ 



camino, desde el inicio hasta la terminación, para obtener de esa manera 
la coordinación requerida y lograr el mejor resultado posible. 

1S.2.1 Criterio en la selecelón de ruta 

Aunque la ubicación de un camino está determinada principalmente 
por diferentes factores económicos y constructivos, la consideración paisa­
jista debe definirse desde la primera fase del proyecto. 

Esta consideración se logra al pr0yectar el camino en tal fonna que su 
desarrollo se sienta lógicO y natural dentro de la topografía y el paisaje. 
La integración se consigue al proyet:tar el camino de tal manera que su 
construcción no implique perturbaciones en gran escala ·de los sitios que · 
atraviesa, tales como grandes cortes, terraplenes y boquetes de préstamos 
de mate1ial. Es obvio que la eliminación de estas obras no es posible; sin 
embargo, su tratamiento puede ser tal que asemeje las formaciones natu­
rales, tanto en su apariencia como -en su comportamiento, en relación a 
los fenómenos como la lluvia, la evoll.:ción ecológica y los vientos. Ejemplos 
de esto se encuentran al transitar por algunos caminos donde se tiene la 
sensación de que su construcción fu~ lógica, gracias a un emplazamiento 
de apariencia natural dentro de la tcpografi!l y el paisaje. 

Además de esa apariencia de emplazamiento natural que se logra al 
proyectar el camino de acuerdo con criterios particulares y tratamiento 
de las secciones transversales, préstamos de material, zonas de derecho de 
via y estructuras, la consideración del paisaje interviene en esa fase inicial 
de localización de la ruta, para proteger algunos sitios de especial interés 
estético cuyo valor amerite la variación de ésta, evitando asi su destruc­
ción. Los elementos dignos de preservación son los que imprimen carácter 
particular a la zona y aquellos que por su belleza e interés deben conser­
varse. Esos elementos o sitios pueden ser de origen natural, como playas, 
formaciones rocosas, bosques y árboles centenarios, o de origen artificial 
como plantaciones agrícolas, construr:ciones prehispánkas, coloniales y en 
general, aquellas con algún valor histórico. · 

Asimismo, se puede sugerir en su <:aso alguna variación de la ruta, para 
acercarla a un sitio especialmente interesante y permitir que éste se capte 
visualmente desde el camino. Los sitios o elementos que puedan detemrl­
nar esa variante de ruta serán aquellos como el mar, lagos, rios, caidas 
de agua, presas o paisajes de especinl interés, debiendo además, conside­
rar los enumerados anteriormente para su protección, o bien ·algún punto 
desde donde se domine una población o centro agrícola. 

En casos como los mencionados anteriormente, es indicado estudiar la 
conveniencia y posibilidad de establecer miradores en donde los usuarios 
del camino puedan estacionarse y gozar de esas vistas, o en su caso cap­
tarlas desde los vehiculos en movimiento. Es necesario detenninar la loca­
lización de miradores de antemano, para que se consideren en el proyecto 
detallado del camino, ya que se debe prever la zona de acuerdo con el 
trazo y en relación a la topografia, aprovechando algún punto a propósito 
para su construcción. 

18.2.2. Criterio en la sección transversal 

El tratamiento de las secciones transversales es de gran importancia 
en el proyecto paisajista, ya que los elementos que la componen, cortes y 
terraplenes, además de imprlmlr directamente carácter al camino, están 

687 

-,, 
t: ,. :\itl 

,i.( 

\í 
.t¡ 
' 
·' 
:· .. 

·:.·:· 
'• 



sujetos a la erosión y sus problemas consecuentes, como derrumbes y 
azolvamientos de cunetas y alcantarillas. 

Proyectar la sección transversal del camino con miras a su estabilidad. 
tanto mecánica como superficial, permitiendo el establecimiento de cubier­
ta~: vegetales protectoras, supone un costo mayor en la obra inicial; sin 
embargo, esto puede resultar económico con el tiempo, ya que posiblemen­
te se reducirán considerablemente los gastos que ocasiona su protección y 
conservación. · 

A) Cortes. El comportamiento de los cortes varia según el material de 
que se trate. Asi por ejemplo, un corte en roca sana puede no sufrir des­
prendimientos, mientras que si la roca .se encuentra empacada con arcilla 
o arena, se podrán presentar desprendimientos debido a los cambios de 
humedad de estos elementos, con la caída subsecuente de las rocas. El 
mismo problema se presenta cuando el corte contiene diferentes estratos, 
los que se comportan en fonna distinta, propiciando la fonnación de caver­
nas y dando lugar a desprendimientos de los estratos superiores (Figura 
13.1). . 

El aspecto estético de ciertos cortes en roca con fuerte pendiente, es 
muchas veces deseable para mostrar la magnitud de los elementos natu­
rales, asi como la importancia de la obra de ingeniería realizada. Ese tipo 
de corte es especialmente agradable, cuando el trazo del camino es una 
tangente, o curva vertical (Figura 13.2). Por el contrario, cuando la cur­
va es horizontal, el corte Ideal será de menor pendiente, suave como la 
curva misma (Figura 13.3). 

Los cortes con taludes tendidos implican mayor volumen de extracción 
con el consecuente incremento de costos; sin embargo, en algunos casos, 
al emplearse ese material en las terracerfas del mismo camino, se podría 
evitar o disminuir la excavación de préstamos que implican perturbaciones 
adicionales a la zona. 

CUando por razones de economia, aun tomando en cuenta las eroga­
ciones posteriores en la conservación de los cortes no sea conveniente ten­
derlos disminuyendo su pendiente, queda un último recurso, que sí bien no 
soluciona el problema de la erosión, si da lugar a que en forma lenta y na­
tural se establezca vegetación de abajo hacia arriba, mejorando además 
la apariencia del corte. El procedimlento consiste en suavizar únicamente 
las partes superior e inferior de loo cortes, aparentando menor. pendiente. 

El procedimlento propuesto se basa en imitación de la naturaleza, ya 
que los cortes tienden a conformarse naturalmente hasta adquirir la forma 
de la· solución prop:1esta. Al erosionarse inicialmente la parte superior del 
corte, arrastrando parte de la cubierta no perturbada con residuos vege­
tales que se depositan en la parte inferior, prospera la vegetación, la cual 
irá subiendo en el corte, al recibir paulatinamente el producto de deslaves 
posteriores. 

Como resultado de los cortes, es muy comün encontrar en los costados 
de los caminos, montlculos de dimensiones reducidas, · que son parte del 
terreno natural donde se efectuó el corte y que debido a que no interfieren 
con el trazo del camino, no se remueven, quedando aislados del resto del 
terreno natural (Figura 13.4). 

Estos monticulos ofrecen mal aspecto al camino, exigen la construc­
ción de cunetas cuando la pendiente es hada ellos, implican falta de 
seguridad por ser puntos potenciales de impacto para los vehiculos que 
abandonen el camino y afectan la visibilidad. Es común encontrar este 
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FiGURA 13.;. f()P.MACION DE CAVERNAS fNlRE lOS p¡HR<NHS ESHArOS 
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FIGURA 13.2. CORTE VERTICAL EN TANGENTE 

• 

FIGURA 13.3. CORTE SUAVE EN CURVA HORIZONTAL 
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tipo de montfculos a los lados del camino, o bien en la faja central entre 
dos cuerpos y algunas veces en isletas resultantes de éntronques. Es nece­
sario considerar la ellminación de ellos desde el proyecto de la sección 
transversal, previendo que durante la extracción del material del corte se 
lleve a cabo, ya que posterionnente seria más costosa y laboriosa su eli­
minación. 

La eliminación de los montlculos y el abatimiento de los taludes de los 
cortes ofrecen un mayor margen de seguridad para el tránsito, ya que se 
evitan puntos de impacto o bien se suavizan. Al mismo tiempo mejora la 
visibilidad en el camino, pennitiendo por otro lado su protección contra 
la erosión por medio de especies vegetales, quedando así reestructurada la 
naturaleza en los lugares en que la construcción del cantina ha causado 
perturbaciones. 

B) Terracerias. El proyecto y tratamiento de la sección transversal e.1 
terraplenes tiene igual Importancia que en los cortes, siendo el criterio 
paisajista similar en términos generales. 

El diseño de los terraplenes de acuerdo con estas ideas ayuda en forma 
singular a la Integración del canlino con el paisaje circundante, evitando 
de esa manera la apariencia de artificialidad en la que se siente claramente 
que el camino está construido sobre el terreno, en vez de formar parte del 
mismo, integrándose. Para lograr la integración es necesario tener en 
cuenta que en tanto sean menos pronunciados los taludes, su apariencia 
será mejor, además de permitir con esto el establecimiento de vegetación, 
sea espontánea o sembrada, con lo que se evitará la erosión· superficial. 

Evidentemente el costo de los trabajos de construcción aumentará por 
el mayor volumen de las terracerfas; sin embargo, en algunos casos exis­
ten factores posteriores a la construcción de dichos terraplenes cuyo costo 
se evita, equilibrándose asl la inversión, ya sea en forma parcial o total 
(Figura 13.5). · 

Al no existir erosión, se protegen algunas obras complementarias, como 
los lavaderos y las salidas de alcantarillas. 

Al disminuir las pendientes de los taludes se aumenta la seguridad . y 
se evita la colocación de defensas protectoras. 

CUando los taludes se encuentran debidan1ente protegidos con vegeta­
ción, es innecesaria la construcción de guarniciones. 

Todos los factores señalados deberán tomarse en consideración en el 
proyecto de un camino, ya que el ahorro que implicarla el llevar a cabo 
el mismo sin prestar atención a las consecuencias, puede resultar mucho 
menor que los beneficios logrados, tanto en la conservación del camino 
como en la simplificación de la obra y en el cumplimiento de su función 
económico-social. 

Un factor digno de consideración en el proyecto de terraplenes es su 
protección contra la erosión, lo que se logra en gran parte al estabilizar 
su superficie por medio de especies vegetales. 

Para este efecto es importante tener en cuenta que las plantas, para su 
desarrollo, requieren de tierra fértil, lo que se debe prever en el inicio de 
las obras, almacenando debidan1ente el material producto de despalme, 
evitando su contaminación con otros materiales de construcción. En la 
etapa final de construcción de terraplenes deberá utilizarse dicha tierra o 
material de despalme para .cubrir los taludes, lo que permitirá el estable-
cimiento fácil de la vegetación protectora. · 
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Una pendiente . ' aua ve permito aumentar la sensac 1on .dt 

uguridad. El establecimiento de vegetación evita la trQ 

si6n, además de mejorar notablemente la apariencia. 

-- _, -
FIGURA 13.,, MWOit PENDIENTE EN TERRAPLENES 
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C) Isletas en entronque. Las isletas resultantes de las ramas de los 
entronques requieren especial atención en su proyecto particular, puesto 
que al estar circundadas por el camino deben ofrecer seguridad y buena 
apariencia en todo su perimetro. Los niveles y drenajes deben proyectarse 
basándose tanto en la topografía natural como en la resultante de las 
terracerias del camino, evitando en lo posible la excavación de zanjas para 
drenaje, así como pendientes exageradas que ofrezcan falta de seguridad 
y mal aspecto. 

La superficie de cada. isleta deberá asumir de una fotma práctica. lo 
que se logrará al proyectar las curvas de nivel engendradas en algún nivel 
predominante, como un cono de derrame, o bien proyectando los niveles 
en forma decreciente, pero uniforme, hacia el lugar que sea adecuado para 
desalojar el agua por una alcantarilla (Figura 13.6). 

Se evitará que en las isletas queden montículos, estructuras abando­
nadas, desperdicios de materiales y demás elementos que afectan su buena 
apariencia. 

Con objeto de que las isletas puedan ser protegidas de la erosión, por 
medio de especies vegetales, es necesario proveer de una cubierta de tierra 
fértil a toda el área, pudiéndose emplear para esto, material producto de 
despalme. 

0) Faja central. En los casos de caminos con fajas separadoras es im­
portante proyectar estos elementos en tal forma que su apariencia sea 
agradable, que ofrezca seguridad y que su drenaje no presente problemas 
al camino. 

En términos generales, las fajas separadoras no deberán ser exagerada­
mente profundas ya que, además de ofrecer mal aspecto. no presentan se­
guridad para los vehículos que pudieran caer en ella. La pendiente debe ser 
suficiente para el drenaje pero tan suave como sea posible (Figura 13.7). 

En los casos de camellón, la pendiente de éste podrá considerarse hacia 
el centro, con una ligera curvatura que facilite su drenaje, o bien con un 
ligero bombeo del centro hacia sus costados (Figura 13.8). 

La conveniencia de variar el ancho de la faja entre dos cuerpos debe 
tomarse en cuenta, tanto desde el punto de vista de segur-idad, como del 
estético: 

l. Consideraciones df' seguridad. El espacio suficiente para evitar que 
un vehículo invada· accidentalmente los carriles de sentido opuesto, permite 
la plantación de cortinas antideslumbrantes, rompevientos, contra salpi­
caduras y de amortiguamiento en accidentes y evita la monotonía y fatiga 
consecuentes, lográndose una mayor seguridad en el tránsito. 

2. Consideraciones estéticas. Permite preservar y aumentar la vegeta­
ción existente. Facilita la posibilidad de variar el nivel entre una curva 
y otra, cua::~do esto sea necesario. 

Las variaciones en el ancho de la faja separadora del camino deben 
hacerse en algún punto donde el cambio no se sienta arbitrario (Figura 
13.9). 

13.3 CRITERIO EN ESTRUCTURAS Y OBRAS ACCESORIAS 

Por ser las estructuras elementos aislados en los caminos, son especial­
mente notoi'ias y su apariencia es de gran importancia. El emplazamiento 
de las obras debe influir directamente en el diseño arquitectónico de las 
estructuras, pues al estar supeditadas al sitio deben integrarse a él, de 
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El cambio debe localizarse en una curva, a la-, 
a a 11 da de un puente o olgun elemento similar. 

.. -· 
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f 1 mfnimo 

FIGURA 13.9. VARIACIONES DE ANCHO DE LA FAJA CENTRAL 
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tal manera que se sienta lógica tanto su forma como su localización. ~n 
aspecto importante en el diseño de una serie de estructuras es la armoma 
que debe existir entre ellas, sin que por ello deban ser iguales. · 

Los diferentes tipos de estructuras que componen o complementan un 
camino, se pueden dividir según su importancia desde el punto de vista 
estético de la carretera, en tres grupos: 

- Aquellas estructuras que se encuentran sobre el camino. 
- Las que se localicen lateralmente y a nivel del camino. 
- Las que no son visibles desde el camino. 

Las estructuras de mayor importancia son obviamente aquellas que se 
encuentren sobre el cai:nino; sin embargo, hay que tener en cuenta que la 
carretera es también vista lateralmente, tanto por los habitantes de las 
inmediaciones como por los usuarios de otras vías de comunicación que la 
crucen o simplemente se acerquen a ella. 

18.8.1 Estnlcturas sobre el camino 

Las estructuras que se encuentran sobre el camino son especialmente 
importantes, por formar parte del mismo. Es por eso que su proyecto im­
plica el análisis de cada una en lo particular, tomando en cuenta que debe 
armonizar con las demás estructuras. Dentro de esta primera categoría 
se encuentran estructuras tales como pasos a desnivel, ·ya sean para pea­
tones, vehículos o ganado, y estaciones para el cobro de cuotas. 

La apariencia de las estructuras requiere un profundo análisis para su 
proyecto, buscando que su forma permita tanto economía y función, como 
buen aspecto. Un correcto cii.<;;eño será aquel que, siendo estético, se sienta 
lógico en cuanto a su emplazamiento y función, sin que su costo aumente 
considerablemente por esas razones. A continuación se comparan algunas 
estructuras para paso a desnivel y distintos tipos de parapeto. 

A) Pasos a desnivel. Se ejemplifican algunas figuras comparativas de 
pasos a desnivel con una misma sección, pero con ciertas variantes que 
hacen cambiar su fisonomía (Figuras 13.10 a 13.19). Una posibilidad digna 
de consideración, al definir la localización de un paso a desnivel, es el apro­
vechamiento de algún corte o desnivel del terreno natural, con que se 
obtiene un aspecto notablemente mejor que si se construye en una zona 
plana, donde sería indispensable construir terraplenes de acceso piira per­
mitir alcanzar el nivel de rasante necesario, lo que aumenta la artificialidad 
de la estructura (Figuras 13.20 y 13.21). 

En términos generales se pued~ afirmar que mientras más sencilla sea 
la linea de la estructura de un paso, será mejor su aspecto. 

B) Parapetos. Los parapetos de los puentes y pasos a desnivel tienen 
gran importancia en la apariencia definitiva de la estructura. Por esto. el 
proyecto estético del parapeto debe basarse en el de las estructuras, ya 
que forma parte de las rrtlsmas. 

Los parapetos llegan a modificar en forma radical la apariencia de las 
estructuras, las cuales pueden parecer más ligeras o más pesadas, o bien 
de aspecto sencillo y lógico, o complicado por los diferentes tipos de ele­
mentos que los compongan. 
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Poao a desnivel cuyo dtseño presento dos problemas opt1cos o considerar 

o) Lo superestructura e•cesi~omente peroltada 1 se hoce demasiado notorio cuando 

el cloro es cor lo. 

b) lo pro•imidod de los soportes o lo superlicie de rodamiento, presenlo obsiÓculos OP. 

licos yo que se reduce conaideroblemenle el ongulo visual del conduclor, especialmenle c"o~ 

do la estructuro está situada en uno curva. 

La cercanía de los estribos oroduce un efecto Óptico de estrechez en el camino,aunqueesto no sea fisicomente real 

FIGURA 1 3.10. PASO A DESHIVR. SUPERESTRUCTURA DE DOS ClAROS Y UN SOlO PAÑO 
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Este ejemplo, similar al anteriot,ti'ene mejor apariencia debido a una ouarnición que corre o todo 

Jo largo de lo losa, pasando sobre loa estribos. 

El efeclo de esta guarn•ciÓn es poaítlvo, por ser un voladizo 1obre el pano de lo trabe, lo que 

produce una sombra que ho:e parecer de menor peralte lo loso con su consecuente efecto 

de 1 igereza. 

El que • esta guorn•c•on pase sobre Jos estribas, ofrece una im prea id n de continuidad, porecien 

do el puente más amplio. 

El hecho de que la pí la central 
. 

este remetida con respecto a la losa, hace que Jo pila poer-

do importancia visual, acentuando con esto la amplitud de loa claros. 

FIGU~A 13.11. PASO A OESHI'/H. SUP~RESTIWCTURA DE DOS CLAR03, COl: CAMBIO DE PAÑOS Ed PILA CENTRAL Y BANQUETA 



En este ejemplo se encuentro reducido el peralte de lo losa al centro de los clo-

ros, el efe~to producido es interesante por que adernós de verse ligero la estructura, 

se siente la tormo lÓgica en cuanto a su trabajo estructural, recordando el orco. 

fiGURA 13.12. PASO A DESNIVEL. SUPERESTRUCTURA DE DOS CLAROS CON REDUCCION DE PERALTE AL CENTRO DE LAS MISMAS 



En ella figura se elimrnan loe estribos y como conaecuencia fa estructura se 

si ente m a • mejorando notable m en te lo • i s i b i 1 i d a d , e 1 pe e io 1 

mente cuando se sitúa en una e u r va 

FIGUIA 13.13. PASO A DESNIVEL. SUPERESTRUCTUU. DE CUATRO CLAROS Y SUISTITUC10N DE ESTRIBOS POR PILAS VERTICALES 
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FIGURA 13.14. 'ASO A DESNIVEL. SUPERESTRUCTURA DE CUATRO CLAROS, CON SOPORTES LATERALES INCLINADOS Y CAMilO DE PAliOS 
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Semejante a la fJouro anterior aunque diferenciado por tener el mis 

mo pana las tornapuntas y la tosa, ademáa de estar sllavizadas las-

uniones con lineas curvas 

FIGURA 13.15. PASO A DESNIVEL. SUPEUSTRUCTURA OE CUATRO CLAROS, CON SOPOIITES LATERALES INCLINADOS 



FIGURA 13.16. PASO A DESNIVEL. SUPERfSTliUCTURA DE UH SOlO CLARO, SOLUCION ESIETICAMt"HTE NEGATIVA 



Solución aemejante a la figura anterior de apariencia ' m a 1 ligera r 

aculando • u trabajo estructural. 

fiGURA 13.17. PASO A DESNIVEL SUPERESTliUCTUIA DE UN SOlO CI.AIIO Y DE APARIENCIA UGE!IA 
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fiGURA 13.11. PASO A DfSHIVR. SUI'BifmUCTURA DI UN SOlO ct.AlO Y OPilMA APAIIfNCIA 
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En términos generales se puede afirmar que el diseño ideal de un para­
peto será aquel que, sin un costo exagerado, cwnpla con la función de segu­
ridad para el tránsito, tanto de peatones como de vehiculos, sea capaz de 
soportar los posibles impactos sobre él y que ofrezca una apariencia que 
esté de acuerdo con la fisonomía de las estructuras. La apariencia deseada 
en un parapeto será aquella que complemente la de la estructura, permi­
tiendo que su aspecto sea sencillo y claro, tanto sobre la estructura como 
bajo ella. 

En estructuras de claro reducido, el parapeto debe aumentar la sensa­
ción de amplitud de la estructura, lo que se logrará al tener éste continui­
dad a todo lo largo de la obra. 

En las Figuras 13.22, 13.23 y 13.24, se comparan tres tipos de parapetos 
en igualdad de condiciones, pero con variantes que hacen que el aspecto 
de la estructura cambie radicalmente. 

La Figura 13.22 muestra un parapeto metálico a todo lo largo de la 
estructura, con remates de concreto en sus extremos. Desde el punto de 
vista estético, esos remates de concreto afectan negativamente 5tl aparien­
cia, ya que se sienten aislados del resto de la estructura, tanto por su for­
ma como por el material que los compone, y el parapeto metálico no se 
siente lo suficientemente anclado en la estructura, por lo que la sensación 
de seguridad no se consigue. 

La Figura 13.23 cuenta asimismo con parapeto mixto. Sus remates, 
aparte de ser mayores que en la anterior, se integran a la estructura ofre­
ciendo continuidad por el uso del mismo material que compone los estribos 
y su localización y liga con ellos. En este ejemplo la sensación de seguridad 
es mayor, por sentirse el parapeto metálico debidamente anclado en la 
estructura; sin embargo, en un claro corto la sensación de amplitud de 
la estructura se reduce por no tener continuidad longitudinal. 

La Figura 13.24 muestra un parapeto de concreto armado, al igual que 
la estructura,- por lo que la apariencia de sencillez es mayor que en Jos, 
ejemplos anteriores. El parapeto de concreto tiene continuidad, tanto por· 
el empleo de los materiales de la estructura como por su Unea sencilla y 
continua, sin remates. Consecuentemente, la longitud de la estructura pare­
ce mayor que en los casos anteriores. La sensación de seguridad también 
se acrecenta por el uso del concreto, en lugar de barras metálicas. Con 
objeto de que sirva para el tránsito de peatones, este parapeto cuenta con 
un tubo o pasamanos que va a todo lo largo de la estructura, lo que per­
mite, además, reducir el peralte del elemento de concreto. 

La elección de un tipo determinado de parapeto ofrece, asimismo, la 
posibilidad de variarlo con pequeños cambios que ayuden a su apariencia, 
según cada caso. Tomando como base el parapeto de la Figura 13.24, se 
analizan tres variaciones sobre el mismo tipo. La primera es un parapeto 
de concreto con el mismo paño que la estructura, lo que ofrece un peralte 
en algunos casos excesivo, con relación a la longitud de la estructura. 

La Figura 13.25 difiere de la anterior, por una simple incisión a todo 
lo largo, entre parapeto y estructura, cuya función es acusar su longitud. 
La Figura 13.26 es más clara, por tener un cambio de paños entre estruc­
tura y parapetos. Este caso será óptimo en claros reducidos, ya que el 
primer plano o parapeto ofrecerá sombra a la estructura, obteniéndose de 
esa manera una apariencia de mayor esbeltez. 
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FIGURA 13.23. PARAPETO METAUCO CON REMATES DEL MISMO MATERIAL QUE LOS ESTRIBOS 



FIGURA 13.24. PARAPETO Df CONCinO Al MISMO PAÑO QUE LA ESlRUCTURA 



FIGURA 13.25. PARAPETO DE CONCRETO AL MISMO PAÑO QUE LA ESTRUCTURA, CON UNA INCISION 
QUE SEPARA LOS DOS ELEMENTOS 



13.3.:.! Estructuras laterales al camino 

Las cstructur<~s que se localizan lateralmente v a nivel del camino. 
como los servicios de estaciones de combustible. casetas de control, restau­
rantes, y demás instalaciones similares, son importantes desde el punto de 
vista estético. porque afectan de manera definitiva el aspecto general del 
camino. Es por esto que debe cuidarse la ap;¡riencia de dichas edificacio­
nes, evitando que afecte de manera negativa la del camino. 

La ubici'.ción de las instalaciones mencionadas debe seleccionarse sobre 
la base de su función, y su localización definirá en parte el criterio de pro­
yecto a seguir, de tal forma que, además de llenar los requisitos para su 
funcionamiento, su apariencia tenga, si es posible, el carácter de la locali­
dad. con lo que el trayecto del camino será agradable, por sentir con mayor 
intensidad las características propias de las zonas recorridas. El carácter 
local se puede lograr con la utilización de materiales de la región, en tal 
forma que las estructuras se integrr:n más fácilmente, lo que se complemen­
tará por medio de plantaciones. 

Es importante lograr armonía entre estos proyectos y evitar que las 
edificaciones se clestru¡uen en forma exagerada por sí mismas o por medio 
de anuncios. 

13.3.3 ·Estructuras no visibles desde el camino 

Las.estructuras que no son visibles desde el camino tienen tambi0n im­
portancia desde el punto de vista paisajista, ya que la buena apariencia de 
la carretera se debe tener tanto dentro como fuera de ella, permitiendo 
que los habitantes de la zona obtengan una impresión favorable de ·la obra. 

La construcción de un camino generalmente trae beneficio a las zonas 
que atraviesa, pero al mismo tiempo causa ciertos trastornos, tanto físicos 
como estéticos. Es por ello que se debe tratar de eliminarlos o disminuirlos, 
por medio de proyectos en los que se tome en cuenta estP aspecto Y no 
únicamente la solución específica del funcionamiento del camino. Al proyec­
tar una obra con un presupuesto determinado se debe tender a que ésta 
seá estética. sin que por ello su costo varíe. 

Dentro de este grupo de estructuras que no son vistas desde el camino 
se incluyen especialmente los pasos inferiores, sean éstos para alguna VÍ<J 

de comunicación o bien para pasos de peatones e inclusive de ganado. 
Existen también algunas estructuras, como alcantarillas, puentes Y acue. 
duetos, cuya función es permitir el paso bajo el camino de alguna corriente 
de agua. E!;tas estructuras ameritan también la obtención de soluciones 
estéticas. pues siempre habrá algún punto desde donde sean visibles. 

1S.S.4 Obras auxiliares 

La existencia de las obras menores o auxiliares, como son lavaderos. 
cunetas, muros de alcantarillas y bordillos, tiene también influencia en la 
apariencia general del camino, por lo que se deb~ procurar el aspecto esté­
tico de ellas y reducir su notoriedad, disminuyendo así artificialidad al 
camino. Al lograr que las obras sean menos notorias, se resuelve en parte 
el problema de la destrucción que causan las erosiones (Figura 13.27 J. 

En el caso especüico de los lavaderos, es necesario solucionar su anclaje 
al terraplén, ya que si se construyen una vez terminada la carrE:'trra, surgen 
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problemas derivados de Jos movimientos düerenciales entre lavadero Y 
terraplén, Jo que ocasiona agrietamientos en aquél y erosiones en éste, con 
las consecuencias correspondientes. Es conveniente considerar también 
que el nivel del acotamiento donde se construya un lavadero, debe tener 
una ligera variación de pendiente que encamine el agua hacia él, comple­
mentando esto con un cambio de alineamiento en la guarnición o bordillo, 
formando un abanico hacia el lavadero (Figura 13.28). 

Al propiciar que la vegetación llegue a la guarnición, ésta se hace me­
nos notoria integrándose el camino al terreno, perdiendo artificialidad (Fi­
gura 13.29). 

Las bocas de alcantarillas pueden tener mejor apariencia, al ser menos 
notorias, si los muros de cabeza y los aleros ~e proyectan con la misma 
pendiente que el talud, en vez de ser verticales (Figura 13.30). 

El aspecto de las cunetas y las contracunetas es también importante en 
la apariencia general del camino, mejorando éste cuando su trazo sigue la 
pendiente del terreno, evitando cont.rapendientes que hacen suponer una 
colocación arbitraria. Es especialmente importante la localización y pen­
diente de la zona de descarga, pues cuando no se sigue la dirección general 
de las curvas de nivel en el terreno se tiene mala apariencia. 

13.3.5 Criterio en préstamos de material 

La excavación de préstamos de material para la construcción de carre­
teras es casi siempre indispensable; sin embargo, es uno de los factores que 
más perjudican la apariencia de Jos caminos, por ser los préstamos pertur­
baciones que ofrecen un aspecto de destrucción a lo largo de las carreteras. 
Por ese aspecto de destrucción es que su proyecto amerita análisis espe-
cifico, con el fin de mejorar su apariencia. . 

En particular, los préstamos laterales son los que más afectan la apa­
riencia de los caminos, además de que presentan, entre otros, los siguientes 
problemas: 

Falta de seguridad para los vehí~ulos que accidentalmente abandonen 
la carretera, pues el impacto de la colisión será mayor, por la profundidad 
del préstamo. Este peligro es aún más grave cuando se trata de zonas llu­
viosas y terrenos impermeables, en que los préstamos se inundan, dando 
lugar a un riesgo adicional. 

El estancamiento del agua en Jos préstamos los convierte en lugares 
insalubres, facilitándm:e el desarrollo de plagas que pueden afectar tanto 
a la población de la zona como a los usuarios del camino. 

Por las razones expuestas es co11veniente estudiar cuidadosamente el 
proyecto de los préstamos laterales, ya que, aun desde el punto de vista 
económico, algunos resultan incosteables, sobre todo en el caso de una 
ampliación del canúno en un lapso previsible. 

La localización de los préstamos está supeditada, tanto a la calidad de 
los materiales requeridos para la construcción del camino como a los aca­
rreos hasta el punto de destino del material; sin embargo, tomando en 
cuenta las consideraciones señaladas, debe procurarse, siempre que sea 
posible, localizar los préstamos en los sitios menos visibles desde el camino. 

Desde el punto de vista estético es mejor atacar un préstamo de gran­
des dimensiones que hacer préstamos continuos de tamaño reducido. Un 
solo préstamo es más fácil de disimular por medio de un tratamiento ade­
cuado y con el uso de plantaciones y otros artificios ópticos. 
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Al proyectar los préstamos de material debe especüicarse claramente, 
tanto su locaiiZ!Ición, dlmensiones y forma, como su acabado, para lograr 
una buena apariencia, lo que puede obtenerse si se proyecta con taludes 
de pendiente suave, evitando las lineas rectas. El material producto del 
despalme se debe almacenar y posterionnente vaciarlo en los puntos cuyo 
aspecto sea más critico al verlos desde el camino, permitiendo en esa fonna 
que la vegetación prospere. 

Existen casos ~e construcción de grandes préstamos, previniendo su 
inundación como almacenamiento de agua para uso agrlcola, presas o 
jagüeyes, o bien con fines recreativos cuando existe la posibilidad de abas­
tecimiento de agua corriente. 

18..3.6 Zona del derecho de vfa 

El tratamiento de las zonas del derecho de vla tiene gran importancia 
en la apariencia general del camino, por lo que es conveníente que se siga 
el criterio expresado a continuación. 

En términos generales, se requiere que estas zonas se encuentren libres 
de todo desperdicio de materiales de la construcción del camino, asi como de 
obstáculos como los descritos en los incisos anteriores. 

La limpieza del derecho de vla comprende dos etapas principales: 
Limpieza mayor, !a que se debe efectuar antes de iniciarse la construc­

ción del camino. Cuando existen numerosas rocas sueltas cuyo movimiento 
implique un costo excesivo, se pueden acumular en algún sitio adecuado, 
no muy cercano al camino, y posterionnente cubrirlos con algún otro ma­
terial, preferentemente tierra vegetal, evitando asi que su apariencia sea 
de desperdicio, ya que la tierra permitirá que la vegetación prospere y su 
aspecto parezca natural. Cuando la construcción de la carretera interfiera 
con algún otro camino y queden tramos de carpeta abandonados; es muy 
importante proceder a levantarlos, ya que, además de su mal aspecto, en 
algunos casos se presta· a confusiones sobre el desarrollo del camino. 

La limpieza menor, o de acabado, es la que se realiza una vez que el 
camino se encuentra pavimentado y estén terminadas las obras menores, 
como guarniciones, cunetas y lavaderos. En esta limpieza se extraerán los 
desperdicios y excedentes de la construcción y se nivelarán las zonas per­
turbadas. 

Al efectuar la llmpie?JI se debe tener cuidado de no destruir la vegeta­
ción existente, ya sean árboles, arbustos o pastos, pues éstos ayudan a que 
los suelos sean más estables, además de servir de base a las plantaciones 
que se efectuarán inmediatamente después de terminada dicha limpieza. 

18.4 EOOLOOIA EN EL TRATAMIENTO DE ZONAS 
ADYACENTES AL CAMINO 

El tratamiento con vegetación de las zonas adyacentes al camino debe 
en esencia, tratar de imitar a la naturaleza cuando ésta la restablece en 
sit!~ ~~·..zrb:1cas. U!s pe:turbacion~s naturales que han ocurrido siempre 
induyen hechos como el desgajamiento de un árbol con raices y parte de 
suelo. la .formación de méf.::nos y dunas y fenómenos como fallas y desli­
zamientos en las pendientes naturales. · 



La construcción de un camino, los cortes, drenaje, pavimentación, ex­
plotación de bancos de material y otras actividades similares implican, 
desde luego, una perturbación del sitio. Un corte puede exponer un manto 
rocoso con muchos problemas para ser tratado con vegetación. 

·- ·- ---- Es necesario estar cÓnscientes de la importancia de tratar esas zonas 
perturbadas a todo lo largo del camino. 

Si se examinan algunos principios ecológicos o sea la forma en que la 
naturaleza trata los sitios perturbados, puede ver~e con mayor claridad 
la manera de llevar a cabo esta tarea. A continuación se tratarán algunos 
de los principios más importantes. 

13.4.1 Clima y sitio 

Düerentes clases o grupo¡; de plantas crecen en diversas partes del mun­
do. Les ha tomado tiempo establecerse, se dice que se han adaptado. Los 
primeros agrupamientos se han hecho por razón de los climas. El clima 
implica principalmente temperatura y humedad. Después del clima los 
agrupamientos se hacen en virtud del sitio. El sitio está determinado por 
numerosos factores, incluyendo el suelo, la elevación, el drenaje, la orien­
tación, la distribución del agua, el calor, la luz, los minerales y demás. 

De acuerdo con la temperatura se tienen los grupos de plantas familia­
res, que son llamados tropical, templado y ártico (Figura 13.31). 

Cuando se considera la humedad, los grupos comienzan con los húmedos 
;¡ llegan a los áridos, tales como forestas lluviosas o pantanosas, bosques, 
1atorrales, sabanas, pastizales y desiertos (Figura 13.32). Para cada,,sitio 
.e un clima particular, por lo general se tisa un término de doble descrip-

dón, como tierra de pastos tropicales, foresta templada y otras combina-
ciones. if 

Parece evidente que la elección de plantas tropicales para una zona 
templada está equivocada, pero una elección debe ser analizada mucho. más 
allá de los grupos generales. Algunas plantas de clima templado, corno pas­
tos y leguminosas, funcionan bien en zonas de clima tropical. Una planta, 
para ser útil en un sitio determinado, necesita ser tolerante a las tempera­
turas locales. 

La irrigación y el drenaje se usan para rriodüicar la cantidad de agua 
prevaleciente. La irrigación es particularmente importante en el período 
de establecirnie:1to de las plantas. El drenaje se puede usar para variar las 
condiciones locales en un sitio con pobre permeabilidad, mejorando ésta. 
Pero para casi todos los caminos, las plantas deben ser escogidas de tal 
manera que funcionen correctamente en el régimen natural de aguas. 

13.4.2 Sucesión 

.La naturaleza provee de vegetación a sitios perturbados, en forma de 
serie ordenada. A esto se le llama sucesión. Al final del proceso de sucesión 
se le llama clímax. 

Cuando la perturbación se lleva a cabo, la serie ordenada retrocede. A 
esto se le llama regresión. Las primeras plantas invasoras en un sitio per­
turbado son por lo general anuales, las cuales son subsecuentemente reem­
plazadas por plantas herbáceas perennes, usualmente pastos, que a su vez 
son reemplazados por plantas de tipo leñoso como rosale3 silvestres, zarzas 
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. ---.---- ----~-· -'""'"'e .c.s conwc10nes de agua son adecuadas, los árbo­
les constituyen la etapa final o clímax (Figura 13.33). 

La experiencia muestra que generalmente es más facíl tener éxito en 
el establecimiento de plantas para proteger un terreno perturbado, si las 
plantas usadas son de bajo orden de sucesión, en vez de grandes plantas. 
Esto es bueno porque los pastos generalmente son deseados corno base y 
son bajos en el orden de sucesión. Por ello, el mantenimiento del sitio debe 
ser dirigido en tal forma que el desarrollo de sucesión no prospere, siempre 
y cuando sean pastos lo que se desea. Las zarzas y arbustos deben sacarse 
o el pasto se perderá en la serie sucesiva del área. 

Para asegurar una cubierta permanente de pastos, es generalmente 
deseable empezar con pastos anuales o temporales, aunque se desee final­
mente un pasto perenne. Se usa el término amadrinar cuando se siembra 
el anual primero, o también cuando se desarrolla una cubierta vegetativa 
protectora, conformando un orden natural de sucesión. 

En muchos casos se siembra pasto inglés rye grass junto con pasto 
bermuda. El inglés prospera rápidamente, aunque posteriormente es el ber­
rnuda el que dominará. El inglés en este caso proporciona inmediata esta­
bilidad, aunque el bermuda lo hará en forma permanente cuando se desa­
rrolle. Siempre debe aprovecharse el principio de sucesión para obtener 
el final deseado. 

13.4.3 Clímax 

Es el balance natural entre las plantas de la comunidad y los minerales 
existentes, por el que se logra una relativa estabilidad naturaL 

Un grupo característico de plantas ocupará un sitio y permanecerá re­
lativamente estable. Lo que se desea hacer al tratar una zona adyacente 
al camino, es asegurar el más próximo acercamiento a este nivel de esta­
bilidad en el periodo más corto que sea posible, ya que la naturaleza por sí~ 
sola tomaría largo tiempo en hacerlo. 

Generalmente es verdad que las plantas rústicas nativas se adaptan 
mejor al clima y suelo locales que las plantas introducidas. Las nativas ya 
se han aclimatado en los lugares que ocupan. 

Existen algunas notables excepciones en esto, como el pasto bermuda, 
que en muchas zonas de nuestro país se desarrolla como nativo, mante­
niéndose a base de competencia natural. Para el más alto grado de estable­
cimiento en el tiempo, las plantas nativas o aquellas que actúan como tal, 
son las mejores elecciones. 

13.4.4 Tolerancia 

Las plantas tienen limites en las situaciones en que pueden desarrollar­
se. Esto es generalmente llamado limite de tolerancia. Para cualquier fac­
tor ambiental, cualquier planta particular tiene un mínimo y un máximo 
grado de tolerancia a dicho factor. Una planta puede tolerar estrechos 
limites entre necesidades mínimas y máximas y estar restringida al limite 
más bajo del factor; otra puede ser más ampliamente tolerante, mientras 
que una tercera puede ser de limites estrechos y confinada al más alto 
grado de este factor (Figura 13.34}. 

El calor, la luz, la humedad, los minerales, el oxigeno, el carbón y la 
acidez del suelo, son algunos de Jos factores involucrados. Cuando un factor 
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__ ------ _ ·-•"- ..... m¡;auvo, rendera a hacer que la tolerancia de la planta 
para otros factores sea más reducida. 

La tolerancia puede ser ilustrada por la fertilidad. Algunas plantas 
tienen reducidos limites de fertilidad, como el centiped gra38, que crece 
con niveles relativamente bajos de fertilidad en el suelo y que si se intenta 
incrementarlos mediante fertilizantes, algunos de los elementos de éstos 
matarán a la planta. Por otro lado, un pasto, como alguno de la gran va­
riedad de bennuda, requiere más fertilidad en el suelo para crecer que el 
centiped grass y responde a una amplia serie de crecientes incrementos dP. 
fertilidad aplicada, especialmente nitrógeno. 

Se observa en algunos cortes y taludes de caminos que durante la pri­
mavera y el verano crecen algunas plantas que mueren en el invierno. La 
causa básica es la sequía. Algunos experimentos muestran que. las 'plantas 
débiles pueden desarrollarse por medio de fertilizantes. Cuando se fertili­
zan las siembras adecuadamente, germinan y se desarrollan satisfactoria­
mente, ampliando su tolerancia a la interacción del agua y los fertilizantes. 
Las plantas de!:arrollan un sistema de raíces de extensión suficiente, for­
mando tm estrato húmedo que les permite sobrevivir. 

Muchos pastos sembrados a lo largo de los caminos han muerto por la 
sequía; sin embargo, en muchos casos un fertilizante y no sólo el agua, 
los hubiera salvado. 

Es necesario escoger plantas para el tratamiento de las zonas adyacen­
tes a los caminos, cuyos limites de tolerancia sean suficientes en las condi­
ciones prevalecientes en el sitio especifico, o bien plantear técnicamente­
su mantenimiento. Mantener un nivel fértil artificial para las plantas que 
no tienen los limites de tolerancia lo suficientemente amplios para las con­
diciones naturales, puede llegar a ser costoso y prolongado. 

13.4.5 Ciclos minerales o fértiles 

Las plantas utilizan diversos elementos qumucos. Cuando todos los 
elementos necesarios existen en abundancia, ,ero sin exceso y la reacción 
del suel9 es adecuada, la tierra se llama fértil. Si algunos elementos ·no 
son suficientes se llama pobre. Donde el suelo es pDbre, se cambia agrícola­
mente con la adición de fertilizantes, lo cual no es sino cambiar los compo­
nentes minerales del suelo, ajustándolos al nivel de tolerancia de la planta 
que se va a cultivar. La agricultura moderna se basa en el uso continuo de 
fertilizantes. 

La naturaleza mantiene cubiertos de plantas muchos sitios sin la adi­
ción artificial de los fertilizantes; ha reunido los elementos necesarios len­
tamente, los ha acumulado en el suelo a través del crecimiento y descom­
posición de las plantas, acompañados por cambios de sucesión a lo largo 
del tiempo y ha creado un suelo propicio para la vegetación existente. Un 
sitio natural, con una flora más o menos estable, continuamente está reu­
niendo y devolviendo al suelo los elementos necesarios, tan rápidamente 
como se necesitan y en las cantidades requeridas. 

La mayoria de los sitios perturbados, con el paso del tiempo, produci­
rán la misma clase de flora que existe en la zona. Generalmente estos sitios 
no presentan suelos adecuados. Cuando más drástica es la perturbación, 
más lejana será su restauración natural. Cua'1do los elementos minerales 
son reducidos o excesivos, los suelos que los contienen se clasifican como 
pobres. En general, estas condiciones pueden corregirse rápidamente con 
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_ _ -~- _ -~·-~ .. ..,uo:::ue ser neutralizada y el proceso 
.::oturc.l quedará a cargo del tiempo. Pero si el nivel de un elemento nece­
oario es muy bajo, requerirá muchos años la creación de las condiciones 
aue 3.seguren la estabilidad de la cubierta vegetal. Esto es particulannente 
cierw en las pendientes, donde la pérdida del fertilizante aplicado puede 
ocurrir debido a desplazamientos por gravedad, escurrimientos, volatili­
zación y fijación. En estos casos es impráctico suministrar todas las canti­
dades de fertilizante que se supongan adecuadas para los años sucesivos, 
ya que lo que pudiera llegar a adherirse a _las plantas del año cor~iente y 
suponiendo que no se descomponga, no sera aprovechable en los anos sub­
secuentes. 

Los fertilizantes deben ser aplicados hasta que los ciclos naturales y el 
nivel de suministro sean adecuados para la etapa sucesional deseada, con­
dición necesaria para que el establecimiento se logre. 

La elección de las plantas juega también un papel importante en el 
r2gimPn de fertilidad. Las que presentan amplios límites de tolerancia, lle­
~~J1do hasta el punto más bajo de !a serie, tienen mayores posibilidades de 

'to sobre un largo período de tiempo que aquellas especies que requieren 
.llldes aplicaciones anuales de fertilizantes. Nuevamente, las plantas rús­

_cas del área, o las que actúan como tal, tienen los mejores límites de 
colerancia. 

13.-J.S Suelos 

Las plantas se adaptan 1 diferentes tipos de suelos, depenmendo de sus 
· -:erancias y de las propiedades de aquéllos. Algunas crecen mejor en sue­
' .. 3 ácidos. otras en suelos alcalinos, algunas en arcillosos y otras en are­
nosos. 

Los suelos vanan en su capcidad de retención del agua y este factor 
puede ejercer una profunda m.:uencia en la producción y tipo de plant_l!_ ~­
q•..:2 J.lli ;ucda desar:-oJ.~a_¡:~~Bajo_condiciones-naturales·-un m·ateriar se 

----,clasifica-pnr-su capacidad de retención .;e agua y por su fertilidad, dando 
un índice de productividad. Las arenas tienen un índice reducido, pero 
con un 20<7(1 de arcilla y aluvión, presentaran condiciones suficientes para 
pe::nitir la vida y estas condiciones existen en la mayoría de los sitios na­
turaies. Se debe, asimismo, 'inotar que hay un cambio sucesional en el tipo 
de plantas que se desar:-ollan en forma natural en los suelos que difieren 
en su proporción de aluvión y arcilla. 

" .. - ... ·-

Por Jo tanto, es muy importante en suelos arenosos la elección de plan­
tas resistentes a la sequía. 

La exposición a los elementos naturales, principalmente al sol, influye 
y controla el tipo de vegetación que se desarrolla mejor en un sitio deter­
minado. Un cGrte en un camino que corre de norte a sur puede tener un 
tipo específico de pastos en la exposición oriente. que podría no ser man­
tenido en la exposición contraria. Las diferencias en el microclima entre 
una y otra exposiciones, llevaría a pensar en diferente~ s_pl~~io~es-para. un 

__ costad_o :~-:o.Qtr9--En.el.hemisferio:tnorte¡::por.,.lo"geñériil, las exposiciones al 
: · ~ noroeste son las más difíciles. 

~ ~ .-~. '; E:::~hlecimiento 

La naturaleza provee de medios para que algunos tipos de plantas 
pros~eren durante la primavera y en la temporada de iluvias, aun en los 
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te:Tenos ;nás difíciles, tales como cortes y terraplenes; pero la sequía, la · 
fer-Jlidad y Jos movimientos mecánicos de la superficie pueden destrwr 
este resurgimiento. 

El suelo de la superficie es removido por gravedad, por hielo y des­
hielo y por deslaves. El suelo, las semillas y las plantas simplemente 
de~cienden. En la Figura 13.35, se ve cómo el material de la superficie cae 
a la base del corte, donde se acumula y llena la cuneta. Cuando se logra 
la estabilidad en la base, la vegetación se inicia, permitiendo mayores 
acumulaciones y lográndose un nivel más alto, como una lenta pero con­
tinua mejoría en la estabilidad, creciendo la vegetación de abajo hacia 
arriba. Este método natural ha sido utilizado para proteger algunos terra­
plenes. 

La acumulación del deslave en la base de los cortes comunmente azolva 
!3 cuneta, ,;;or lo que necesita ser removida, si la erosión continúa. Seria 
conveniente considerar tal estabilización natural desde las fases de pro­
yecto y construcción del camino, cuando ::ea posible; lo cual podría lograr­
se dejando un espacio de reserva entre la cuneta y la iniciación del talud 
del corte. 

La estabilidad mecánica de la superficie es necesaria para que prospere 
la vegetación. Las plantas por si mismas no sostendrán un sitio que es 
mecánicamente inestable. En taludes escarpados la estabilidad de la super­
ficie generalmente se mejora por medio de una cubierta, ya sea de paja, 
heno o similar. En algunos casos es preferible no preparar el talud para 
sembrar especies vegetales, pues el resultado puede ser negativo. 

13.4.3 Material de cobel'ÍlU'a 

La naturaleza protege de manera espontánea a las plantas, principal­
mente de la sequía y de otros agentes externos que la perjudican, como la 
Uuvia torrencial y el granizo, mediante una cubierta como la que forman 
las hojas desprendidas de los árboles. La cubierta, además de proteger las 
semillas y las plantas incipientes, propicia un buen desarrollo de éstas, 
debido a que ayuda a mantener la humedad en los suelos disminuyendo 
la evaporación del agua. Asimismo, con el tiempo se descompone, propor­
cionando materia orgánica que ayuda al desarrollo de los vegetales. Es 
por esto que la elección del material de cobertura, para una especie deter­
minada, debe ser el indicado con objeto de que ayude orgánicamente a la 
planta. 

Existen algunas plantas que exigen suelos ácidos; por lo tanto, el tipo 
de cubierta empleado deberá corresponder a estas características, como 
son la tierra de hojas, la turba, la materia \·egetal en descomposición y las 
hojas de ocote. 

En zonas templadas o calurosas se puede ahorrar considerablemente 
en !'ieg-o y en trabajo. con el uso de materiales de cobertura, tales como 
paja. heno. aserrín, viruta de madera, cortezas, hojas, elotes o cualquier 
material similar, compuesto de materia orgánica. 

Cuando se trabaja en zonas calizas es mejor utili7.ar materiales de 
cobertura que se descompongan lentamente, como el aserrín o la corteza, 
o quizá alguno inorgánico, como la piedra pómez o el carbón en polvo. 

Estos dos últimos, cuando se incorporan al suelo calizo después de ha­
ber :;ervido como cubierta, quedan allí aligerando el suelo. 
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· ~ ouelos de ::rr'n;J ;;ue t<t. la ¡¡a¡a y la turba ~on benéficAs porque 
... : ~::...-: " aur.1entar !a c:~pac ci:ui de retención de la humedad. 
~s semillas al <;crminar tienen hojas pequeñRs, (Jlle no sobrepa,an una 

. ,_:bi::'rta espesa v ;as planta3 dcbell tener luz tan pronto como germinan; 
JO> 'o tamo la cubierta, para ser ef ?ctiva, debe proveerse en cantidad sufi­
·'•cn:e para proporciOnar estabilidar1 a la semilla y ;¡ las plantas, pero wm­
: .:~·r: "er !o ouficientemente ligera para que reciban luz :: se desarrollen 
~~2b idar:: en te. 

Los diierentes materiales de cc-bertura tienen diversas características 
\ .:e icen ser aplicados en las propor~iones requeridas en cada caso. tratan­
jo de 'ograr una distribución unifcrme y dejar algo de suelo \'ISible 3 modo 
de :-onre)ado o celosía. 

Para sembrar una zona con pl.antas nativas es conveniente emplear 
:Ja)a de esas mismas plantas. Esto se hace usualmente en el otoño, y se 
fertiliza en la pnmavera, cuando y¡¡ se llevó a cabo la germinación. 

3 ·1 ú 'P . -l .-'t.v -::usaje 

A :os cortes, terraplenes y bancos a lo largo del camino, es muy conve­
!l:ente dotarlos de una cubierta vegetal para protegerlos de la erosión y al 
:o1•smo :iempo darles buen aspecto. 

Es relativamente fácil proteger una zona con plantas, esparciendo se­
:r.:ila~. así como hacer una selección razonable de las olamas si se cuenta 
·.-en sities mecánicamente estables. en los que se pueden aplicar generosa­
_-r;r>nte cubiertas, agua y fertilizant~s. En el curso del tiempo habrá cam­
·:ios en los tipos· de plantas. dependiendo de la elección inicial de las mis-

- . :-:-;:1s. 3U c_a_r._toidad,_su·~consen•aci"óñ- ~,-los factores ecológicos. Estos cambios 
-- --s-\IPoen-tender hacia el clímax o pueden ser una..r.egr.esién-hacia-un·-orde_n ___ _ 

____:.ie....o.ez:ie-::nás--ba-jo:-Mientras-·Ja' rer;resión no dé lugar a erosión o, en el 
--- ~cmido del clímax. de lugar al desRrrollo de árboles que impliquen peligro 

;¡j :ránsito. no importa si cambia!l los tipos de plantas. Estos cambios 
:lc•:¿¡rán hacia una situación más e.c;table que la inicial, por lo que el movi­
_-r;iento debe ser planeado y apoyado. obteniéndose asi un paisaje naturaL 

12.--i.!O Sumario 

A.l examinar los sitios a lo largo de los caminos, se enct:ent riln por Jo 
g"r:erai suelos pobres con una amplia variedad de caracteristicas fisic¡¡s 
•: •luimicas. L1s áreas más criticas tienen problemas de estilbilidad super­
:ic:al y algunas veces orientaciones que cambian el clima local de un lado 
al otr:J del camino. 

Se deben elegir plantas nativas o adaptables a las condiciones del clima 
:: ~l mio. así como dar estabilidad mecánica a los taludes para la siembra. 
-:-ar..oién se deve fertilizar el terreno suficientemente para obtener un 
-~e-::or::-oUo ~:ipido, en tal forma que se saque partido del gran potencial de 
!2. =o~a de raíces. Es convemente repetir la fertilización durante Pl tiempo 
=~·:~:e::te para el establecimiento ele la planta y permitir la sucesión eco-
1óg-jcc. :1acia la serie deseada. 

:,luchos caminos atraviesan, aun en cortas distancias, una variedad de 
ot.:e!os. sirios y exposiciones. En distancias mayores pueden, inclusive, pi!­
·::~ ;:or ·:c.rias condiciones climáticas. 



Debe considerarse secaradamente cada variación radical de suelo, sitio, 
e.~ción y zona climática. en la selección de plantas, para su uso en el 
tratamiento de caminos. Para zonas donde la conservación vaya a ser 
mínima, las plantas nativas o las que actúan como tal son las más indica­
das, ya que se adaptarán mejor y tendrán mayor estabilidad al entrar en 
comunicación con las de Ja región. 

18.5 .PLlNTAC!ONES 

El oroyecto de plantación de especies vegetales en las zonas adyacentes 
a los cSminos, asi como en los elementos destinados a ello en las carrete­
ras, se inicia sobre el resultado del proyecto geométrico del camino y su 
enfoque paisajista, ya que las plantaciones complementarán el camino y 
los efectos buscados en el proyecto en general. 

Las plantaciones para su establecimiento exigen, por ser elementos 
vivos, una serie de factores. Esos factores son en general humedad del 
suelo, humedad relativa, temperatura, fertilidad del suelo e inclinación 
del terreno. La cantidad o proporción entre esos factores actúa variable­
mente en ciertos grupos de plantas; sin embargo, debe preverse que ninguno 
de estos factores opere excesivamente en un suelo y clima, por apropiados 
que sean, si el terreno tiene una pendiente exagerada, pues será dificil el 
establecimiento de vegetales. En términos generales, puede afirmarse que 
la pendiente máxima para el establecimiento de vegetales es de 1:1. 

Los factores climatológicos no son tan limitativos, puesto que existen 
especies vegetales para los diferentes climas; sin embargo, cuando éstos son 
extremosos, especialmente en cuanto a falta de agua, es importante aten­
der a la calidad del suelo, su profundidad y pendiente, en tal forma- que-las 
plantas puedan desarrollarse, sobre todo durante su establecimiento, época 

U ,.~ui'e"en e~""";~¡,.,.,,.,M+e ""~""'~d " rt''' · d y. demas· factores m· dlS" - -----------en q e ... e·..¡: ... .. --'- ....... .;:. ........ ~... ...~.~ ..... c;;\.4~ , J. E .. .u.laa . -· .. · .. 
... .. ---------- ----- . 

pen~able" -------_______ ..,.___ .~ .... 
Al proyectar la plantación en una zona con pendiente considerable, con 

objeto de evitar la erosión, es necesario dotar dicha zona, con especial 
atención, de !os requerimientos que las plantas exijan. 

Las plantaciones comprenden los árboles, los arbustos, los pastos y 
rastreras. 

18.5.1 Objetivos 

Las plantaciones a lo largo de los caminos tienen por objeto ayudar a 
la solución de: 

A) Problemas de circulación. En correlación con el trazo del camino, 
la topograr1a local, el señalamiento y los acotamientos, ayudan a destacar 
los cambios de alineamiento y aumentan la seguridad de la circulación. 
Facilitan la captación del desarrollo de la CaiTetera a gran distancia y dis­
minuyen la fatiga dei conductor. Funcionan como cortina reductora de los 
deslumbramientos en caminos con carriles separados. Disminuyen el peli­
gro de d~!u..-nbramiento o de error, en caso de caminos o vias férreas cer­
canas al camino principal. Protegen los caminos de la acumulación de nieve. 

B) Problemas de estabilidad. Consolidan los cortes y taludes. Refuer­
zan las fajas centrales entre dos cuerpos. 
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C) Problemas de seguridad para las zonas habitacionales aledañas. 
Protegen los edificios contra los deslumbramientos, el ruido, los humos, 
los olores y el polvo, debidos a la circulación en el camino. Delimitan el 
derecho de vía del camino, obteniéndose, además, una mayor seguridad 
para los vecinos. 

D) Problemas de paisaje. Armonizan el camino y sus obras accesorias, 
con los sitios por donde pasan. Suprimen o disminuyen las perturbaciones 
causadas al paisaje por la construcción del camino. Ocultan los resultados 
antiestéticos de la construcción de la carretera, como depósitos de mate­
rial, préstamos y obras accesorias. 

E) Problemas biológicos y económicos. Contribuyen a mantener el 
equilibrio de la naturaleza en los lugares que atraviesa el camino, permi­
tiendo que !a flora y la fauna se desarrollen. 

18.5.2 Rel.sci6n con el camino 

Las plantaciones a lo largo del carriino representan un complemento · 
necesario en la concepción de una carretera. y deben considerarse como 
parte integrante del proyecto y de la ejecución de la obra. 

La elección de las especies y su emplazamiento, será función del objeto 
perseguido en cada caso, evitando en la medida posible los inconvenientes 
que provienen de la caida de hojas, de la sombra y de las raíces. 

18.5.3 Relación con el paisaje 

Las plantaciones a lo largo de los caminos no deben efectuan:e en for­
ma sistemática. Deben armonizar naturalmente con las condiciones loca­
les, el paisaje, el desarrollo del camino, la topografía, y el habitat natural 
de las ole.ntas. · 

LaS plantaciones alineadas o de trazo regular son convenientes sólo en 
casos excepcionales, cuando el sitio dS! lo requiere para responder a nece­
sidades de composición, como en los suburbios, en que es muy importante 
establecer la diferencia del campo raso y de los conglomerados, marcando 
con las plantaciones el carácter del lugar. 

Los elementos de plantaciones existentes, sean silvestres o aclimatadas, 
tales como bosques, florestas, grupos de árboles y arbustos, árboles aisla­
dos, así como otros elementos como estauques, aljibes y similares, deben 
ser conservados en la medida posible, ya que esos elementos determinan 
el paisaje y su carácter, siempre y cuando con ello no se afecte la seguri­
dad de los usuarios del camino. 

Las especies existentes serán el punto de partida para la ordenación 
vegetal que se proyecta. ya que el conocimiento de las especies de la zona, 
informa de un modo claro y directo sobre las plantas más adecuadas al 
medio, además de que el paisaje está determinado por ellas, por lo que 
el provecto debe tender a complementarlo sin variar ese carácter, sino 
po::- el" e~~~~:-:::;;;, 2::iatizarlo. 

18.5.4 Extensión 

Las plantaciones a lo largo de los caminos.no det:;:!:! ser ni excesivamen­
te pequeña3 o pobres, ni sobrecargadas. Por regla general, no se plantarán 
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flores y plantas meramente ornamentales. Las plantaciones deben corres. 
ponder a la importancia y dimensiones del camino. 

13.5.5 Procedimientos _ . 

Descle el punto de vista del programa de trabajo se procederá de la 
siguiente manera: 

Inicialmente se fijará la forma y posición de las plantaciones a estable­
cer a lo largo del camino y, según el caso, en las fajas centrales y laterales 
se escogerán !as plantas que convengan mejor a los fines perseguidos y de 
acuerdo con los condicionantes climatológicos y biológicos locales. Poste­
riormente se tomarán las providencias necesarias de tierras, humus y, 
en caso necesario, fertilizantes para la alimentación de las plantas. Final­
mente se pasará a la ejecución de las plantaciones, procurando hacerlo 
cuando los trabajos de ·construcción del camino hayan terminado, permi­
tiendo así que las plantas no sean destruidas durante los trabajos. Después 
se conservarán las plantaciones, poniendo especial cuidado el primer año, 
ya que este periodo es vital para el establecimiento de las plantas, el cual 
requiere de riegos, fertilizaciones, fumigaciones y demás cuidados que 
permitan su fortalecimiento. 

13.5.6 Disposición a lo largo de los caminos 

Las plantaciones a los lados de los caminos tienen por objeto cumplir 
con diversas funciones, relativas a los aspectos de circulación y de cons­
trucción, así como de paisaje. 

A) Conceptos generales. En los grandes espacios, las plantaciones com­
plementarias son útiles para captar mejor el desarrollo del camino, dismi· 
nuir la monotonía del mismo e integrar la carretera al paisaje. En espacios 
reducidos lo indicado será disminuir la importancia de las plantaciones. 
Un desarrollo claro del camino debe obtenerse, en este caso, por las formas 
del terreno y el señalamiento, pues el exceso de vegetación podría volverlo 
confuso. A lo !argo de las tangentes y las curvas sual'es, es suficiente en 
general, plantar arbustos a distancias variables, formrmdo grupos irregu­
lares en ambos costados del camino, con el fin de mejorar la definición 
de la ruta y suprimir la monotonía (Figura 13.36). En los casos en que 
ya existe vegetación, las plantaciones se limitarán a completarla (Figura 
13.37). 

B) Curvas horizontales. La parte exterior de las cu.-vas debe ser mar­
cada por plantaciones. Los elementos demarcantes, completados por ele­
mentos menos elevados, deben guiar la vista del conductor que se dirige 
hacia la curva (Figura 13.38). La parte interior deJas curvas debe quedar 
libre de toda plantación que pueda limitar la visibilidad 

C) Curvas verticales en cresta y en columpio. Las curvas verticales 
son peligrosas, ya que en ocasiones no se percibe el cambio de nivel, por 
lo que estos cambios deben ser acentuados por las plantaciones, decrecien­
do en tamaño hasta desaparecer en el punto más bajo (Figuras 13.39 y 
13.40) . Si la curva vertical está en una tangente horizontal, las plantacio­
nes tendrán igual altura en ambos lados del camino (Figura 13.40). Pero 
si la curva vertical se encuentra en una horizontal, es necesario escoger 
plantaciones bajas para los extremos de su costado interior; mientras que 
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en el costado exterior se plantarán árboles grandes en el punto culminante, 
debiendo haber árboles de tamaño regular en toda su longitud, a fin de 
marcar el desarrollo de la curva (Figura 13.41). 

D) Cortes y terraplenes. Las plantaciones en los taludes tienen especial 
interés desde el punto de vista de fijación de suelos, además de obtener 
efectos paisajistas. En cortes debe dejarse libre de arbolado la parte infe­
rior de los taludes, por lo menos los dos primeros metros, con objeto de 
no obstaculizar el tránsito (Figura 13.42). En terraplenes conviene la plan­
tación de grupos irregulares de arbustos en la parte superior del talud, 
pero sin que lleguen a obstaculizar la visibilidad (Figura 13.43). 

13.5.7 Protección de sitios 

La aplicación de las presentes recomendaciones y la conservacwn de 
las plantaciones existentes es suficiente, en general, para limitar las per­
turbaciones causadas a la naturaleza por la construcción de un camino y 
reconstituir en la medida posible el paisaje natural. 

En lo particular deben tenerse en consideración las medidas comple­
mentarias siguientes: 

A) Las zonas de almacenamiento o descarga de materiales, así como 
los préstamos, deben ser, después de terminados los trabajos, debidamente 
recubiertos con vegetación, armonizando las plantaciones con el paisaje 
(Figura 13.44). 

B) La apariencia de ciertas obras, tales como muros, zampeados y 
similares, puede ser mejorada por medio de vegetación. 

C) Las plantaciones que enmarquen instalaciones, como zonas de esta­
cionamiento, miradores, moteles, estaciones de combustible, restaurantes y 
similares, deben ser realizadas con el mismo criterio que se haya aplicado 
en el camino, armonizando con las instalaciones. 

13.5.8 Protección y delimitación 

En ciertas condiciones es indicado hacer plantaciones en beneficio de 
propietarios vecinos al camino, sea como protección contra deslumbra­
mientos, ruidos, humos, olores y polvo, o bien para reemplazar barreras 
artificiales, como bardas y similares (Figura 13.45). 

13.5.9 Di~tancia de las plantaciones 

La distancia entre las plantaciones y el borde de un camino debe ser 
tal, que el follaje no llegue a obstaculizar el tránsito. En .los casos en que 
se prevea una ampliación del camino debe tomarse en cuenta la posibilidad 
de que los árboles no sean destruidos, así como evitar que se encuentren 
demasiado próximos al nuevo camino. 

La faja libre de arbolado a partir del acotamiento podrá variar según 
ri tipo de arbolado y sus características de desarrollo, ya que los fll·bole' 
de talla reducida cuentan con troncos proporcionales a su talla y en algu­
nos casos flexibles, lo que no ocasiona mayor peligro en un accidente, sino 
al contrario, pues funcionan como los arbustos que frenan o amortiguan 
:1! vehículo que se accidenta. 
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Se consideran peligrosos los troncos de árboles con diámet: o de 0.15 m 
en adelante, por lo que en caso de plantaciones con esas carac :eristicas se 
dejará una faja libre de árboles que funcione como amortiguru te. Esa faja 
medirá como mínimo 6.00 m (Figura 13.46). 

En caso de paisajes laterales al camino, de especial ínter s, se deben 
prever espacios libres de plantación, para que esas vistas pue' an ser cap­
tadas desde los vehículos sin que éstos reduzcan su velocidad por lo que 
se tomará en cuenta la velocidad de proyecto y un lapso mini no de cinco 
segundos para poder captar una vista (Figura 13.47). 

13.6 PROCEDIMIENTOS EN BOSQUES 

Directamente ligados con la resolución de los problemas e !Usados por 
la construcción de un camino en zonas boscosas y Parques Nacionales, 
existen otros, como la economia forestal y la protección de ~ tios; por lo 
·que debe subrayarse la necesidad de establecer una estrecha ·olaboración 
con las autoridades competentes a cargo de los mismos. 

13.6.1 Circulación 

La seguridad del tránsito en bosques está influida por l1 s siguientes 
factores: 

La humedad y el hielo en el camino. 
La acumulación de nieve y hojas ~ecas. 
Las condiciones variables de luminosidad. 
Los vientos laterales .. 
La caída de ramas o de árboles. 
La fauna. 

13.6.2 Elección de trazo 

La elección de trazo en una región boscosa se hará en ft: 1ción de los 
siguientes puntos de vista: 

Conservar las zonas de población forestal de mayor valor. 
Establecer el trazo con anticipación a las obras para tom tr las medi­

das necesarias de protección. 
Evitar que el trazo del camino afecte el limite de los b· sques, pues 

destruiría las defensas naturales que provee la subvegetacil n limítrofe. 
Evitar la canalización del viento dentro del bosque, por 1 1edio de un 

trazo sinuoso, particularmente en las entradas y salidas del l osque. 

13.6.3 Medidas de seguridad 

Una ve· determinado el trazo de un camino dentro de u1 bosque, se 
procederá '1 desforestar la zona a afectar, así como las fa: ~~ laterales 
necesaria~ para evitar que las ramas o los mismos árboles 1ue puedan 
llegar a caer invadan el camino. 

El :mcho de esa faja estará detPrminado por la talla adult 1 de las es­
pecies mayores (Figura 13.48). 
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La faja desforestada deberá replantarse en forma irregular con espe­
cies de menor talla, cuya misió::. f:r.•rá proteger al bosque de los vientos y 
ei sol, restableciendo en esa forma el clima interno del bosque. 

Una plantación profusa es indicada al inicio y terminación del tramo 
boscoso para disimular la desforzstaci6n y para disminuir el efecto de 
bruscos vientos laterales sobre los ·;ehiculos que salen del bosque (Figura 
13.49) o 

13.7 PASTOS Y PLANTAS RASTRERAS O CESPITOSAS 

La plantación o siembra de pastos y plantas rastreras o cespitosas 
tiene dos fW1ciones principales: fijar suelos y taludes, evitando la erosión 
superficial, y mejorar su apariencia cubriendo con vegetación las zonas 
perturbadas ¡x¡r las obras. 

13.7.1 Control de erosión 

El control de la erosion superficial es un problema que se presenta en 
la mayoría de los caminos, aunque en diferentes proporciones. Es nece­
sario evitar dichas erosiones, ya que sus efectos sobre el camino son nega­
tivos, por exigir reparaciones y limpieza de costo generalmente conside­
rable. 

Existen diversos métodos para controlar la erosión de los que, en gene­
ral, el más económico y ornamental es el establecimiento de cubiertas 
vegetales. 

Al proyectar W1a cubierta vegetal es necesario tomar en cuenta las 
condiciones p~valecientes en el lugar que afecten en forma directa a la 
plantación, variando las especies y métodos a emplear en cada caso par­
ticular. Los factores que influyen de manera directa y que, por lo tanto, 
es necesario conocer son: humedad relativa, precipitación pluvial promedio, 
é¡x¡ca de sequía, época de lluvia máxima, tipo de suelo, componentes quí­
micos, acidez y alcalinidad ph, temperaturas mínima~ y máximas y vege­
tación existente. Es también importante conocer la pendiente o niveles 
de las superficies a tratar, con objeto de poder establecer el tipo vegetal 
adecuado, así como el método de plantación o siembra conveniente. 

Los factores de orden climatológico indicarán en gran parte el tipo de 
vegetación adecuada en cada caso, pero la composición del suelo es un fac­
tor más rígido en cuanto a la tolerancia general de las plantas, por lo que 
se puede afirmar que, salvo excepción de las plantas crasas y xerófitas, 
que se desarrollan en suelos pobres, la generalidad de las plantas requieren 
de suelos fértiles, como tierra vegetal, la cual debe tener como mínimo un 
espesor de 15 cm. 

El estudio de la vegetación existente es una base indiscutible de partida 
para la ordenación vegetal que se proyecta. Es ei conocimiento de las espe­
cies existentes en la zona por donde se desarr8lla el trazo de un camino, lo 
que informa de modo claro y directo sobre las plantas más adecuadas al 
medio 'y sirve también para prefigurar una distribución que armonice= con 
d ambiente y paisaje contiguo. 
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el camellón ent...:e cer~·iles. son -!iÍficlres p;u-a;.5u 'desarrollo, por lo que · 
dei::-=rán. elegirse especieS apropmi:Ias'a' _la zona y~ gnu: .resistencia, nde- . 
más de contar con follajes pei'enr.es,;P.ata qi,le.· cilmplai; co±i..sii miSión ,de 
funcionar· como barreru·· anti&.Sl.i,®.t>tantes. llCálfura ;que se r~iere . 
en un seto será de 1.50 m;_p:!!'a _que:.'<*rnpl&. c<intsu."fui:cion debil!a:mente;'· ... 
por lo' que será r..ec~o 'contruiar su'c~i~o a ·base de. podas que 
per:zdar: logtar .. una mas<i densn • y :'J,nlffornie s.izí q1,1e· ei anchO del ·seto 
invada lós carriles. · · · · : : · · .. . •.. · · 

Los ínilci7.os dP.. arb\L'lt03 que no se _en~tl~ri- en Un éamellón de redu­
cidá sección :· ('IU~ por su· ÜX'aliZa~ión puédán desarrollarse libremente, n_o 
deberán se::- t."da.:los, ya que ld~ente débeli. tenér Un aspecto natural, 
disminúyendo E'.SÍ_ ·e~. elemen'::u de artificialldad. en conjuirto del camino . 

. Los arbUsto-;,· deSdÉ.: el if¡J.út,Ó-.•de ViSta '&da seguridad, son de especial 
importanCia '!n .1os ·.;anHt;os. l)ór sils cilracteristicas táles como talla media, 
foUaje denso, ·::IWt'•' Z:e;¡:-;.ble y ~eí#a.'fadícular. TileilláiiD, que no represen- . . ' 
tsn pn~-1ros de imP!lctO ·a lar:_ -v:e11tcwos; Síno al contrario funcionan como 
coichoiles au1ortíg--.mrl~Jri!S', .W~r¡{Í!!q9 o .~.Jnuyendó un impacto direct-;,. 
Por esta razóri $ ir:illt.J.d.Yli:JCa!!zar ma',:ttos lli'btistadós frente a plUlÍOS dr~ 
im::~acto oue rejlret;t!ntli.1 l::d!gro al~!to de un camino, cerno una estrnc" 
tu.~. un muro, rocas~ ári::Ój~ a~ .piUnári:ui.ño y elementos similares, pro~ 
ooi::iorumdo as.1. UL t'Olctiór, i\mcrtiguador eiÚ:ilso de accid:mtes. · 
- ·Los c:rbt.•rtos eida: fSJu.c:áitiiilentre.do8-~,-&ori de~ mtei'~ 
para la ~~vrid.!'.d; va que·f~11tUUI. o réducen lá velocidad de algún vehicul<1 , 
~~'d ~;,-,>- . . ' ' ' " ·...... .. . . • . . " a ...... ~ en~~. __ . · . - . · . , . . . : _ .. 

r.é. &soosiclór. de!~ arb~~.ecoe;~ de los .. árboles; no debe hacerse en 
una fOimci sistenlá!:ica. y 'or~!adiÍ;' ~llies una de Sus !úr-cirines és precisa­
mente witt-1:' ~. disi!iliiuir 1a monoronia que hnplli;a_ un .. cámino con ~cción. 
y elemento<' dlspuesms .P<>-rslelamerrte y á todo ló 'lárgo del trayecto. 
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por el viento y la lluvia, se colocárá un soporte, llamado tlltor, que consiste 
en una estaca que se clava a unos 0.20 m del tállo Y- a una profundidad de 
0.60 m, sobresaliendo a· luna altur:i proporcional a la de la planta, o 
sean 0.60 m enterrados y -·1.20 m fuera. En un árbol de 1,50 ·m, la· estaca 
o tutor tiene como fin hacer 'imos amarres ehtre tutor·_yd:allo, que garan­
ticen la verticalidad del árbol, hasta que éste se. encuentre. debidamente 
establecido y eh desarrollo. 'En ciertos casos _el 'tt.itói' ·se c.~rribiará por otro 
mayor, conforme vaya desafí'ollfuídosé · 'er''ai'bói;:..;p;¡.rlfi:Séguir guiando su 
porte vertical (Figura 13.51): · . ,~·;. · · · - ..,. ··. '-

Cuando las especies por plantar séan de hojas caducas Y se encuentren 
con follaje, o sean de follaje persistente, es necesario quitarles las hojas 
en un 90% ·o bien podarlos ·dejando alg1,1nas ·-hojas., ... q~e se llaman testigos, 
que permiten ver si la planta cóntinüa'·'t>fvá ·y~'al illismo tiempo que se 
nutra evitando que haya mayor evapiiracióii;:;:~moú;ei:-ía r:on su follaje 
completo. • ._, 

La poda es necesaria cuando se planta por baríco o éepellón, ya que en 
esa forma se equilibra el corte ef•!ctuado en su ·sistema radicular. Los 
cortes efectuados tanto en las raíce~ como en las ramas deben ser diago­
nales y en forma limpia y neta, sin que se machaquen o astillen, evitando 
asi su pudrición. 

La época ideal de plantación de especies de follaje caduco será al final 
del invierno, antes de que broten las hojas. En especies de follaje persis­
tente, la plantación deberá hacerse en la época en que se hayan estable-. 
cido las lluvias. ·· 

Al ejecutar las plantaciones es indispensable que éstas tengan hume­
dad, por lo que se regarán cada 72 horas en épocas de sequía, y aun en 
época de lluvia se evitará que les f'llte humedad. . . 

El periodo de adaptación de las plantas en general es de un año, por lo 
que será necesario efectuar una conservación estricta durante es·e périodo, 

~ comprobando que tengan humedad, que no tengan plagas,.que no les falten 
nutrientes y demás factores esenciales para su desarrolló y adaptabilidad. 

·#" . • ::;,; ;- • - ) :-:,:., ~~·:. ' 

13.8.2 Arbustos .. .o. : .•. -·.- .. --o·. • ·=~-~- . . . .,-.. <' ,~.-~ · ;: ~ _,. :': - -. 
·~. - .,' - ' --.o- ... _: -= -·· --· •.• - " .. - ... -.~-~ ·~·-· ;. · ..• •.-:.. •. • • • 

Los arbl!Stos requieren para su establecimiento el ml.slno tipo ·de accio­
nes qué el arbolado; aunque proi>orcionalrneilte a su talla, ·y:Ia m~dida de 
las cepas deberá ser como mínimo 0.40 x ó.4tJx 0:40 m (Figura 13.52). 

En el caso específico de setos, en fajas separadoras, se plantarán a 
tresbolillo (Figura 13.53). La profundidad de la cepa será de 0.50 m, debido 
a que sus condiciones de localiZación son difíciles·. a! estar enclavadas en 
una terraceria compactada y pavimentada, lo qüe no ofrece ninguna ven­
taja al no existir ni humedad ni elementos nutrientes. El tránsito de los 
vehículos castiga fuertemente a los arbustos, tanto ix>r-~1 viento que pro­
duce, corno por el gas de los escapes. Es pnr las razones expuestas que se 
requiere un especial cuidado en la plantación del seto, al qu~ debe pro­
veerse de un relleno de tierra vegetal tan rico como sea posible y cuidar 
que los arbustos que se plantan estén debidamente establecidos en envases, 
de los que se extraerán para plantarse en su sitio. Es importante controlar 
con especial cuidado su humedad y su fertilidad, para obtener resultados 
óptimos. .. 

La elección de arbustos para seto deberá hacer~e cori espeCial cuidado 
ya que, como se señaló anteriormente, las condiciones de plímtación en 
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18.!7 .2 Métodos de estabJecimiflDto 

Las plantas pueden ser establecidas por medio de sus sem!Uas, o bien 
por algún otro medio vegetativo como el de estolones o estacas, plantando 
céspedes o tepes que cubran toda la superficie, o bien pequeñas porciones 
separadas, lo que se llama mateado. 

La siembra. es el método más fácil de distrlbuir y es más barato que 
los otros medios de plantación mencionados, siempre y cuando se cuente 

· · ·· ·con· un suelo apropiado. Para que se teQga éxito será necesario colocar 
'sobre la siembra algún material de cobertura que permita la germinación 
de las semillas sin verse afectadas p()r el calor, la lluvia y demás fenóme­
nos naturales. · · 

En taludes con pendientes considerables, la siembra o ·plantación de 
pastos y rastreras, presenta el problema de que el rt'!ismO riego o bien la 
lluvia arrastran la se:nilla, depositándola en las partes bajas del talud. En 
estas circunstancias, Jos métodos más favorables son la plantación de 
tepes, o bien el mateado, ya que al cubrir la Superficie con porciones 
de pasto y tierra ya establecidos y de regular tamaño, una lluvia ligera 
no le causa el mismo deterioro que causarla a una siembra. En taludes 
con pendientes exageradas, la plantación de céspedes o tepes, requiere que 
éstos se fijen por medio de estacas, a fin de evitar que puedan deslizarse 
por su peso, especialmente ctiando por riego o lluvia se humedecen. 
.• , . Existe un método de siembra, mecanizado, que actualmente se emplea 
~éxito en diversos países" Se le llama IDdrosiembra y consiste en regar 
a· presión, una mezcla a b~e de semillas de pastos, fertilizantes; celulo!!l:l, 
agua y en algunos casos, algún aglutiqante apropiado. La ·mezcla· se riega 
sobre la superficie y la semilla germina al estar 'protegida por medio de la 
celulosa, que cuenta con los nutrientes neCesarios proporcionados por el 
fertilizante. De este modo la humedad se preserva y el aglutinante, cuan­
do por necesidad se á plica, evita que la mezcla se ·deslave por el agua de 
riego o de lluvia. · 

Otro procedimiento similar, pero realizado en dos etapas, es el de lan%ar 
inicialmente las semillas, el fertil,izazite y el agua, y posteriormente paja 
desmenuzada, con aglutinante, para proteger la siembra inicial 

Aunque estos procedimieritos son aplicables en casi cualquier condicibn, 
no debe pensarse que sea una solución infalible, por lo que las zonas que se 
destinen a una cubierta vegetal deberán tener las condiciones necesarias a 
su establecimiento, es decir, que su pendiente no sea exagerada, que el ma­
terial que componga la superficie tenga ciertas ~cteristicas que permi· 
tan su desarrollo, como estabilidad y, de ser posible, que tenga cierta 
fertilidad, ya que de lo contrario será nec:esario fertilizar regularmente las 
superficies, para que la vegetación subsista. · 

En los casos en que. se proyecte cubrir grandes taludes con vegetación, 
es recomendable plantar en puntos variables, mnas .con arbustos o árboles 
que ayuden a amarrar la cubierta vegetal,. ya que .la peUcula que forma 
la subvegetación compuesta por plantas cespltosas, en ningún caso tiene 
ralees profundas, y en una superficie de grandes dimensiones y con pen­
diente exagerada, pueden llegar a oéurrir desUZa.tnientos de la capa S\ll)e­
rior, aun con vegetación de tipo cespitosO •. 

Al proyectar una ~bierta vegetal es. impoif;8Jlte tomar en cuenta la 
necesidad de agua que exigen las plantas para su establecimiento y desa­
rrollo. Por tal razón es necesaiio cuidar este· ·aspecto, que desde el punto 

7A9 
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H) EN TERRAPLENES CONSTRUIDOS C I:STE MATERIAL, SE DEBERÁ CONSTRUIR CAPA 
DE TRANSICIÓN DE 0.20 MTS. DE ESPESOR, COMO MÍNIMO Y CAPA SUBRASANTE DE 
0.30 MTS. COMPACTADAS AL 95 Y 100% RESPECTIVAMENTE, LAS CUALES SE 
CONSTRUIRÁN CON MATERIAL DE PRÉSTAMO DEL· BANCO MÁS CERCANO. 

EL ESPESOR DE LA CAPA DE TRANSICIÓN ESTÁ EN FUNCIÓN DE LA ALTURA 

DE LOS TERRAPLENES. Y SE UTILIZARAN DOS O TRES ORDENADAS DE CURVA ... 
MASA, SEGÚN SEA LA UBICACIÓN DE LOS BANCOS DE PRÉSTAMO. 

1) EN CORTES FORMADOS EN ESTE MATERIAL, LA CAMA DE CORTE SE DEBERÁ 
COMPACTAR AL 95% CON UNA PROFUNDIDAD MÍNIMA DE 0.20 MTS. Y SE DEBERÁ 
PROYECTAR CAPA SUBRASANTE DE 0.30 MTS. DE ESPESOR, COMPACTÁNDOLA AL 100% 
CONSTRUIRÁN CON MATERIAL DE PRÉSTAMO DEL BANCO MÁS CERCANO. 

SE UTILIZARÁ LA FORMA DE TRATAMIENTOS Y ESPESORES. CON LA CLAVE 3 

DEL TRATAMIENTO PARA LA CAPA SUBYACENTE (C. C. C.) SE INDICARÁN DOS 

ORDENADAS DE CURVA MASA. !EN LOS DATOS DE LOS CORTES! 

J ) EN ESTE TRAMO SE DEBERÁ PROYECTAR EN CORTES Y TERRAPLENES BAJOS, CAPA 
DE TRANSICIÓN DE 0.50 MTS. DE ESPESOR COMO MÍNIMO Y CAPA SUBRASANTE DE 
0.30 MTS; EN CASO DE SER NECESARIO SE DEBERÍAN ABRIR CAJAS DE PROFUNDIDAD 
SUFICIENTE PARA ALOJAR LAS CAPAS CITADAS; AMBAS CAPAS SE PROYECTARÁN 
CON MATERIAL DE PRÉSTAMO DEL BANCO MÁS CERCANO. 

SE UTILIZARÁ LA FORMA DE TRATAMIENTOS Y ESPESORES. CON LA CLAVE 1 

"CAJA" CON LOS ESPESORES G;!UE SE INDICAN EN LA RECOMENDACIÓN .J 

SE INDCARÁN DOS ORDE.NADAS DE CURVA MASA. 

K) EN CORTES SE DEBERÁN ESCARIFICA-R LOS 0.15 MTS. SUPERIORES Y ACAMELLONAR, 
LA SUPERFICIE DESCUBIERTA, SE DEBERÁN COMPACTA-R AL 100% DE SU P.V.S.M. 
EN UN ESPESOR MÍNIMO DE 0.15 MTS. CON LO QUE QUEDARÁ FORMADA LA PRIMERA 
CAPA SUBRASANTE, CON EL MATERIAL ACAMELLONADO SE CONSTRUIRÁ LA SEGUNDA 
CAPA SUBRASANTE, MISMA QUE DEBERÁ COMPACTARSE TAMBIÉN AL 100% DE SU 
PESO VOLUMÉTRICO SECO.~, , 

SE UTILIZARÁ LA FORMA DE TRATAMIENTOS Y. ESPESORES. CON LA CLAVE 2 

"ExAcTECo" PARA LA MITAD SUPERIOR DE LA CAPA SUBRASANTE. Y LA CLAVE 3 

PARA LA MITAD INFERIOR~DE LA CAPA SUBRASANTE. 

:; ~ _. ,· ;:.· . ~ . ;:.· i 
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L) EN CORTES FORMADOS EN ESTE MATERIAL, SE PROYECTARÁ ÚNICAMENTE CAPA 
SUBRASANTE DE 0.30 MTS. DE ESPESOR MÍNIMO, COMPACTÁNDOLA AL 100% Y SE 
CONSTRUIRÁ CON MATERIAL DE PRÉSTAMO DEL BANCO MÁS CERCANO . 

. 
SE UTILIZARÁ LA FORMA DE TRATAMIENTOS Y ESPESORES. CON LA CLAVE 1 

CA.JA. 

M EN CORTES FORMADOS EN ESTE MATERIAL, SE ESCARIFICARÁN LOS PRIMEROS 
0.30 MTS. A PARTIR DEL NIVEL SUPERIOR DE SUBRASANTE, SE ACAMELONARÁ EL 
MATERIAL PRODUCTO DEL ESCARIFICADO Y SE COMPACTARÁ LA SUPERFICIE 
DESCUBIERTA AL 95%. HASTA UNA PROFUNDIDAD DE 0.20 MTS. POSTERIORMENTE, CON 
EL MATERIAL ACAMELLONADO SE FORMARÁ LA CAPA SUBRASANTE DE 0.30 MTS. DE 
ESPESOR. 

SE UTILIZARÁ LA FORMA DE TRATAMIENTOS Y ESPESORES. CON LA CLAVE 2 

"ExAcTECo" PARA LA CAPA SUBRASANTE. Y LA CLAVE 3 C.C.C. PARA FORMAR 

LA CAPA SUBYACENTE. 

N) EN EL CASO DE CORTES Y TERRAPLENES CONSTRUIDOS EN ESTE MATERIAL, SE DEBERÁ 
PROYECTAR CAPA DE TRANSICIÓN Y CAPA SUBRASANTE DE 0.50 Y 0.30 MTS. 
EL MATERIAL PRODUCTO DEL ESCARIFICADO Y SE COMPACTARÁ LA SUPERFICIE 
DESCUBIERTA AL 95%. HASTA UNA PROFUNotOAD DE 0.20 MTS. POSTERIORMENTE, CON 
EL MATERIAL ACAMELLONADO SE FORMARÁ LA CAPA SUBRASANTE DE 0.30 MTS. 
RESPECTIVAMENTE, COMPACTANDO AL 95% Y 100%; AMBAS CAPAS SE CONSTRUIRÁN 
CON MATERIAL DE PRÉSTAMO DEL BANCO MÁS CERCANO 

SE UTILIZARÁ LA FORMA DE TRATAMIENTOS Y ESPESORES. CON LA CLAVE 2 

"ExAcTECo" PARA LA CAPA SUBRASANTE. Y LA CLAVE 3 C.C.C. PARA FORMAR 

LA CAPA SUBYACENTE. 
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OBSERVACIONES 

A) EN TODOS LOS CASOS EL CUERPO DE TERRAPLÉN SE FORMARÁ DE DOS MODOS 
SEGÚN SEA EL CASO. 

1.- COMPACTADO AL 90% DE SU PESO VOLUMÉTRICO SECO MÁXIMO P,V.S.M. 
CUANDO SE TRATE DE UN SUELO. 

2.- O PUEDE SER BANDEADO CUANDO SE TRATE DE UN MATERIAL GRANUlAR 
(V.G. ROCA) 

LA CAPA DE TRANSICIÓN SE COMPACTARÁ AL 95% 

LA CAPA SUBRSANTE SE COMPACTARÁ AL 100% 

LOS GRADOS DE COMPACTACIÓN INDICADOS DEPENDEN DE LA 
GRANULOMETRIA DEL MATERIAL CON RESPECTO A LAS PRUEBAS "PORTER" O 
"PROCTOR" SEGÚN LO ELIJA EL LABORATORIO. 

B) EN TODOS LOS CASOS, CUANDO NO SE INDIQUE OTRA COSA, EL TERRENO NATURAL, 
DESPUÉS DE HABERSE EFECTUADO EL DESPALME CORRESPONDIENTE, EL PISO 
DESCUBIERTO DEBERÁ COMPACTARSE AL 90% DE SU PESO VOLUMÉTRICO SUELTO 
MÁXIMO EN UNA PROFUNDIDAD MÍNIMA DE 0.20 MTS.;O BANDEARSE SEGÚN SEA EL 
CASO. 

C) MATERIAL QUE POR SUS CARACTERiSTICAS (INADECUADO) NO DEBE UTILIZA'RSE 
EN EL CUERPO DE TERRAPLÉN Y POR SUPUESTO NI EN LAS CAPAS SUBRASANTE 
Y SUBYACENTE. 

EN ESTE CASO EL C.V.V. !COEFICIENTE DE VARIACIÓN VOLUMÉTRICA) SERÁ DE 
CERO. AL LLENAR LA FORMA DE "DATOS DE LOS CORTES". EL VOLÚMEN DE LOS 
CORTES NO FORMA PARTE DE LA COMPESACIÓN PARA CONSTRUfR LOS 
TERRAPLENES; POR LO TANTO SE CUANTIFICARÁ COMO UN DESPERDICIO 
DEPDSITADQ EN UN LUGAR DE TIRO QUE NO PER.JUDIQUE, EL MEDIO 
AMBIENTE, Y LOS TERRAPLENES SE FORMARÁN CON MATERIAL PRODUCTO 
DEL BANCO DE PRÉSTAMO MÁS CERCANO. EN ALGUNAS OCASIONES PUEDE 

APROVECHARSE PARA ARROPAR LOS TALUDES DE TERRAPLÉN O BIEN LLENAR 
LOS HUECOS ORIGINADOS EN LOS PRÉSTAMOS DE BANCO. 
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D) MATERIAL QUÉ POR SUS CARACTERÍSTICAS SE UTILIZARÁ ÚNICAMENTE EN EL 
CUERPO DE TERRAPLÉN, MISMO QUE DEBERÁ COMPACTARSE AL 90% DE SU P.V.S.M. 
O BANDEARSE SEGÚN SEA EL CASO 

EN ESTE CASO SE INDICARÁN DOS ORDENADAS DE CURVA MASA, UNA PARA 

EL CUERPO DE TERRAPLÉN Y LA OTRA PARA LAS CAPAS SUBRASANTE Y 

SUBYACENTE. O BIEN PUEDE DARSE EL CASO DE UTILIZAR TRES ORDENA­

DAS DE SUBRASANTE. POR EJEMPLO EN EL CASO DE UN BANCO CERCANO 

DE MATERIAL BUENO PARA LA CAPA SUBYACENTE SOLAMENTE Y EL 

MATERIAL BUENO PARA LA CAPA SUBRASANTE SE FORMARÁ DE UN BANCO 

MAS ALEJADO. 

E) MATERIAL QUE POR SUS CARACTERÍSTICAS PUEDE UTILIZARSE EN LA CAPA DE 
TRANSICIÓN (DENOMINADA TAMBIEN CAPA SUBYACENTE) Y POR SUPUESTO EN EL 
CUERPO DE TERRAPLÉN. 
EN ESTE CASO SE TENDRÁN DOS ORDENADAS DE CURVA MASA UNA PARA 

EL CUERPO DE TERRAPLÉN Y LA CAPA SUBYACENTE Y OTRA PARA LA CAPA 

SUBRASANTE ÚNICAMENTE 

F) MATERIAL QUE POR SUS CARACTERÍSTICAS PUEDE UTILIZARSE EN LAS CAPAS 
SUBRASANTE, SUBYACENTE Y CUERPO DE TERRAPLÉN. 

EN ESTE CASO SOLO SE TENDRÁ L!NA ORDENADA DE CURVA MASA; EL 

MATERIAL DE CORTE COMPENSARÁ TODAS LAS CAPAS DEL TERRAPLÉN. 

G) EN TERRAPLENES FORMADOS CON ESTE MATERIAL, SE DEBERÁ CONSTRUIR CAPA DE 
TRANSICIÓN DE 0.20 MTS. DE ESPESOR, CUANDO LA ALTURA DE ESTOS SEA MENOR 
DE 0.80 MTS. Y CUANDO SEA MAYOR LA TRANSICIÓN SERÁ DE o.so'MTS.; Y EN 
AMBOS CASOS SE PROYECTARÁ CAPA SUBRASANTE DE 0.30 MTS. DE ESPESOR. 

.SE UTILIZARÁ LA FORMA DE TRATAMIENTOS Y ESPESORES. TOMANDO EN 

CUENTA LA ALTURA DE TERRAPLÉN SEGÚN SEA EL ESPESOR 
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,, CONTROL "TERRESTRE PARA RESTilUCION FOTOGRAMÉTRICA. EN LOS 
PROYECTOS DE CARRElERAS 

INTRODUCCIÓN 

Los proyectos viales que implican trabajos fotogramétricos, generalmente 
requieren de fajas de terreno relativamente angostas, que· se cubren con una 
sola línea de vuelo a una altura conveniente. El Control Terrestre se proyecta 
para dar apoyo suficiente a "pares estereoscópicos" o modelos "independientes". 

La experiencia ha enseñado a reducir costos y agilizar los proyectos, así por 
ejemplo en la década de los 60, se hacía en campo Control Terrestre para fotos 
Ese. 1:25000 y con ellas se restituía Ese. 1:5000/5 (planos fotogramétricos 
Ese 1:5000 con curvas de nivel a cada 5 m]. para la primera etapa del proyecto 
ó selección de ruta, para la segunda y tercera etapa, se hacía Control para fotos 
Ese. 1:5000, en. lo que fue el método Fotogramétrico-Eiectrónico. 

En la actualidad, derivado de la experiencia de nuestra autoridad Directriz, la 
. selección de ruta, se obtiene del análisis técnico-objetivo sobre la cartografía de 

la zona, Ese 1:50000 que produce eiiNEGI, en donde al determinar la línea de 
anteproyecto más probable, ésta se vuela a Ese. 1:25000 y se "restituye" a Ese. 
1:5000/5 derivando el Control necesario de las mismas cartas antes utilizadas, 
ahorrando tiempo y sobre todo los agotadores trabajos de campo. 

Para definir el eje del proyecto, ahora se vuela a Ese. 1:10000 para obtener 
planos fotogramétricos a Ese. 1:2000/2 que rigurosamente requiere de un 
"Control Terrestre". 

CONTROL TERRESTRE PARA FOTOS ESC. 1: 1 o:xxJ 

En palabras sencillas, el Control Terrestre, es necesario para "Restituir" los pares 
de fotografías y así obtener planos fotogramétricos a una escala conveniente. Se 
le llama restitución al proceso fotogramétrico necesario para restituir o 
reconstruir, un modelo tridimensional de la fracción de terreno cubierto por un 
par de fotografías estereoscópicas. 

1 



El modelo así formado, guarda semejanza con la realidad, pero se desconoce el 
factor de semejanza [Escala) y la orientación espacial [Nivelado o referido al plano 
de comparación). 

El modelo puede ser escalado y nivelado, si se conoce la distancia real entre 
puntos del modelo y su elevación. Determinar los parámetros de estas relaciones, 
dimensional y rotacional, es lo que comúnmente se conoce como control 
terrestre. 

El control terrestre para proyecto de carreteras tiene características especiales, 
que obedecen a la metodología establecida y su relación con la construcción, su 
uso es múltiple, sirve para "dimensionar" el modelo estereoscópico, en primera 
instancia, para replantear el eje del proyecto y meterealizarlo en campo, para 
conservar sus dimensiones durante la construcción y comprobaciones posteriores 
a ella. 

De acuerdo con la metodología que la Dirección de proyecto ha establecido, el 
Control Terrestre para modelos independientes, y escala 1: 1 DDOO, tiene las 
siguientes características: 

Fig. 1 

Zona del apoyo 
lateral 

Eje de vuelo y 

eje del proyecto 
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En la figura 1 se observa que para "asegurar" que quedan en el modelo tres 
vértices de la poligonal de referencia, debemos calcular su longitud. En este caso 
se procura que los vértices quedan a no menos de 2 cm de cada orilla de la 
imagen, por razones de distorsión, por lo tanto si el 60 % que cubre el modelo 
estereoscópico, es igual a 1380 m del terreno menos 200 m en cada orilla, 
matemáticamente quedaría así; 1380-400=980 + 2=490 m que es la longitud de 
los lados de la poligonal de referencia. 

El apoyo ó control lateral, se debe alojar en la zona del tercio medio de cada lado. 
De acuerdo con la figura que explica que se puede situar desde los 383 m hasta 
los 766 m, (idealmente al centro del tercio) en forma alterna. Esto es, en el 
primer vértice a la izquierda y al siguiente vértice a la derecha, en el que sigue a 
la izquierda y así se continúa. 

Para conseguir que su uso sea múltiple, se localizan los vértices de la poligonal de 
referencia, de tal manera que quede buena visibilidad hacia el eje del proyecto " 
para su replanteo, y tan lejos de las terracerías que los movimientos propios de la 
construcción no vayan a destruirlos y que no queden cubiertos por árboles o 
sombras. Todo se facilita zigzagueando el eje del proyecto, como en la figura. 

Cuando por razones de urgencia del proyecto se debe realizar el control para 
fotos ya tomadas, se proyecta el Control para cada modelo estereoscópico, pero 
cuidando que los puntos de las orillas queden en el TRIPLE traslape, para ahorrar 
trabajo de campo y aprovechar este apoyo en los modelos contiguos como lo 
explica la figura 2. 

----------------. r---------------- ---. ' ' ' ' 

' 
' ' ·--------------------· ·--------------------· 

Fig. 2 



El control proyectado requiere de una identificación a un detalle singular en cada 
vértice, se determinará la posición y elevación "precisa" pues nada ganamos que 
la poligonal tenga una muy buena resolución y la identificación del control una 
precisión muy por abajo de los valores X Y Z. 

La identificación será legible y confiable, por ejemplo: buscar "buenos" detalles, 
siempre preferir el cruce de veredas a un arbusto, la esquina de una casa a un 
poste, sin embargo, el poste será preferible a un arbusto. La experiencia nos 
indica que para buscar rasgos característicos, hay que caminar un poco más que 
la zona que vemos desde el vértice, comparar los detalles de campo, con la foto 
que llevamos, siempre con una lupa para ver con claridad los detalles y hacer 
correctamente la comparación campo-piquete fino en foto y croquis descriptivo. 

En las zonas donde no hay detalles que faciliten la identificación aceptable de los 
puntos-de control, se hace un PRESEÑALAMIENTD antes del vuelo. Para distinguir 
los vértices de la poligonal de referencia, de los puntos del control lateral, se 
numeran de 1 a 499 los vértices de la poligonal y de 501 en adelante los de 
control lateral. 

El preseñalamiento consiste en construir en cada vértice de la poligonal de 
referencia, una cruz de cuatro brazos y en los puntos del control lateral una cruz 
de tres brazos o pata de gallo con las siguientes dimensiones: 

90' 

c::::::=F:~=:::J ~ 020 

150 __, 

Fig. 3 
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Estas señales se construyen de acuerdo a la experiencia, con piedras, pencas de 
nopal, troncos de árbol, con cartón anclado al piso, etc. Lo importante es que al 
pintar estas señales hay que tener muy presente que haya contraste bien definido 
entre el terreno circundante, para que se distinga bien la señal en las fotos. Hay 
que recordar que algunas arcillas que en el terreno se ven claras o poco rojizas, 
en la foto salen blancas. Por lo tanto, en esas condiciones habrá que pintar la 
señal de color negro en lugar del clásico color blanco. Se puede pintar con· 
pintura vinílica o una mezcla de cal con sal para que las lluvias no laven esta 
pintura. 

En los vértices de la poligonal se construyen en el sitio mojoneras de 30 cm de 
profundidad por 20 cm de diámetro colocando un tornillo de tres pulgadas o 
varilla de tres octavos en el centro con la leyenda SCT -BCT NQ, y el número de 
·vértice correspondiente; en los puntos del apoyo lateral conviene siempre dejar un 
testigo, este puede ser un buen trompo con tachuela y pintura color naranja o 
una varilla. Es muy importante cumplir con el amojonamiento antes descrito, para 
que quien use los puntos del control lo encuentre relativamente fácil a través de 
sus mojoneras, solo así tendrá uso múltiple. 

LEVANTAMIENTO DE CAMPO 

Por sus características teóricas las mediciones del control, están comprendidas 
en el campo de la geodesia, clasificación orden 2-11 ó la topografía de precisión. 

Los ángulos horizontales y verticales, se obtienen con teodolitos de un segundo 
de lectura directa y la tolerancia en el error de cierre angular es T = 10"'-' n 
siendo n el número de ángulos medidos. La experiencia recomienda: hacer 
cierres de poligonal máximo cada 20 lados [recordar que cada lado mide 490 m) 
y para cerrar esta poligonal, se sugiere hacerlo con lados largos, del orden de un 
tercio de su longitud por razones de peso matemático, esto quiere decir que un 
cierre así tiene mejor compensación que si se realiza de un extremo al otro (un 
solo lado). 
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Las distancias se miden con distanciómetros electrónicos de infrarrojos con valor 
3 mm + 2 ppm en su desviación típica. 

La tolerancia en el cierre planimétrico es de 0.07-V L después de su 
compensación angular siendo L el desarrollo de la poligonal cerrada, en 
kilómetros. 

En cuanto a la altimetría, las elevaciones de los vértices de la poligonal de 
referencia se obtienen mediante nivelación geométrica de circuito cerrado, 
estrictamente de ida y vuelta, siendo éste un método de nivelación 
autocomprobable, su tolerancia en los cierres es 0.01-.J L siendo L el número de 
kilómetros de desarrollo. 

Cuando en el ter:reno predomina un lomerío medio a fuerte y debido a las cargas 
de trabajo y la disminución de personal por diferentes causas, para determinar la 

·altimetría, se acepta la nivelación trigonométrica, siendo el desnivel correcto de 
un lado la semisuma del desnivel directo más el desnivel inverso de valores cuya 
diferencia sea aceptable. Su tolerancia es T =O.OB..J k , siendo k la longitud en km. 

NUEVAS TENDENCIAS 

Debido al acelerado desarrollo tecnológico, especialmente en el campo de la 
electrónica, los restituidores que hasta 1 990 se trabajaron en forma mecánica 
[eran analógicos] actualmente ya transformados la mayoría y otro de nueva 
adquisición (El SO 2000) se trabajan en forma mecánico digital. El cambio es 
"dramático", antes de 1 990 la restitución se materializaba únicamente en papel 
plástico de buena calidad y de él se obtenían las copias necesarias para el 
proyecto; en la actualidad , la restitución es digital, se ve en pantalla, se hacen 
las correcciones de costumbre y se graba en un disquete de donde es posible 
obtener uno o varios originales gráficos a color, mediante el proceso de edición y 
graficación o plateo. Con el disquete se procesa en PC, una zona específica de la 
restitución grabada para estudios de entronques, pasos a desnivel, puentes, etc. 
de acuerdo a los programas específicos de cada software. 
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Con relación al control terrestre y de acuerdo al avance tecnológico antes 
descrito, el cambio es mínimo, por ejemplo para el control lateral que antes del 
cambio, era válido dar "solo" el valor "Z" o elevación del punto. Después del 
cambio, esto ya no es válido, el nuevo sistema de restitución digital (software) 
exige invariablemente las tres coordenadas X, Y, Z de cada punto, por esta 
razón, ahora hay que medir "todo el control" lateral, ya sea por radiaciones o 
intersecciones, para poder obtener los valores coordenados X, Y, Z de todos los 
puntos, como lo exige el nuevo sistema. Cuando se mide el control lateral por 
radiaciones, se exige que el ángulo vertical se lea en forma "recíproca", este 
término no es aplicado en campo, más que nada por desconocimiento. 

Recíproca quiere decir que cuando se lee el ángulo vertical del vértice de la 
poligonal de referencia, hacia el punto lateral, al mismo tiempo se debe leer el 
ángulo vertical del punto lateral, hacia el vértice respectivo de la poligonal de 
referencia, con el fin de minimizar el efecto de la refracción del terreno y el 
gradiente térmico, siendo este proceso físico de campo el único recurso viable ~;..q:. 

para reducir este efecto. El otro recurso no es práctico aplicarlo ya que las 
labores de campo se inician a las 7:00 a.m. y terminan cerca de las 16:00 'ó 
17:00 h, en este lapso de tiempo la temperatura varía desde los 20 a los 32 ºC 
ó más dependiendo la estación del año. Se estima que la influencia mínima de la 
refracción es de las 6:30 a 11:00 a.m. Todo esto es válido e independiente al 
hecho que cuando se calculan los desniveles trigonométricos directo e inverso, se 
toma en cuenta la corrección por refracción y curvatura. 

CÁLCULO 

El cálculo hasta ahora se inicia con la determinación de la meridiana del primer 
lado de la poligonal cerrada a partir de la observación astronómica de diferentes 
alturas del sol a intervalos más o menos iguales de tiempo [cercano al minuto) y 
a partir de un ángulo al sol mayor que 16º sobre el horizonte si esta observación 
se hace en la mañana y no menor a los 16º, si se realiza en la tarde. 
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El acimut así obtenido [la meridiana del primer lado)se propaga vía los valores de 
los ángulos horizontales leídos en campo, por toda la poligonal siendo el acimut 
de cierre el mismo del arranque. Si la diferencia queda dentro de la tolerancia ya 
descrita, se compensa angularmente y se ve si planimétricamente está en los 
valores que indica la tolerancia y también se compensa. Con los valores X Y Z, ya 
compensados, se calcula el control lateral, teniendo con ello un listado final de 
valores coordenados X Y Z obtenidos por trigonometría plana, que servirán para el 
proceso de restitución o estereofotogrametría .. 

CAMBIOS INMEDIATOS 

Con la aparición comercializada a partir de 1990, de los equipos GPS [de sus 
iniciales en Inglés Global Positioning System). Este equipo sofisticado y muy 
preciso, que mide a través de sus receptores y señales provenientes de los 
satélites de navegación y por ende sus resultados están en el ámbito de la 
geodesia donde la información considera la curvatura de la tierra, y sus puntos se 
definen por su latitud, longitud y elevación elipsoidal. Esto es, valores geográficos. 

Esta nueva metodología de los equipos GPS, de acuerdo a los geodestas, ha 
venido á revolucionar a esta disciplina tanto que la nueva Red Geodésica Nacional, 
está sufriendo ajustes importantes, uno de sus resultados es la nueva definición 
de coordenadas en el sistema ITRF92, cuyas siglas son lnternational Terrestrial 
Reference Frame of 1992. Estos ajustes están basados técnicamente en los 
resultados obtenidos con los equipos GPS que trabajan en el sistema de 
coordenadas WGS 84 [World Geodesic System of 1 984). 

Todo este rollo geodésico tiene el inconveniente para el trazado en campo, de 
obras de infraestructura como las carreteras y sus necesidades de construcción 
dé obras de Ingeniería Civil, que no puede extenderse sobre una mesa de dibujo, 
su conversión a una definición por medio de coordenadas ortogonales, requiere 
de una proyección sobre una superficie que pueda aplanarse o ser desenrollable; 
como el plano. 
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No diferenciar estas técnicas , está causando verdaderos dolores de cabeza a los 
técnicos que hacen mediciones topográficas con estaciones totales o similares en 
una proyección tradicional y clásica como es la ortogonal; proyección que para 
sus cálculos utiliza trigonometría plana, pero que cuando mezclan la topografía 
plana con valores producto del equipo GPS vía conversión a coordenadas UTM 
(Universal Transverse Mercator], encuentra fuertes diferencias y las define como 
errores, que no existen ya que en realidad · no hemos aprendido aún a 
compatibilizar el binomio TOPOGRAFÍA-CARTOGRAFÍA. 

Para mayor claridad, las coordenadas X, Y de la cuadrícula UTM, aunque son 
conocidas como planas, no lo son ya que obedecen a un sistema cartográfico (El 
plano o acimutal). 

En cartografía sólo hay tres· proyecciones "desenrolla bies". El cilindro, el cono y el 
· · ·. plano mismo. La UTM pertenece a este último. Se anexa la fig. 5 en la que se .ye 

gráficamente el efecto de esta proyección. 

Otro de los errores de considerable magnitud se origina en la interpretación de 
datos GPS, por el uso indistinto de elevaciones elipsoidales y ortométricas. Como 

1 ·~. 

ilustración , para claridad de ambos valores observe la fig. 4. .., 

METODOLOGÍA APLICADA EN LA DIRECCIÓN DE A PROYECTO. 

Para poder utilizar adecuadamente el equipo GPS en combinación con 
distanciómetros electrónicos y teniendo en cuenta que en nuestros trabajos 
necesitamos valores ortogonales, se requiere pasar de un sistema de 
coordenadas geodésicas (dadas por el GPS) a un sistema ortogonal, lo que 
evidentemente equivale a encontrar el algoritmo matemático que permita tal 
transformación. 

Siendo un problema cartográfico muy específico, no se tratará aquí. Por encargo 
especial, el C. lng. José Alberto Villasana L. desarrolló para la Dirección de 
Proyecto, la metodología que permite la solución. 

La propuesta que se le hizo al lng. Villasana, tiene como fin optimizar el control 
terrestre utilizando GPS en combinación con los distanciómetros y equipo que 
utilizan las brigadas de campo. 
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Con G-rs, se determina un lado de arranque y otro lado de cierre a cada 7 ó 10 
km., las brigadas propagan la poligonal de referencia a partir del lado de arranque 
y cierran en el siguiente lado GPS. Así se ahorran las labores de cierre o poligonal. 
Maestra que se realiza actualmente desde un día hasta 3 ó 4 días dependiendo 
del grado de dificultad, por otro lado, la orientación solar en tiempo de lluvias hay 
que estar "cazando" al sol, pues sin él no es posible orientar y sin orientación no 
se sabe qué valor tiene la meridiana del primer lado. 

En cuanto al cálculo de la poligonal GPS, éste se iniciaría con la obtención de la 
meridiana a través de las coordenadas del sistema GPS que son muy precisas, 
pues tanto los valores geográficos Lati~ud, Longitud y sus derivadas X Y son 
valores reales y analíticos, actualmente estos valores se leen gráficamente de las 
cartas del INEGl. 

En Agosto y Sep. 98 se realizó un trabajo de apoyo con equipo GPS, determinando 
lados a cada 5 km. para que las brigadas que realizan el trazo del eje de proyecto, 
lleven un control de sus direcciones y distancias, evitando igualdades y errores en 
la medición longitudinal entre el puerto de Acapulco y el Aeropuerto de Zihuatanejo 
en Guerrero, con longitud de 205 km. 

En la actualidad el equipo GPS se ha agilizado, ahora se anuncia con tiempo real y 
una gran flexibilidad de software, donde contempla los algoritmos para pasar de 
un sistema a otro y hasta es posible levantar secciones transversales en campo, 
ya no se diga el poder realizar control terrestre total con GPS 

CONCLUSIÓN 

Como se ve, en todas las áreas del saber humano, el cambio tecnológico es 
impactante. La fotogrametría no es la excepción ya hemos visto como han 
cambiado los métodos de restitución. En campo desde la determinación del valor 
de una distancia, con cinta primero, con distanciómetros de onda radio y de 
infrarrojos después y actualmente con GPS vía los satélites y en el mañana 
inmediato, ¿qué más vendrá?. 

Lo razonable es que para hacer frente a lo que venga, el nuevo profesionista 
tendrá que estar mejor preparado y abierto a los retos del futuro. 

FEB. 2001 
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DIRECCJON DE PROYECTO DE CARRETERAS 
SUBDJRECCION DE FOTOGRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
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-
NOMBRE ARCHIVO PROGRAMA 

CALCULO DE TERRACERI<AS/ PCo 
HOJA DE CODIFICACION DESCRIPCIQN DE MUROS 

CAOENAMIENTO 
DISTANCIA DISTANCIA 

IZQUIERDA DERECHA CADENAMIENTO 
DISTANCIA DISTANCIA 

IZQUIERDA DERECHA 

o ¡:-
o 

¡. 
o 
o 

1' 

-o 
o 

1-
-

-:: 
-= .. 

- --

-
- -:. 
- -:: 

-
- • 

-
-

1-

F -
1-
1-

-:: ·-

-
-: 

o 
+ 

-
-

JL/JMM 1'-
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~~~=~1'-~DIREl.CION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALE~ 
. DIRECCION DE PROYECTO DE CARRETERAS 

OMr .:. ARCHIVO 
1 

SUBOIRECCION DE FOTOGRAMERIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

PROGRAMA 
CALCULO DE TERRACERIAS 1 P C. 1-. 0: / 

i ·r W///Y/./ HOJA DE CODIFICACION DATOS DE TERRAPLEN 
Y VALORES INICIALES DE LAS OCM 

ESPESOR TALUDES · OCM. DE LOS DIAGRAMAS 
CADENAMIENTO COMPAC. 

. TERR.NAT. 1: a. DER. 1 2 3 

~ 1 

+-
-~ 

~ 

~ 

~ 
1 i 

~ 

~ 

1 1 

. 

. 

. 

+ 

,-

i 
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1/ '-': 
DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES -

(Cl e~~ DIRECCION DE PROYECTO DE CARRETERAS 

UJ ·~ SUBDIRECCION DE FOTOGRAMERIA Y PROCESO DE DATOS -- . DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 
~ .1. 

NOMBRE ARCHIVO PROGRAMA .. CALCULO DE TERRACERIAS 1 PC . 
HOJA DE CODIFICACION ESPESORES Y TRATAMIENTOS 

E S P E S O R E S TRATAMIENTO -. 
CADENAMIENTO SBR 

S B y ESTRATO 2 ESTRATO 3 
EN CORTE EN ERRAP. SBR SBY SBR S BY 

-.... .. 
•. 

d! 

' .. . . 
·0:. 

' " . 
·~: . . ,,., 

. 

.. 

CLAVES DE TRATAMIENTOS t t t t 

CAJA 1 

2 

3 

EXCAVACION ACAMELLONADO TENDIDO Y COMPACTADO 

COMPACTACION CAMA EN CORTE, 
/'( ¡ 

4 SIN TRATAMIENTO 
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E'l 
OIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 

DIRECCION DE PROYECTO DE CARRETERAS 
SUBDIRECCION DE FOTOGRAMERIA Y PROCESO DE DATOS 

DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

NOMBRE ARCHIVO! 1 1 1 1 1 1 1• ~ DATOS DE LOS CORTES 

ESPESOR ESTRATO 
CADENAMIENTO DES· CLASIFICACION 

A.-

B.-

PALME ESPESOR 
A B e 

! 

1-1--

-

OBSERVACIONES. 

El Coeficiente de variaciÓn volumétrica ( Cvv ) la 
etioe racionalmente el proyectista considerando 
loa caracteriaticas del corte y del terraplén 

La .clave OCM proporciona el número dt diaoramas 
dtstadas (forma de conjuntar loa volúmenes de las 
Ir" porciones de terraplen con la a de corte.). A si 

La clavr ·oporcióna un aolo diagrama de masas 
campen ' la suma de las tres porciones con el 
volúmen "" corte. 1 

• ' • 

1 

,¡. 

2 ESTRATO 3 IMAn: CtM 
T A L U O 

Cvv 
CLASIFICACION TAL U O 

Cvv CAJA OCM 
Q. 

1 

o R. A B e 1 Q. o R. 

;-

.. 

Con la clave 2 se obtienen dos diagramas: El primero poro compenaor lon­
Qiludinolmente los volúmenes sumados del cuerpo del terropleh y lo copo a~b· 
yocentt,mientroa que el segundo diogromo es el del volumen de la copa sub- · 
rasontt ( Para compensarse de bonco ) 

Con ta clave 3 también se tendro"n <loa diagrama• : uno con la compenaaciÓn 
longitudinal del cuerpo del terraplén y el otro con ta sumo de lot •olumtntt de 
las copaa aubraaante y aubraaonte. ( Para comptnaorse dt banco l 

Medit o clave 4 resultan tres diagramas una para cado porcio, • !erra· 
plén. 



V ~ DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 

E11 DIRECCION DE PROYECTO DE CARRETERAS 
SUBDIRECCION DE FOTOGRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 

~ ~ DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

NUMERO DEL ARCHIVO 
DATOS GEOMETRICOS 

S[III&IICHO . SlMiliiCHO ANCHO CE UCIIO DE TALUD Dt' TALUD DE ALTUIIA DE ALTUI!A DE tU !U DE 
CADE~AMIENTO DE CDIIOIIA DE COftOIIA CUMET.l CUMETA cu•n• CUMETA QUI(IU QUIE!IIIE Ar'NAIIIIENTO 

IZQUIERDA DERECHA IZQUIERDA DERE'Hl IZQUIERDA DE RECitO IZQUIUDA DEIIt:CHl 0/NO - 1/SI 

' 

-

-

~ 

~ 

• -. -o_ ~- - " -·~ 
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.DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
DIRECCION DE PROYECTO DE CARRETERAS 
SUBDIRECOON DE FOTOGRAMETRIA Y PROCE:SO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

DATOS DE SbBRE ELEVACIONES Y AMPLIACIONES 

l ................ ADICIONALES PARA ENTRONQUES 

1 z Q u 1 E RDA DERECHA 
CADENAMIENTO SEGUNDA TERCERA SEGUNDA TERCERÁ. 

-...oaoll CIOII """" ...... I.A,QCIII --.en. ..... 
- f- 1 
- f- 1 

- t-
- f-

t-

- f-
-t-

.- -
-t-

-1-
1-
1-

-f-
-1-
-t-

- f-
-t-

-1-
-1-
-t- ' _, 1 -- ·- . 



DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
OIRECCION DE PROYECTO DE CARRETERAS 

SUBOIRECCION DE FOTOGRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

NOMBRE ARCHIVO PROGRAMA 
CALCULO DE TERRACERI' AS 1 P C. 

··~ ~ ~ ~ HOJA DE CCDifiCACION ALINEAMI ENTO VERTICAL 

CADENA MIENTO ELEVACION LONGITUD DE 
DEL P IV. DEL PIV . CURVA VERTICAL 

.. 

1 
. 

. 
_,,,. 

t' : 
.. + 1 

.¡_ 
1 

.¡_ 1 
' 1 .. 

1 - 1 1 ¡ 1 1 i 

~· ~. + 1 1 ' 1 1 

1 + 1 1 

+ 1 1 
1 ' ' 

1 - 1 1 ! 1 
1 + 1 

1 
.¡_ : 

.1- 1 1 1 

+ 1 1 1 : : 

t' 1 j_ 
+ ' 1 1 1 

1 

1 

1 1 1 i 

' 1 1 

+ 1 1 

+ 
' 

. 
+ 

· . 

. 
1 i 

JLIJWM· •· 

., 
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DlRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
DIRECCION DE PROYECTO DE CARRETERAS 

SUBOIRECCION DE FOTOGRAMETRIA Y PROCESO CE MTOS 

DEPARTAMENlO DE PROCESO DE DATOS 

NUMERO DEL ARCHIVO 

l f"U rb r¡, (" 
·~ ~ u í7i 

" 

Da tos Gen erales 

' CAMINO J 1 1 J 

TRAMO 

ALTERNATIVA 1 - l 

ORIGEN l 1' 1 1 '1 

PROYECTISTA 1 1 1 1 

CADENAMIENTO INICIAL ± 1 1 • l 1 CADENAI.r ENTO FINAL L-1 ...L-L....:I:t~_,__· ¡,;:1•~1-.~...~ 

TIPO DE CAMINO 

CUNETA Provisional O Definitivo O 

ESPESOR DE SUBRASE +BASE 

ZONA LLJ 
PRECIOS UNITARIOS 

FECHA 

1? 



• 

S. O.P , ... ~ 

......... (.,. 

.. .,·-·~-~11,_ ~~!.:..~--~-~-!.~...,,~.,.u.•~·!"__j j 

--· -;;!-,.'.::---:0· '=~-=-'~ ·='"'::.:-:::"==--~.1~'-
c ...... ,.. / .... ,,. ... ~-fAI 1··--
-•t• • 

7 M&tl ...... : ..... .;.. .. ·--"· ............ ,1 
, 

i 
l 

SECCION TIPO 

S.o.p'.M' ~-N PIOY(CIOS D(VIU I(III(UitO ......... .,.. .... _..,. ___ _ ....... -·- -···-

... ~ .......... 
..... __ _, --- J_ t 

-~ ·~- ... ~~~-~~~..!._~!~-·-·-~ 1 
-'-
' 1 1 

1 
____ -_-T...!..-.. -.-.... -;;:::;----. --· --.~;z::..:_;=="'-"~==~-1 T.,-.. _ • ........... -~-··', l _._.,_ 

1 Mili 

! 

- ...... .._. ........ .....,...__ .... -··' ! 

' 
SECCivN TI?O 2 

( •' 

1 
' 



¡,,_.t :~'''~':'''"f'-'' "'' ¡-¡•o.vncl.u Llpo non lnu m1urnao fit~~.• ::11 hnn consi-, . . . 

• ¡.,,~wh) ''n •"i '""''l~•·•u"a iA>~~;··t - ~2H '''~ cur•va mnon t.lo cam1noo, .C<.'n· la 

t"\~ \l .. '~''" ahOI'll Ht' ncr·¡•l:ut 1.1'l'H oapao de maturinl con diferontes 

rifl\.lt':ntt, t~tlri"'QR~t.>wiionl.uB ,,a 

2.- c,pa aubyaconto 

).- Cuerpo del torraplón. 

La nomenclatura de loe puntoa quo definen a las 

ae •ueatra en el plano de eeccioneu tipo quo aparece en la aJl~a1em~ 

c~ón. 1 

P.- Planea do Secciones Tipo. 

,,. 

~ECCION 'HPO O . ~· 

:JI 

.. 



3! ETAPA. PROYECTO DEFINITIVO 
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SECRETARIA DE 08 RAS PUBLICAS M E X e o 
JULIO 1970 

.1 : . 
·, 



ALTURA DE TERRAPLEN 
EN EL HOMBRO 

DE 0.30M. A 0.80M. 

-2.0% -2.0% TALUDES DE TERRAPLEN 

---=:::::::::::::===ti=-=====--------------= DE 5 POR 1 
' ' ' DE 0.80M. A 2.00M. --- / l -..........._ --- DE 2.5 POR . .I . 

MAYORES DE 2.00M. 
DE l. 7 POR 1 

TALUDES DE TERRAPLEN 



DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBD/RECCJOf{ DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

SEWIANCHO DE CORONA t AI!PLIACION , 

ESP. DE REVESTIIIIENTO ----
ESP. DE SUBRASANTE CAPA SUBRASANTE . 
ESP. DE SU;;;BY~AC;:;ENTE;;;:;;;-T,-::----~=.::::::~:::_-~,_,.,-_..-::::::::,.~ 
EN TI:RRAPU:N CAPA SUBYACENTE 

rl cki'U DE HkkAI'I.I:S 

DESPALME E~ TERRAPLEN 

CONDICIONES DATOS REQUERIDOS 

SECCION EN TERRAPLEN 
Indicador de cuña de afinamiento = O 

SECC/01\" TIPO 

f CAS(' !:Pi:CL'.U:S tN TERRAPLEN 

·. CAPA SUBlL!SANll> 

·CAPA SUBYACEH'Jt ·­-

PUNTOS DE IMPRESION 
A Hombro 

B Limite de capa subrasante 

a Limite d• capa subyatet~te 

f 

E Intersección de proyeete-terreno natoral 



. 
' [SITJ DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 

SUBDIRECCION DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS SECCION TIPO 2 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

í 
SEKIJi;CHO DE CORONA t A»PIJACION OJÑ! DE W!IIIEHTO 

ESP. DE REI'ESTIWIENTO ----- ~ 
A 

ESP. DE SUB RASANTE ... · CAPA SUBRASAHTE ........ , ..... ':> 

"-.. 
ESP. DE SUBYACENTE . :::..... B 

EN TERRAPU:N . CAPA SUBYACENTE . .· ..... """' 
........ llo 

CUERPO DE TERRAPLEN 

SUPRESION DE CUÑA DE AFINAMIENTO 

0.20 E 
· .· CAPA SUBRASANTE. 

-!----
. .. s...._·-

· · CAPA SUBYACENTE .. : .·:-......;. ·. B 
B, 

CUERPO DEL TERRAPLEN ........ 

DESPAUIE El< Tf.RRAPU:N 
E 

CONDICIONES DATOS REQUERIDOS PUNTOS DE IMPRESION : 

A Hombro 
SECCION EN TERRAPLEN B Límite de capa. subrasante 

CON CUÑA DE AFINAMIENTO 
Indicación de cuña de afinamiento = 1 BI Límite de c•p• subyacente 

'\..._) 
V"l .j. E Intersección de proyecto-terr' ·atural 

-·--··-----



DIRECC/ON CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCJON DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

SEWIA~CIIO DE CORONA + AWPUACION •;• AN~HO •

1

1 

1 

oCUNETA 

1 

TALUD 
DE 

CORTE 

E 

SECCION TIPO 3 

ESP. DE REV-EST-IM-IENT-O - - - -- - - - -l 
~P.DE~B~~mtñ:--~j-~~-C~a~J·a~···~-~E~~~==~.======~~~~~~--------------------
ESP. DI: SIJBTICOOt EM CORTE • :• r.Ac.Te.Co. ó· C.C:c. ·a 100% ·A: ·· 

"' 

CONDICIONES 

SECCJON EN CORTE 

(' Fondo de cuneta eDltrrado ) 
Punto B 

.. CaJa ó Ex.Ac:Te.Co. ó. C.C.C. •. 95% • . B . 

DATOS REQUERIDOS 
Talud de corte estrato 2 = Talud de corte estrato 3 

Aadle de berma = O 

··' 
0~-----------------------------------------

PUNTOS DE IMPRESION 

A Hombro 

B Fondo de cuneta definitiva 

E Intersección de proyecto-terreno natural 



'
1 
ser~ DIRECC!ON CENEFUL DE CARRETEFUS FEDERALES 

SUBD/RECCJON DE FOTOCFUMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

DESPALME EN coRTE 

~D~~ 
DERMA 

------------ +---

ALTURA DE BER!4A 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
( FoDdo de cuneta enterrado ) 
Punte. e J e eolemdu J encilll 

la altura minima de Hrma 

e Co 

SEMLINCHO DE CORONA + AMPUACION 

DATOS REQUERIDOS 

Talud de corte estrato 2 = Talud de corte estrato 3 · 

Ancho de berma . < > O 

SEeeiON TIPO 

PUNTOS DE IMPRESION 
A Hombro 
B Fondo de cuneta definitiva 
e Punto de inicio de berma 
e, Pun lo de fin de berma 
E lnlerseccióR de proyecto-terreno 

------------------

4 

,, 



DIRECCION C'i:NERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCION DE FOTOCRA!tiETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

CORTE ESTRATO 2 
ESP. DEL ESTRATO 2 --

... t- .---
1 

CORTE ESTP.ATO 3 

¡• SEWIANCHO DE CORONA t AWPUACION 

ESP. DE REVESTIWÍEriTO - r- -
ESP. DE SUBRAS.OOE 

ESP. Di SUBYICOOIIJI com: 

--- ---

DATOS REQUERIDOS 

D 

SECCJON TIPO 

1 / 
/ 

TALUD Dt: com ug,_EST~ 
/ 

PUNTOS DE IMPRESION 
A Hombro 

5 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE Talud de corte estrato 2 = Talud de corte estrato 3 B Fondo de cuneta definitiva 
Punto B en el estrato 3 

\-.> Punto (} encima de la altura mínima de herma 

Ancho de herma =O 

Altura de quiebre = O 

~L--------------------------------------------------

D Intersección de proyecto-cambio de estrato ( 2 a 3 ) 

E Intersección .~e proyecto-terreno natural 



DlRECClON GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDlRECCION DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS SECCION TIPO · 6 

f 

1 

ALTURA DE BERWA 

DESPERDICIO 

CORTE ESTRATO 2 

-----
COJm: DiY .. ITO J NHO 

DE 
SlWIA~CHO DE COP.OSA t AJIPUACION CIINITA ANCHO DE 

¡• 
L 1 

-- -- ------ ---- -1----- +c----e: 
BERJIA 

. -----------1 __ 1 e e• 

\ 
CASO 1 

CAIIBIO DE ESTRATO 
2 A 3 

TALUD DE CORTE DEL ~TO:Í 

------\ 
_.-" CAS02 

/ 

_.- " CAMBIO DE ESTRATO 1 ----- - -l - _.- 2A3 

~.DER~~~W~~~~-17-~~~~~=7~============~~~-~~¡-D~-~-~~~~---~~~~-------

--- 1 -:-

ESP. J)[ SUBRASANTE eaj~ ó hcAc:Te:có: Ó C.C.~. i lOO%· A <- TAWD DE CORTE DEL ESTRATO l 
!SI'. DE SUBYACEN!l EN CORTE e · · · · . .. . . 

a¡a ó Er.AC.Te.eo. ó e.c.C.· ; 95% 

CONDICIONES DATOS REQUERIDOS 

SECCJON EN CORTE Tal11d de corte estrato 2 = Talud de corte estrato 3 

PUNTOS DE IMPRESION 
A Hombro 
B Fondo de cuneta definitiva 
C Inicio de berrna . 
C' tern~il!ó ele benn.t 

E 

( Fondo de cuneta enterrado ) 

Punto e y e• encima de la altura mínima de herma 
Ancho ole berm·a < > o D lntersettión de proyecto-cambio de estrato ( 2 a 3 ) 

E Intersección 4e· proJeclo-terreno natural 



' l ::. 
/' 

t 
~· ., 
;, 
~ 

r ,. 

.. 
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DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCJON' DE FOTOCRAMETRJA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS SECCION TIPO 

ESP. DEL DESPALIIE 

CORiE FSiiATO 2 / 

------- 1 / - ---- -- / ..__ TI.UID DE CORTE DEL ESTRATO 2 

ESP. DEL ESTRATO 2 

com t:STRATO 3 ¡--- ----....-- / 
------------------ D 

Alnii!A DE QUIEBRE 

!Sl'. DE RMSTOOENTO 

ESP. DE SUBRASANTE 

ESl', DI SUBY lCOOI lll CORTE 

CONDICIONES 

• 

SECCION EN CORTE 
( Fondo de cunelo e~~temclo l 

1 
~1• ANCHO ~~ SEWIANCHO DE CORONA t AWPUACION 

1 ~~A 1 -------- ---

. Caja ó Ei.A~.T~:c~. ó e e· e.: . . A··.· . .. .. . . · · .... a lOO% 
Ca¡a 6 Ex.Ac.Te.Ce. ó C.C.C. a 95% . 

DATOS REQUERIDOS 

Talud de corte estrato 2 = Talud de corte estrato 3 

Ancl>o de !terma = O 

PUNTOS DE IMPRES/ON 
A Hombro 

B Fondo de cuneta definitiva 

DQIIiebre 

7 

Punlll D encima de la alhra minima de 
berma 1 en el estrato 3 Altor•· ·!•: quiebre < > O E lnlmección de proyecto-terreno natural 



DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
' SUBD/RECC/0/{ DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 

DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS SECCION TIPO 

E 

--
I.NCIIO TALUD DE CORTE DEL ESTRATO 2 

,-
1 DE ~ 

-- fW·¡ - - - - - - - - - - - - - -
ANCHO A D' 

1 DE 1 1 
tBERIII 1¡. TALUD DE CORTE DEL ESTRATO 2 -· •' - -- - - - - - - - - -- - -- ¡e e· 

~~~E ~~~!:~¡ /l SfMIANCHO DE CORONA+ ANPU.ICION ~1• ANCHO DE CUNETA ~~ l 

L--.------ ~· 1 
ESP. Di l!m:SlliiOOO l!EVESTIIUENTO - - - 1 '-- . ¡TALUD DE CORTE DEL ESTRATO 3 

ESP. DE SUBRASOOE- ·. Caja ó Ú.AC.Te~Co: ó t:c.C: a ·95,( . · A'-...._-...._, -......_ '/ 
ESP. DE SUBYACOOE Ell CORTt: . . . . .. : . : ;-...__ -......_ ' 

CONDICIONES 

SECC/ON EN CORTE 

.. Cajo. ó Ex.Ac.Te.Co. ó C.C:C. a 100% -~ 

B 

DATOS REQUERIDOS 

Datos de hermas 1 y 2 ( ancho· y altura 

Pendit-: en bermas 

PUNTOS DE IMPRESJON 
A Hombro de semisección 
B Fondo de cuneta e Inicio de herma 1 
e• Fin de herma 1 
D Inicio de herma 2 
D' Fin de herma 2 

9 

( Fondo de cuneta enterrado ) 
Herma en corte ( enterradas ) 
Herma arriba de la altura mínima E Intersección de proyecto-terreno natural 

! 
' 

( 



DIRECCJON GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDJRECCJON DE FOTOCRANETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENT~ DE PROCESO DE DATOS 

DESPERDiCIO 

SECCION TIPO · 10 

E 

ANCHO 1 
1 BE~ 31 TALUD DE CORTE DEL F.STIUTO Z 

-- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- ---¡ -- -- ANCHO F F' 

_ _
1
_ __ __ __ __ __ __ __ __ __ __ __ __ __ _ __ __ __ IBE~ 2~ TA~UD DE CORTE DEL ESTRATO 2 

1 ANCHO 

•• ~EP.NA 11 TALUD DE CORTE DEL ESTRATO 3 
li&~Df -,- -- -- -- -- -- -- -- -- -- ------ -- c9· 

\!-,~~

11
Df ,· 1 DE 1 1 

'M:\ ~J'I.4o----=SE.:::W::.:L:::!N_:'CH:.:.O=-:.:DE=-:.:CO:.:.R_:ON-".\'-+__:_:Ali.::P_:U_:AC_:IO_:N'-----•+14t--'A:::;N.;;CI:.:.IO_;D:::.E .:.CU::cN=:ET"-A--..¡ 

__ 't.__ - -- -- -- --
ES~. DE RE'iESTlMIENTO REVESTIMIENTO --------
ESP. DE &JiiTACOOt llf COI1l SUBRASANTE .. 
ESP. DE--SUBR.\SAH'I!---- "'-¡-c-.~SU~B;;';YA~CE:;;NTE::-~-----'~---.:----',--.e___-=::::~ 

CONDICIONES 

SECCTON EN CORTE 
( Fondo de cuneta enterrado ) 
lkrma en corte ( enterradas ) 
Berma arriba de la altura mínima 

D 

DATOS REQUERIDOS 

Datos de hermas l, 2 ·y 3 ( Ancho y Altura ) 

Pen i1{mle de hermas 
,,.,u .. 

3 

PUNi'OS DE lMPRESION 
A Hombro de semisección 
B Fondo de cuneta 
C Inicio de herma 1 
C' Fin' de herma 1 
D Inicio de herma 2 
D' Fin de herma 2 
F Inicio de berma 3 
F' Fin de herma 3 
E Intersecci6n de proyecto-terreno natural (mo) 



' [SIT] DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCJON DE FOTOCIUMETRIA Y PROCESO DE DATOS SECC/ON TIPO . 11 DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

. 

€ 
SEYI}.NCHO DE CORONA + AYPUACION _ ) AYPUACION ADICIONAL l J 

1 1 

ESP. DE REVI:SllWIENTO 
t-- 1 --. 1 --- ___¡___ 1 

SOBREELEVACION AO~-~ 
ESP. DE SOBRASAIITE . CAPA SUBRASANTE - .·- _ . ADICIONAL 1 A 

~B ESP. DE SUBYACENTE 
1 CAPA SUBYACENTE 

. 
EN TERRAPLEN 

~ 
1 

a, 

1 

1 "~ 
.. . 

CUEKI'O OE TLKR.\PLEN 
TALUD E~ DE 

TERRAPLEN 

t ,. 1 
-,.-

F 
- - DESPALME EN TERRAPLEN 

p--- --- - -- -- - .. -

CONDICIONES DATOS REQUERIDOS PUNTOS DE IMPRESION 
A Hombro 

SECCION EN TERRAPLEN Ao Punto de cambio por sobrtltvacióD adicional 
Indicador de cuña de afinamiento = O B Umite de capa subnsante 

CON UNA AJIPLIAC/ON ADICIONAL Prim~"'".l am~liación adicional < > O Bl Umite de capa subya~nte 
E lnlrrsección de proyecto-terreno natural 



D/RECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBD/RECCJON. DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

ESP. DE REI'ESfiNIENTO 

ESP. DE SUBRASANTE 

ESP. DE SUBYACENTE 
EN TERRAPU:N 

CONDICIONES 

SECCION EN TERRAPLEN 

CON CUÑA DE AFINAMIENTO 

SEIIIJNCHO DE CORONA + liiPiliCION AliPUACION ADICIONAL 1 

----

· . CAPA SUBRASANTE . 

. CAPÚUBYACENTE 

CUERPO VE TERRAPI.EN 

__L_ 
A o 

CUÑA DE 1 
- ~ wmooo 

SUI'Hl>10~ VE CUNA VE Afi:\A.~IENTO 

~--.CCA~P~A~SU~ruu5~A~N~TE;--~~~:•-~~~~~A-- -- -

CAPA SUBYACENTE . · '-.....· B 
.. ·~. 

CUERPO DEL TERRAPLEN 

DATOS REQUERIDOS 

Indicación de cuña de afinamiento = l 
Primera ampJia,·::. · adicional < > D 

•• lo.¡ 

"-.. 

1 

E 

SECCION TIPO 12 

TALUD """ DE 
TERRAPI.EN E/ 

PUNTOS DE IMPRESJON 
Al Punto de cambio por sobreelevación adicional 
A Hombro 
B Límite de capa subrasante 

Bl Límite de capa subyacente 

E Intersección de proyecto-terreno natural 



DIRECCJON" GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBD/RF:CCION DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

DESPALIIE EN COR'!t 

SEWWiCHO DE CORONA 
t AWPLIACION 

1 UPLIACION ADICIONAL 1 i 

1 1 

1 

-- 1 

ANCHO 
lit 

, CUNETA 

DATOS REQUERIDOS 

·¡ 

1 

1 
TALUD 

DE 

1 
CORTE 

CONDICIONES 

SECC/ON EN CORTE 
Talud de corte estrato ~ = Talud de corte estrato 3 

ARcho de berma = O 
( Fondo de cuneta enterrado ) 

Puoill B 
Primera ampliación adicional < > O 

¡ .. hJ. •• 

\\) \o.._ ______ .,, ... __ _...._ __ 

1 

SECCION TIPO 13 

PUNTOS DE IMPRESION 
.Ao Punto de cambio por sobreelevación adicional 
A Hombro 

B Fondo de cuneta definitiva 

E Intersección de proyecto-terreno natural 



.----------------------------------------~'~ 
.---------------------~------------------------------------------------~--~~-

DIRECC/ON GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SU8DIRECCJON DE FOTOCRAMETRIA Y PROCESO DE DATOS 

· DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

• 

. . 

ALTURA DE BERliA 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
( Fondo de cuneta enterrado ) 
Puntos e 1 e enltrndu y encima 
de la altura minima de berma 

DATOS REQUERIDOS 

Talud de corte estrato 2 = Talud de corte estrato 3 
Ancho de berma < > O 
Primera ampliación adicional < > O t. 

TALUD 
DE 

CORTE 

SECCION TIPO : 14 

PUNTOS DE IMPRESION 
Ao Punto de cambio por sobreelevació~ ~icim4· -~· 
A Hombro 
B Fondo de cuneta definitiva 
C PunU> de inicio de herma 
Co Punto de fin de berma 
E ln\eroettión de proyecto-terreno ulllnl. 



DJRECCJON CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCION DE FOTOCRAJ/ETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

COR'JE ESTIUTO Z 
ESP. Dll ESllcUO 2 --

COR'IE ESTIUTO 3 

- - -
¡· SEILIKCIIO DI: CORilMA 

+ OO'IOOOK 
~ 1 ~PWCION ADIQONAL ~ 1"' • ANCHO •¡ 

J cu:ETA 

DATOS REQUERIDOS 

D 

1 / 

TALUD DE COf!! DI:_!.~ 
-........-/ 

SECC/ON TIPO · 15 

/ 
/ 

PUNTOS DE IMPRESJON 
CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
Talud de corte e!!lratn 2 = Talud dlo cort.! lffitr&to 3 

Ancbo de berína =O 

Ao Punto de cambio por sobreelevecion adicional 
A Hombro 

B Fondo de cuneta definitiva 
Punto B en el estrato 3 

Punto D encima de la altura mínima de berma 
Altura de quiebre = O 
PriiKll an_¡. •:uion adicional < > D . 

_¡ ••• 

D lnlers~ióu. de proyecto-cambio de .. trato ( 2 a 3 } 

E lnte..-ecci6n de proyecto-terreno natural 



DIRECCION GENERAL DE CJRRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCION DE FOTOCJUNI!TRiA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAJlENTO DE PROCESO DE DATOS 

ALTUU DE BERIIA 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 

í 

1 

( Fondo de cuneta en~rrado ) 

J)&iJ>EllDICIO 

com: t:srP.ATO 2 

DATOS REQUERTDOS 

Talud de corte estrato 2 = Talud de corte estrato 3 

Ancho de btrma < > O 
Punto e 1 C' encima de la altura mínima de berma 

SECCION TIPO : t 6 

PUNTOS DE TMPRESION 
A Hombro 
B Fondo de cuneta definitiva 
e Inicio de herma 
C' termino de herma 

l 

D lntersecci6n de proyecto-cambio de estrato ( 2 a 3 ) 
E ln~,.,.,ccióll de proyecto-terreno natunl 

'" e:; .. _ 

-·~----·~·--··-----------



DJRECCION CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCION DE FOTVCRANETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

ESI'. DI!L l:iTUlO Z ---rom ESTIIATD 2 

wm &sruro 1 -.: - - - - - - - - -

ISP. 11 REmii1KliiiTO 
ESP. DI SUBI.IS.Im 
ISP. K suma:m; DI com 

1 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
( Poo4o de cuneta eaterrodo ) 
Punt. D · -u.a de la altura IDÍllillll. de 
bem• 1 .., el estnlo 3 

DATOS REQUERIDOS 
Talud de corte eetrato 2 = Talud de corte estrato 3 

Ancho de benna = O 

. Altura de quiebre < > O 

Primera ampl;"ión .,¡;m.a) < > O 

SECCJON TIPO • 17 

PUNTOS DE IMPRESION · 
..49 Ptmto de cambi<> por :10breelevación adíciooal 
A Hombro 

B Fondo de cuneta definitiVll 

D Quiebre 

E loternecciól. de proyecto-terreno natural 



DIRECCION CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCJfiN DE FOTOCJUNETRIA. Y PROCESO DE DA TOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

- -

SOOINCHO DI COROIU 1 üiPWCION ADJCIOIIAL 1 1 

SECCION TIPO : 19 

TALUD DE CORTE DEL ESTIUTO Z 

1 tAMP!.UCION _L 
-KmS'llliiEN11J - - - f.lliJD DE CORTE DEL ESTRATO 3 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
( Fondo de cuneta enteJTado ) 
Berma en corte ( enterradas ) 
Benna arrilM de la altura mínima 

DATOS REQUERIDOS 

Datos de bermao 1 1 2 ( ancho y altura ) 
Pendiente en beJ"tDes 
Primer• , .. ,pliicM adii:ioltl < > ~ 

PUNTOS DE IMPRESION 
All Punto de cambio por sobreelevación adicional 
A Hombro de semisección 
B Fondo de cuneta 
C Inicio de berma 1 
C' Fin de benna 1 
D Inicio de herma 2 
D' Fin de benno. 2 
E lnter:!ección de proyecto-terreno natural 



; ' 

AI.TUU DB 
l!llll.l 3 

DIRECCION. GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECC/ON DE FOTOCIUJIETRIA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

€ 
1 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
DATOS REQUERIDOS 

' 

( FOilolo de cuneta enterrado ) 
llerma en eo!Ü ( enterrada• ) 
Benaa arriba de lt altllf3 mútima 

Dato. de hermas 1, 2 y 3 ( Ancho y Altura ) 
Pendiente de hermas 
Prilll<f1l npliaci6a odkional < > O .. •1··. .. . 

~ .. ------------~-----------' 

SECCION TIPO : 20 

E 

DE CORTE DI:J. ESTR.lTO 2 

DE CORTE DEL ESTRATO 3 

PUNTOS DE IMPRESJON 
Al Punto de cambio por 90breelevaci6n adicional 
A Hombro de semisección' 
B Fondo de cuneta 
C Inicio de berma 1 
C' Fin de herma 1 
D Inicio d'e berma 2 
D' Fin de berma 2 
F Inicio de herma 3 
F' Fin de berma 3 
E lnteroecci6n de proyect<>-terreno natural (cero) 



DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
' SUBDfRECCION DI! FOTOC/UJIETRU Y PROCESO DE DA TOS 

.. DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

CUERPO DE TERRAPLEN 

-
F ------ -------

DESPALME EN TERRAPLEN 

CONDICIONES DATOS REQUERIDOS 

SECCION EN TERRAPLEN 

CON UNA AJIPLIACION ADICIONAL 
lndioador de cuña de afinamiento = O 
Primera ampliación adicional < > D 
SquDdt. llllpliaci6n a:dici<nml < · 1 

SECCION TIPO : 2 f 

PUNTOS DE IMPRESION 
A Hombro 
Ao Punw de cambio por oobrelmción odicioaol 
Al Punw de cambio por oo~acl6n adltioul 
B limite de capa subrasanl.e 
lJ¡ Límite de capa oubya«nle 
E ln!ersecdón de propcto-terreno natural 



. DIRECCJON CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCJON DE FOTOCRAJIETRU Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

SOOANCHD DE CORONA AIIPU.II:lON 
+ AJIPUACION ADICIONAL 2 

--- ,¡t:~==-~~~~~~ 
ISP. DH REVISllliiENTO 

ES!'. DE SUBHASAH'll 

ESP. DE SUBYACOOI! 
El/ TERIW'lllf 

CONDICIONES 

SECCION EN TERRAPLEN 

CON CUÑA DE AFINAJIIENTO 

f#.:.~a ········••••···· ............. 

CUERPO DE TERRAPILN 

SUPR!SION DE CU~A DE AFINAIIIENTO 

DATOS REQUERIDOS 

lndiucioo .. cuiia de aflUIIlient.o = 1 
Primero ampUKióo OJ!icíollll < > O 
Prim"' ampliocióo adiciollll < > ·¡ 

--·~·-

\ 

SECCION TIPO : 22 

' ¡"' 
T1r ~ 

TEWPILN · """ 

PUNTOS DE IMPRESION 
A Hombro 
Al Puot.o de cambio por sobreelencióo adíciooal 
A 1 Puot.o de cambio por sobreelevaci6o adicioool 
B Limite de capa subra•ante 

Bl Limite de capa subyacente 

E lnte,.,.cción de proyecto-terreno natural 



,, 
·: 

DIRECCJON CENERAL DE CARRETERAS .FEDERALES 
SUBDJRECCJON DE FOTOCRANETRLt Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAJIENTO DE PROCESO DE DATOS 

lA. 'l(li<J PI COl«! H 1 AIIPU.\Cl O 11 
t Alll'llAL'10H ADfDOHAL l 

1 
TALUD 

DE 
CORTE 

,1 . ' 

:; , SECCION TIPO . 23 

- - ---.f-- - - _j_ -
::.·~~~~~~~~~~-~G.•:0c.~:C~á·~~~~~~~;:~ie~=---~~~]7~-------------------
cr. 111 smlllM!'I 111 rom -::::: e{ 

CONDICIONES 

SECCJON EN CORTE 

( fondo de cuneta eat.rrado ) 
Punbl B 

... ·: ·:::::: ·: ·: .... 

DATOS REQUERIDOS 
Talud de corte estroto 2 = Talud de corte e•tnto 3 

.Incito de berm = O 
Primm ll1lplíación Mkional < > O 
Sqmoda •mpliaei6D adicional < > 1 

PUNTOS DE JMPRESION 
A Hombro 
Al Punll> de cambio por sobreelevación adicional 
AL Punll> de cambio por BObreleJación adicional 
B fondo de cuneta definitiva 
E lnten~ección de proyecto-t.rreno naturnl 



¡: 

·1 

DIRECC!ON CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECCIÓN DE FOTOCRAJIETR/.A Y PROCESO DE DA TOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

ALTURA DE BERIU 

CONDICIONES 

l 

SECCION TIPO 24 

PUNTOS DE IMPRESJON 
A Hombro . 
Á) Punto de cambio por sobreelefliCión adicional 
Al Puolo de cambio por sobrelevaci6a a4ícionol 
B Foad<> de cuneta definitiva 
e Punto de inicio de herma 
Co Punto de fin de bermo 
E lntemccida de proJtclo-terreoo natural 

.• ______ ... 



IJJRECCION GENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDJRECCION DE FOTOCRAiiETRU Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

ESP. DEL ESTRAIO 2 

corn: EsrRA ro 3 

SEIIIANCHO DI! COroNA AltiPUACION AltiPJJACION AN~HD 

1
'" + AIIPUAC!ON ADIUONAL l ADICIONAL 2. CUNET~ 
~ ~~· .,. ·r· ""¡ 

___ . 1 ____ 1 1 1 

SECCION TIPO : 25 

/ 

1 / 
/ 

TAWD lit: COR'Il: Dt;-iS!Fiió'Í 

--- / ____. 

&SI'. DI RmSrdi!EN'IO - --.,_ 

::;~~~~~mm~~>t~~~~~·~t-·~~::~h~-·~~-~.~h~-~~~~!?~6'~i~:~~iq~~~~~:~~%~;;:ZIJJ;±h:::~------------

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
PuniAI 8 en el estraiAI 3 

DATOS REQUERJOOS 
Tolud de corte estratD 2 = Talud de corte estratD 3 

Ancho de berma =O 
Altura de quiebre = O 

PuniAI D encima de la altura mínima de ben:na 
Primera lllpliodow ldici011d < > O 
Segund.• rnpliaciÓII aclieioaol < > 1 

PUNTOS DE IMPRESJON 
A Hombro 
Al Punto de éambio por oobreelención adicional 
Al Punto de cambio por ,...elm.ción adiciono! 
B Fondo de cuneta definitiva 
D lntmección de proyecto-cambio de estrato ( 2 a 3 ) 
E lnt.erseccióll de proyecto-terreno natural 



DIRECCJON CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDJRECClON DE FOTOCRAMETRlA Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAJ/ENTO DE PROCESO DE DATOS 

~ 

1 

CORTE IS!iATO 2 

.ILTURADEIIERII! 

CONDICIONES · DATOS REQUERIDOS 

SECCION EN CORTE Talud de corte .stnto 2 = Talud de cort.e estratn 3 
Allcbo de herma < > O 

( Fondo de Cllllela ent.errado ) Prillen omplildóli adicional < > O 
Punto C 1 C' eacimo de lo allura mínima de herma Squnda ampliooión adicional < · 

SECC!f)N TIPO • 26 
/ 

c.\SO 1 
C.\111!10 11 !:lllA'IV 

2 A 3 

PUNTOS DE IMPRESION 

l 

A Hombro . . 
AIPIID!o de combio por :10breelevacion adiciono! 
AlPuoto de cambio por sobrolemión adÍcional 
B Fondo de cuneta definitiva 
C Inicio de herma 
C' lmnino de \ema 
D lnteraección de proyecto-cambio de estrato ( 2 a 3 ) 
E Jntenección de proyeeto-t.erreno natural 



ISCTI DIRECCJON CENEJU.L DE CARRETE/U.S FEDERALES 
. SUBDIRECCEON DE FOTOCRAMETRU Y PROCESO DE DATOS 

DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

f.SP. DEL Df.SPWII: 

&LTUR.I. DE QUII:BRl 

---
ISP. 11 UVtiiiMDTD 
151'. DI 5U!IISAIIII 
N. DI SIJII'Aam 111 am 

CORtt I:SilUTO Z 

--- - - --....___ -- ---
Clllllt IS!liATO 3 

SF.IIL!NCHO DE CORONA AliPUACION AIIPLIACION AN,<;IlO 
~ + AIIPWCION ADICIONAL 1 ADICIONAL 2 CU~\ 

•r• •¡• "J• 1 

___ l ____ l 1 1 -.: .. :-:ea· 
\(;!' .. 

CONDICIONES DATOS REQUERIDOS 

1 / 

TIWD D! COI1iYKL t:SiÍÍ.ÍTO 2 
~ 

SECCJON TIPO · 27 

/ 
/ 

PUNTOS DE IMPRESION 
Á Hombro 

Talud de corte estrato 2 = Talud de corte eslralD 3 Ál l'mtD de <U>I>i<l por sobreelevación adicional 
Ál Panto de ca11bio por sobrelevación adícíoaal SECCION EN CORTE Ancbo de berma = o 

( Fot!do de eueta ent<rruo ) Altura de \uiebre· < > O 
Pwole D elcima le la altura minima de Primen unpiaci<IÍI adicional < > O 
benna y en el estntD 3 SeguDdt ''"'~• ad'tcional < > 1 

L-----------------------~-

B Fondo de cuneta definitiva 
D Quiebre 

E lnltnección de proye<:tD-terreno nahnl 



DJRECCJON CENERAL DE CARRETERAS FEDERALES 
SUBDIRECC/ON- DE FOTOCRAJIETRLI. Y PROCESO DE DATOS 
DEPARTAMENTO DE PROCESO DE DATOS 

ALTURA DI 
BERll.l 2 

.II.ItiLI N 
BiiliU 

CONDICIONES 

SECCION EN CORTE 
( Fondo de cuneta enterrado J 
Berma en corte ( enterradas ) 
Berma arriba de la altura mínima 

DATOS REQUERIDOS 
Da!o3 de bermas 1 y 2 ( ancho y altura ) 
Pendiente en hermas 
Primen ampliaciáll adicional < > O 
Sepndo omplioeirin adicional < > l 

./ 

SECCION TIPO . 29 

TALUD DI: CO!m! DEL ESTRATO 2 

PUNTOS DE IMPRESION 

f Hombro de semisección 
Punto de cambio por oobreelevación aücional 
Pnnlc de cambio por !!Obrtlevación adÍcioul 

B Fondo de cuneta 
C Inicio de herma 1 
e Fin de herma 1 
D Inicio de herma 2 
D' Fin de henna 2 
E lnlenocción de proye<:t.-terreno natural ---------]·.-· _____ .. ... ..... 



• 

L11 "' .. !· · :.r. d· ¡,, .JI.:"l .... 1u11 Jlt·"· .LIJ.t J•.tra 
fl, l¡JJII J.~..,. t.Lr.,, !•·¡,.¡,, ti.· Jp..., \• !1H·ul"-.. y "lh tt·ruknl'la:-.; r-.u1 emharJ.!O, 

d.LCJ,, que un;¡ ¡:r;m p;¡¡¡,. ti,· t·IJ~,~ :-.un dt· JHUI't•dencla uurll'amL·nc~na, pueden 
utiliza~c los elatos "'''''IIHio:--. t'n l':-.lt'. pais, pero lomando en cw·nta el tipo 
de vchiculos pr<:dominante l'Jl la!' carrctcra.o.; mexicanas. 

~ 

o T 1 PO DE 
w PORClNlAJ( POR:! NIAJ( , [ S o u [ M A S -' w o RE5PlCTO Al H()I'(ClOA.l w 
o m 

IOTA 1 Of IOTl.l 0[ , ~ VEHICULO A N T A - CAMION(S VtHK:.U\..05 :> P E. R r 1 L P L ~ z 
V> 

o"' 
~ ~ :¡ Ap 46 _,o AUTOM()VJLES 

:>O: 
f-u"' 2 -- 58 

-" 
Ci7'-~J r=-:=:J ~- CAMIONETAS A, 12 w_, 

> 

AUTOUVSCS 2 ~-=-==\ e=--:] 'B -- 12 
~ 

2 t~r 1 [ : =J 
'--"' C2 73 

V> E','l~ ;--:;;:;¡ c-:-~--J C3 o _ ___. .... o 

" 3 13 
e:--¡ V> 

w t=Bk'i57 Q_ [-¡:~:] T2-Sl 

V> 

1 w~~·r~,,,.) e :=c:::J lOO 30 42 o 
C~M!ONES 4 T2-S2 7 -' 

::> ~l::- .... 

~ 
:r: 

~1'~;r,-.,;;J C:L=::J w T3-S2 > 
"""'("T. 11) -::: == 

5 1 Fr.6,t-,~ Jl.-~ CJE:JD T2·SI-
7 - R2 

OTRAS COMBINACIONES 

CAMIONES Y/O 
R(~.jQLOU(S 

~ V> V> (SP(CIAL(S 
ow -

L> _,_, 
1.\AOUINARIA o 

"" AGRICOLA V A R 1 A 8 L E 
e·~ 

VARIABLE uü wo • > 
;:w BICICLETAS Y " Q. e 
w~ MOTOCICLETAS >w 

OTROS 

FUENTE SO.P- PROMEDIO DE LOS ESTUDIOS DE ORIGEN Y DESTINO DEL l AL 38(1960 A 197nl 

TABLA .5·8. CLASifiCACION GENERAL DE LOS VEHICULOS 

69 
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A) Dinwn .. Jt•n~· .... 1<n J., I··~~Uia j.J :-.t• JtHlt''lr;•n las Uirnl'll.siont•:-. dt· lo:­
\·l'lllculo.s lJL:c'¡p..., ·' pt· ...... ;ad''" qul' ddJt.'n tumarM' en t:w•nta para el prü)t'clu 
gPoml-trico t.k ,.,lllt'll'J,¡s. E:...la.s dimPnSHHH.':... !-On: 

70 

J, Longitud lula! del \'L'hiculo. 
/Jg Disl;,ncin C'ntre los Cjl's m;·,~ alejado:-. <il' la unidad. 

/Jf;T ~ Di,lancia cnl re Jos des m;·,~ all'jados dd tractor. 
DES '··· Distancia entre la articulación y el eje del scmifremolquc. 

Cuando el semirremolquc tiene ejes en tándem, esta distancia 
se mide hasta el centro del túndt•m. 

Vd~ Vuelo delantero. 

1 
r 

r· · OET -j 
1 1 . 

L 

-DES--

A 

VEHICULO LIGERO 

-¡ 

VEHICULO PESADO 

FIGURA ~.J DIMENSIONES DE LOS VEHICUlOS liGEROS Y PESADOS 



e A R A e T E R 1 S T 1 e A S 
VEHICULO DE PROYECTO 

DE-335 DE-450 DE -610 OE-1220 OE-1525 

LDnQilud tolo/ . ., vehículo L 580 730 915 1525 16 7'<1 

O•Sioncio entre eju eA Iremos dt'l vehÍculo OE 335 450 610 1220 1525 

Ois!oncio efllre eju t•lrernos del tractor OET 397 915 

::i Oisloncio entre eju del umiremo/que DES -- - - 762 610 
u 

Vuelo delonltro Vd 9Z roo 122 122 92 
z 

Vuelo trasero Vt 153 lB O 183 183 61 
"' 
"' 

Distando entre eju IÓndem lroc/or Tt - - - - 12 2 

"' Oisloncio enrre ejes ll:indem semiremolque r. - - - 122 122 
z 

D•stoncio en/re eju inlenores !rociar o Ot - - - 397 488 
- Drst. entre tJes inter•ores rractor y umirtrnolque Os 701 79) 
"' - - -
z Ancho toral del vehrculo • 214 2<4 259 259 zs• "' 
" Entrevía del vehÍculo EV re3 244 25! 259 250 -o Altura tolo/ del vehículo Hl 167 214-412 214-412 214-412 214- 412 

Al/uro de los ojos del conductor He 114 114 114 114 114 

Alluro de Jos foros delanteros Hf 61 61 61 61 61 

Alluro de los foros !raseros Hl 61 61 61 61 61 

An9ulo de dtsviocrÓn del hoz de luz de Jos faros ex: ,. ,. ,. , .. ,. 
de c;¡iro' mÍn1mo 

. 
1372 

. 
A odio {C'!'} Re 732 10~0 1281 1220 

(Kq) 1 V~hÍculo voclo w. 2500 4000 7000 11000 1~000 
Peso !olor 

1 Vehículo cor9odo wc 5000 10000 17000 25 000 30000 

R~laQÓn Peso/Polenc•o {KQ/HP) w;;, 45 •o 120 reo . 180 

V EH/CULOS REPRESENTADOS POR EL DE PROYECTO ApYAc C2 e.-o TZ- SI T 3- 52 
T2- 52 OTROS 

ApyAc 99 roo roo lOO roo 
PORCENTAJE DE VEHICULOS DEL TIPO C2 30 90 .9 roo roo 

INDICADO CUYA DISTANCIA ENTRE Cl 10 75 99 roo lOO 

EJES EXTREMOS (Q[I ES MfNOF' T 2- SI o o 1 BO .. 
QUE LA DEL VEHICULO DE PROYECTO T 2-52 o o 1 93 78 ~ 98 

T3 -S2 o o 1 lB -To 
ApY Ac 98 lOO roo roo roo 

PORCENTAJE DE VEHICULOS DEL TIPO C2 62 98 roo lOO roo 
INDICADO CUYA RELACION PESO/POTEN- C3 20 82 lOO roo roo 

CIA ES MENOR OUE LA DEl V EH/CULO T 2- S 1 6 85 roo lOO roo 

DE PROYECTO T 2-52 6 42 98 98 98 

T3 - 52 2 35 BO BO 80 

TABLA .S-E. CARACTERISTICAS DE lOS VEH/CUlOS DE PROYECTO 

88 
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1 Perfil del terreno 

Estrato 1 ó despalme 

Estrato 2 

Estrato 3 

- 2.0°/o -2.0% 
~------~~---f~--~~~----J~, 

t - - -- ·~-t_Cojo ~o;-d;ilerreFon~turol 
por compactar 1 

1 -- SUBCORONA . 

FIGURA 10.2. SECCION DE CONSTR:UCCION DE UN CORTE EN TANGENTE 



-
- 2.0°/, 

SUB CORONA 

~ 

1 Subrosonle 
-2.0% 

Perfil del terreno 

Cuño de af~namiento 

FIGUII:A 10.1. SECCION DE CONSTRUCCIO"' )f 'JN URRAPLEN EN TANGENTE 
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DESARROLLO DE LA 
SOBREELEVACIDN 
Y LA AMPLIACION 

• • 

AMPLIACIDN 

CURVAS CICULARES CON 
ESPIRALES DE TRANSJCION 

CE ET 
N3 i N4 

lo BOMBEO 

S SOBREELEVACII'IN 
a. AMPLIACióN 
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CAMINO 
TIPO E 

CORONA DE 
4.00 
~If3ill3 

CONTRACUNETA~ 1 TALUD _____ . 
DE / 

CORTE CUNETA _/TALUD ~ 
DE 
TERRAPLEN 



1 

CAMINO TIPO E I[SJ 
. CONCEPTO 1 1 1 1 1 

TOPA EN EL HORIZONTE DE PROYECTO Veh/dia HASTA 100 
MONTAÑOSO 

TERRENO LO MERlO 

PLANO 

VELOCIDAD DE PROYECTO Km/h 30 40 50 60 70 
DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA m 30 40 55 75 95 
DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE REBASE m 
GRADO MAXIMO DE CURVATURA o 60 30 17 11 7.5 

CURVAS 
K 

CRESTA m/% 4 7 12 23 36 
COLUMPIO m/% 4 7 10 '15 20 

VERTICALES LONGITUD MINIMA m 20 30 30 40 40 

PENDIENTE GOBERNADORA % 9 7 -
PENDIENTE MAXIMA % 13 10 7 
LONGITUD CRITICA m VER FIGURA 5 
ANCHO DE CALZADA m 4.00 

ANCHO DE CORONA m 4.00 

ANCHO DE ACOTAMIENTOS m -
ANCHO DE FAJA SEPARADORA CENTRAL m -
BOMBEO % 3.00 

SOBREELEVACION MAXIMA % 10.00 
SOBREELEVACIONES PARA GRADOS MENORES AL MAXIMO % VER TABLA 

AMPLIACIONES Y LONGITUDES MINIMAS DE TRANSICIONES m CORRESPONDIENT 



!CAMINO TIPO DI 

CONTRACUNETA_/ 

TALUD ___ ~/ 

. CORONA DE 
6.00 METROS 

DE _/ 
CORTE CUNETA TALUD____/ 

DE 
TERRAPLEN 

1.5 
POR 1 



CAMINO TIPO D 

CONCEPTO 

EN EL HORIZONTE DE PROYECTO 1 a 500 
MONTAÑOSO 

LOMERIO 

PLANO 

Kmlh 

m 

m 
o 

mi% 

mi% 

m 

% 

% 12 9 6 

m VER FIGURA 5 
m 6.00 

m 6.00 

m 

m 

% 3.00 

% 10.00 

< . 



CARRETERA TIPO C "1,<>-1,.. 

CONCEPTO 

ITDPA EN EL H1 11 t: DE t"~U T t:l.. 1 u IVt>h/~i!> 50D a noo 
[lVI UN 1 n 

[1 _,., \Jn l!-_01 •• - ... ~ 
IP' .aNn 

VEL 1.an DE t"~UYt:l.í 1 u .Km/!t_ -~ 50 60 70 80 90 100 
u 1;:, 1".ANI"IA DEViSiBiiTDAD DE D.acll.n.a m 40 55 75 95 1115 135 155 
DiST4Nf"IA. DEViSiBiiTDAD DE RFAA"E m 180 225 270 315 1360 405 450 
~.ann IUI4YIIIIIn DE CURVATURA o 30 17 11 7.5 5.5 .4.25 3.25 
CURVA;) 

K ~~t:~~ m/% 4 8 14 ~o 3! 43 57 
ICOLUI ~ 7 10 15 20 25 31 37 

V~" 1 :.tU FS ¡ 1 rUD MINIMA m 30 30 40 40 50 50 60 
IPF~ GObt:"ri,Annc.a % 6 5 -
PI lTEM~ % 8 "!__ 5 
LOFI!u11 UD 1,~1 riCA _111_ VER l:lt'::IIDA. 5 
~NCHO DE f"AI 7An.a m 6.00 
~NCHO DE lA m 7.00 
IANr.~n DE 1-\I..U rAMI~N 1 u;:, m 0.50 
~NCHO DE !=AlA ~FD!\D. ~A l.ít:N (RAL m 

% 2.00 
:v, MAXIIWIA . % 10.00 

!FFI PADA t'::D~nDEg AL IUIAYIIUin % VER TABLA CORRESPONDIENTE 
~ IAI"Int.¡ES y L~11 llnF~ DE ·c. 1t:;:, m 



(/. 

CARRETERA. TIPO B ~<' 
'fa 

TOPA EN EL HORIZONTE DE PROYECTO V eh/día 1500 a 3000 
MONTANOSO 

TERRENO LOMERIO 
PLANO 

VELOCIDAD DE PROYECTO Km/h 50 60 70 80 90 100 110 
DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA m 55 75 95 115 135 155 175 

DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE REBASE m 225 270 315 360 405 450 495 
GRADO MAXIMO DE CURVATURA o 17 11 7.5 5.5 4.25 3.25 2.75 

CURVAS CRESTA mi% 8 14 20 31 43 57 72 
K 

COLUMPIO m/% 10 15 20 25 31 :$7 . 43 

VERTICALES LONGITUD MINIMA m 30 40 40 50 50 60 60 

PENDIENTE GOBERNADORA % 5 4 -
PENDIENTE MAXIMA % 7 6 4 

LONGITUD CRITICA m VER FIGURAS 
ANCHO DE CALZADA m 7.00 

ANCHO DE CORONA m 9.00 

ANCHO DE ACOTAMIENTOS m 1.00 

ANCHO DE FAJA SEPARADORA CENTRAL m -
BOMBEO % 2.00 

SOBREELEVACION MAXIMA % 10.00 

SOBREELEVACIONES PARA GRADOS MENORES AL MAXIMO % 
VER TABLA CORRESPONDIENTE 

AMPLIACIONES Y LONGITUDES MINIMAS DE TRANSICIONES m 

: ' 



CONTRACUNETA~ 
TALUD ____ __./ 
DE 
CORTE 

ACOTAMIENTO 

25.00 METROS 

3.00 7.00 1.00 3.001.00 3.50 3.00 

CALZADA 3.50 CARRIL 

BARRERA 
CENTRAL 
TIPO 
JERSEY 

FAJA 
SEPARADORA 
CENTRAL 

TALUD 
DE 
TERRAPLEN 



"' CARRETERA TIPO A ~ 
"o 

TOPA EN EL HORIZONTE DE PROYECTO V eh/día MAS DE 3000 
MONTANOSO 

TERRENO LOMERIO 
PLANO 

VELOCIDAD DE PROYECTO Km/h 60 70 80 90 100 110 
DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA m 75 95 115 135 155 175 
DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE REBASE m 270 315 360 405 450 495 
GRADO MAXIMO DE CURVATURA o 11 7.5 5.5 4.25 3.25 2.75 

CURVAS 
K 

CRESTA m/% 14 20 31 43 57 72 
COLUMPIO m/% 15 20 25 31 37 43 

. VERTICALES LONGITUD MINIMA m 40 40 50 50 60 60 
PENDIENTE GOBERNADORA "lo 4 3 .. -
PENDIENTE MAXIMA "lo 6 5 4 
LONGITUD CRITICA ' m VER FIGURAS 
ANCHO DE CALZADA m 7.00 
ANCHO DE CORONA m 12.00 
ANCHO DE ACOTAMIENTOS m 2.50 
ANCHO DE FAJA SEPARADORA CENTRAL m 0.00 

·BOMBEO "lo 2 por "lo 
SOBREELEVACION MAXIMA "lo 10 por "lo 
SOBREELEVACIONES PARA GRADOS MENORES AL MAXIMO % VER TABLA CORRESPONDIENTE 
AMPLIACIONES Y LONGITUDES MINIMAS DE TRANSICIONES m 



1 1 30 K~ IH 40 KMIH 50 60 70 KMIH 

t-:g:gt~;Wr;~ Re 1 Ac Se Le Ae Se Le Ae Le Le Ae Se Le ~ ~ 
1- ' o o~ 12291 1 ::~ ~~:~~ ~~ 3.o ;;! ro r- iH: : T: H:i ~ ~ !i ~ 

1 l3oiiiii 1 20 : 3.o 1 1o.oo 30 - 3.o· 13.00 10 f-
2 G O~~ 20 3.0 1Mo 30 3.0 13.00 fO 3 40 3.0 19.00 40 3.0 22.00 2 ~ 
2GI30 ~ j 30 3.0 110.00 30 ·3_¡¡ 13.00 40 16. 40 3.0 1.00 50 3.0 22.00 2 30 U&. 
3 G o~[381.9ftl 30 3.0 10:00 40 3.0 13.00 40 3 16.00 60 3.0 1.00 60 TI 22.00 3 G O~ 
3 Gl30 30 110.00 40 3.0 13.00 40 16.00 60 3.2 1.00 60 4.7 26.00 3 G 30 !!;·~~1-~404!;¡ 
4 G 0~1 30 10:00 40 3.0 13.00 SO 16.0()_ 60 3.6 19.00 60 5:3 30.00 4 G 0~1- ii.478S 
4 Gl30 40 3. 110.00 40 -3.0 13.00 60 16.00 60 4.1 20,00_~-~60-+_:6~1 .. 0~+---'--,:¡:¡¡;-~~~--74lG*-43o ¡¡:¡¡¡j 

:~~3~itii.~,:~ 3. ~ ~ -H ~~:~~ "! ~::~~ :~ ::: ~!:! ~: --;:; !~ ~-~~~ 
6 o oMiN.[19D.98591- 40 3.0 1 1o.oo 60 3.0 13.oo 60 16.oo 60 5.5 26.00 10 8.0 · 46.oo 6G o~¡-¡¡¡¡¡; 1io.i85l 

6 G 130~ 176.294" 60 3.0 10.00 50 3.0 13:00 6C 16.00 70 5.t 28.00 _ _8 --1-~ 81..7~¡.---¡¡:oo~~+-~ 6G¡.-3~ rn:ffi1 
7 G o~ 1 50 3.0 1 10.00 50 3.0 13.00 60 1.1 16.00 10 6.4 ~'" -1~~~-J-.; 11.~.3-J-~ 62!.~oo+--f.~7nG~~f-:¡~ 163-:7021 
7 G 130 MIN. 152.788; 60 3.0 10.00 60 3.0 T3:Dif ro· .4 18.00 70 6.8 33.00 ~ J!:!_ 56.00 •-..;; = 
8 o o MIN. 60 3.0 1 1o.oo 50 3.0 13.00 To .. 1 19.oo 80 7.3 35.oo 1 o ~ 

: G 13~ ~~1ffi ~ ~:~ 1 ~~ ~~ -:~ ;::- ;;.: ~~ ~~::: ::-l-..; ::~ .. -:2'--lf-7E:~::-f--,-:~: ~~~"';'= • ~ 
9 G 130~ MIIN. 120.622: 60 3.0 10.00 70 3.2 13.00 1o 22.00 __8(!_ 

110 O 1 114.591! 60 3.0 1 10.00 70 3.3 13.00 80 i.9 24.00 -90 9.1 44.00 10 G O • 
11 G O 1 104.1741 60 3 O 10.00 70 3. f3.00 SO i.5 26.00 ...!!.._ 10.0 48.00 

112 G O MIN. 60 3.0 10.00 80 U 13.00 -90 '.1 28.00 ~r-ifii.¡; 
113 G O M~ 88.147~ 70 . 3.0 10.00 80 --.:3 14.00 90 r.6 31.00 13 G~~- 88.147j 

14 • OMiN. 81.851' 70 3.0 10.00 80 4.7 15-:iO 90 33.00 14 G O 81.851 
115 G o IAIN, 70 3.0 10.00 90 5.0 --¡¡¡_¡¡¡ 100 35.00 15 G o 
11<' QMiN. 80 3.0 ~Q! 90 5.3 17.00 100 38.00 10 G 0_~ :iliiHI 

17 G O MIN. 8o 3.0 --.-o:oo 90 5T """"fifOO ,..,.. 10.0 40.00 L--'11"-r.;;¡,.. G.,;;.: OiMiN. '::::.:;.""""" 
1 18 • O so 3.0 10.00 1 o 10.00 18 G ,.-

20 • O ~ 90 3.3 10.00 1<>0 ·s:f 21.00 20 G O 
1 22 o o ----..:oiifi 100 3. 1o.oo 10 7.3 23.oo z:!GOI 

24 G oifui. '100 4.0 10.00 120 B.O 26.00 24 G O 1 47.7465 
1 26 G O~~ 44.0737 1110 4.3 10.00 130 8.7 28.00 2600' 
. 28 O 110 4.7 1 11.00 ' 130 1.3 30.00 28 G O 

31tG O 38.197 120 5.0 12.00 140 10.0 3~ 

1 32 G O MIN. 1130 5.3 13.00 32 O O MIN. l35.80ñJ' . 
ll4 G O MIN. . 1130 5.7 1 14.00 1 l4 O OMIN. 

_ 1 36 o oMiN. 31.83· 1140 6.0 1 14.00 36 o oMiN.I31.B3to 

138 G O~~ 30.15571150 6.3 15.00 1 38 O O~iMifi I3Q.i56j 
140 G O 1150 6.7 1 16.00 1 40 O --0 
142 o o 1160 7.0 1 17.00 1 42 o o 
1440 O 160 '.3 18.001440 OMIN 

146 G O~ MIN 170 '.7 18.00 1-46 O OMiN~ 
1 .. o o 1180 8.0 1 10.00 .. o o 
1 60 G O 1180 8.3 20.00 60 G O 
1 52 G O MIN. 190 8.7 21.00 62 G """"ifMiN" 
1 54 O O MIN. 1 190 1.0 22.00 54 G OiiiÑ. 

156 0

1 

O MIN. 1 200 U zf.OO~ 56; O Qiiii¡.~ 
200 1.7 23.00 . 

1 210 10.0 24.00 

Ac Amptiaoión de la calzada y la corona en centímetros 
En carreteras tipo E no se dará la ampliación por curva 
a menos que se proyecten libr~deros en curva horizontal 

S SOBREELEVACIÓN ~ porcentaje 
Le Longitud de la transición en metros 

En este tipO de caminos no se emplearán 
espirales de transición 

Notas: para Grados de curvatura no previstos en la tabla 

archrvo AMPYSOB 

"}' AMPLIACIONES, SOBREELEVACIONES Y TRANSICIONES PARA 

CARRETERAS TIPO O Y E 



1 

00 ~-: 

1 G lO MIN 

1

254,1 50 
5MIN. 

1 
1 
1 ,..... .. 

f- ..... .. 

~-:--:=-::;.;;0"·!-f- Ha 71 
IIO ~ 

'f- !,! 

1G 
OMIP 

o 

40 KMII< 
S< 

1.0 

!.0 
2.0 22.00 30 
2.0 22.00 .. 

22.00 .•• 
22.00 __..,_ 

22.00 _50_ 

_22JIO 

... 22.00 

... 22.00 
.00 

50 KMII< 

2~ 

u 
2.1 __,_ 

28.00 .. 
20.00 •• 

. 20.[)0 - •• 
_28-'10_ _50_ 

-·· __.._ 

'· .. __.,._ 
~ 

AMPLIACIONES, SOBREELEVACIONES Y TRANSICIONES PARA 

CARRETERAS TIPO C 

1.00 .. _ 
>1.00 .. _ 

~ _50_ 
~ _50_ 

" 

4.1 39.00 .. .... ..... .. 
5.1 
5~. 

70 

~ ..... 
..... 70 

···-
!A 45.00 

lA 45.00 

5.0 45.00 
5.7 ..... 
• 45.00 

.... 

63.00 

4.00 

.. ~ 176.29! 
O MIN 163.70: 

50 

111.0_ ~ 

••1·~~ 

~ 1,~3 Aet Ampliación de la calzada y la corona en eenttmetros 
SOBREELEVACIÓN en porcentaje S 

O IIIN 114.5t2l Lo Longitud de la transición en metros 

Ab~o de la linea gruesa se emplea~n 
espirales de transición 

Notas: para Gntdos de curvatura no previstos en la tabla 
Ac, Se y Le se obtienen por Interpolación lineal 

archiVO AMPYSOB 

1 ........ 
, .. _.,.. 

~ 

~~-·,(..;}~=~a·-.::.- ~ .... .:..:..;~;~-: ~-



Gc~ 

IMIN. 
G 15 MIN. 

1 G 30 MIN. 

1 G 45 MIN. 

1 

l KMIH-
Re _lAc Se Le Ac 
~o 2.0 128.00 o 

o 2.0 28.00 o 
20 !8.00 zo 
20 
20 
20 

30 
30 

50KMIH 
5 

2.8 

3.2 
3.6 

3'-00 

!:*-
·-~ * ... ~~~~ 30 1 2.8 ~----'i·~o-TT--1-7.' 

~ 30 1 3.1 28.00f 40 
.• 3013.4 1.00. 

3G OMIN 1.971! 40 
3G 15MIN 40 

G~ E 
G 15~ 00 

4G 30MIN 00 

•o ·~~ ~H~ : 
IG 15MiÑ <69< 

• 
00 

• 

4.7 34.00 

5.1 

* ••• 

70 KMIH 
Ac oc 

30 3.6 39.00 30 u- 45,00 ~ _5.3 '* 4.1 
39.00 •o 5,0 45.00 .., 6.1 

4.6 39.00 40 5. 45.00 * -•-I •o 5.1 39"00 .. -º- ~ _l.!_ 
.. 5.5 39.00 .. "-"- ~ 7.0 
40 6,0 39.00 .. 7.3 .. ... _ _50_ - 8.4 g .. 39 00 7.7 

~ 
so 8.8 .. . _. __.._ - ... 

i 
••• 

IG 30MIN .00 ~ 
1 O o MIN 1 1.3 ~ ~7;H0-"'81 .. 2H-~31~. 70 !-! ~-~ ~: ClCII

30 
-. ~ 

.. ..., II~G;:,30>:-;;:;MIINo:¡·~=='"'~7l-=-+~61;;..¡.··7~ 70 8.6 41.00 80 1.8 ---- ,. ~ 
1 o oo MIN. 1• ~a---i;;;---t--;1~--o +.;¡28'hf-~=k-7~op,_;8~t:.!_~~~.E~~~-t~ 80~~ 9t¡t:: .. 9tj5~s,,~OO~I 1¡t o~ oo~ ~~-~~~ 
7G 1 . 1' 7887J 8 7.3 20.00 80 9, .. J)O 80 10.0 .0,00 170 30Mili: 152.7881) 

_SCl_oo_ .., 
OO. .., 

i ~ 

51.0 

5Cl_oo_ _so_ 
so 
so ~ 

~ 
2-~--
u 
•• 
5. 

•• 
7.3 
8.1 
8.7 
!o'_ 

_!,E 

IN. 
IN. 
IN, 

;__ollll!, 

Ac 
S 
Le 

40 7.3 M.OO 1 G ""IAfll, 763.M37 

!;(!_ - 8.1 ~ - 654.8089 
~ ...!:!. .. -- "'iT2.iffi 

6CI_ _9. ~ 

~ 9, ":~ 
_.._ ---"'- ~ 411 

~~~ 
~~ 

Ampliación de la calzada y la corona en centlmetros 
SOBREELEVACIÓN en porcentaje 
Longitud de la transición en metros 

Abajo de la linea gruesa se emplear'" 
espirales de transición 

Notas: para Grados de curvatura no previstos en la tabla 

Ac, Se y Le se obtienen por Interpolación Hneal 
8 1 ~~¡...;~7·: -ª"-"" U 45.00 8 G 00 MIN. :~ •·• 32,0ó 9.6 46.00 IG IMIN 134. 

"f- :8.2 33.00 9.7 (7.00 IG )MIN 127. Ac AmpUaclóndelacalzadaylacorona encentlmetros 
1 f- ' 8.4 '34.00 9.8 47.00 'ti MIN. S 50BREELEVA<;lÓN en porcentale 

f- B.S 35.0<1 90 1,! ..a.oo +· .¡;o:::-;~ Le longitud de la transición en metros 
f- 8.8 31.00 100 1.00 . ~ 

131.00 100 1.00 ;¡.· :.:;:;.f.rn11:.:.;.:¡ 

14G 30M" 

~~1soE' oo~'~ M~ill~ffimlm , MtN. 73.930< 1 30 MIN. 71.6Ui 
0.0 40.0< 16 00 MIN. 69 ..... 

lM . [10.0 40.0< I16G 30~ 67.-
) M IN. 110.0 140.0< 1 17 G 00...!:!!!!; 67--

Abajo de la linea gruesa s~ emplearán ~~~ ~~ 991 .. ~~~~~~~~~1~G~~IN-~,ü~I:30:J 
95.493< 1100 ! G 7321 

91.673ll 100 i' ..... [110 esptrales de transk.:lón archivo AMPYSOB 

Notas: para Grados de curvatura no previstos en.la tabla 

Ac, Se y Le se obtienen por Interpolación lineal 

AMPLIACIONES, SOBREELEVACIONES Y TRANSICIONES PARA 

"-l CARRETERAS TIPO B Y A ( A2 ) 
-..::: 

DOS CARRILES 



70 KM/H _ _110~ 90 KM/H 

Gc Re Ae Se Le _"E_ ~ ~ _"E_ Se ~Le 
O G 15 MIN. 20 2.! 6 '.00 ZO 2.u to.uu •u 2.0 
O G 130 MIN. 2291.8312 30 2.! __6_1'Jl!l_ ~ ~ ~ ~ 2.0 
O G 145 MIN. 40 2.! 67.00 40 2.3 76.00 50 !.8 86.00 
1 G O MIN. 1145.9156 50 2.5 67.00 50 3.0 76.00 60 3.6 86.00 
1 G 15 MIN. 916.7325 50 3.0 67.00 60 3.7 76.00 60 1.5 86.00 
1 G 30 MIN. 60 3.5 6~ ~ ~ ~ ~ 5.3 86.00 
1 G 45 MIN. A<A,AnAo 60 4.1 67.00 _711_ ~ ~ ~ 6.1 16.00 
2 G O MIN. 51 70 4.6 67.00 80 5.7 ~ _90_ 6.7 16.00 
2 G 115 MIN. 80 5.1 67.00 90 6.2 76.00 100 7.3 89.00 
2 G 130 MIN. 80 5.5 67.00 _91J ___!,!_ ~ 100 7.8 97.00 
2 G 145 MIN. 80 6.0 6~ _9ll ~ ~ ~ U 103.00 
3 G O MIN. 381.971! 90 6.4 67.00 ~ 2!__ ~ __!_!! 1.1 108.00 
3 G 115 MIN. 90 &¿ 67.00 ~ ~ ~ ~ 9.2 113.00 
3 G 130 MIN. 327.4045 100 7.1 68.00 110 8.5 ~ ~ 9.6 118.00 
3 G 145 MIN. 305.5775 110 7.5 _!1_.00 120 --"'!_ ~ _1_31J_ 8.1 120.00 
4 G O MIN 110 7.1 74.00 120 8.1 99.00 130 8.8 121.00 
4 G 115 MIN 110 1.1 77.00 130 9.4 102.00 _1_441 10.0 122.00 
4G I30MIN 120 8.4 ~ 130 ~ ~ ~ IJOMIN 
4 G 145 MIN ~ 8.7 _E-1)0 140 ~ -~ _4(;_ 145 MIN. 

5 G O~ ~~i*-7.;; 130-+---ia;'T-.9t-"ii855~ ... 0 a0---¡1~40-t--;'U¡¡.:¡¡--t7,1101;;'1.:¡;:f00-"i-55 G~~~ 00~ 
5 G 115 696 130 9.1 17.00 140 ~ ~ ~ 15 
5 G 1 30 MIN 140 9.3 89.00 _1_5(1_ ~ ~ ~ 130 MIN 
5 G 1 45 MIN 140 9.5 90.00 
6 G o'MiN. 150 9.6 91.00 
6 G 15'MiN. ~ 150 9.7 92.00 
6 G 30 MIN. 1: ~--:1-:-:;--60.¡-...;9:':::-.lt-""931~.' .. 00 ;-! 
6 G 45 MIN. 169. 160 9.9 94.00 
7 G O~ 160 9.9 94.00 

AMPLIACIONES, SOBREELEVACIONES Y TRANSICIONES PARA 

CARRETERAS TIPO A 4 

CUATRO CARRILES 

Ac 

JO 
40 
60 
70 
70 
ao 
90 
90 
100 
110 
110 
120 
130 
3G 
3G 
4G 
4G 

100 KMIH 
se Le _""--

~ il:::::,..AD----1 
~ Le <;e ~ 

z.o 95.00 JO .O 105.00 O G 15 MI~ 
2.3 95.00 ~ 

3.4 95.00 60 
4.5 95.00 _7(l_ 5.2 105.00 1 G 00 MIN. 1145.911 
5.5 s5.oo ao -~!_, _!IIS.IJCI_ 1 G 15 MIN. &18.732 

6.4 95.00 ~ ~ ~~~MIN. 
7.3 91.00 ~ 
1.1 110.00 _1_0Cl_ 

_!.! 121.00 1 G 4~ 6~ 
1.9 133.00 1 Z G 1 DO MIN. SJ'!:~ 

1.7 118.0G_ __!_!! 
8.2 125.00 120 

U 141.00 12GI1~~ 
9.8 147.00 1 Z G 1 JO 

9.6 131.00 120 10.0 15G.IJCI_ ~ ~ ~ 
9.9 135.00 _3_ e;_ ~1381.9711 

10.0 136.00 3 G 115 MIN. 

130 MIN. 
145 MIN.I 305.5775 

:~~~ 

archivo AMPYSOB 



VI 70 KMIH 80 KM/~ ~ 100 KMIH 110_~11_ 

Ge Re Ae :se !-•_ le Se Le Ae :se Le Ac Se Le ~. ~ __':!_ 

~ 
Re 

OG 15 MIN. o .o 39.00 o 2.0 45.00 o !.0 

~~~ 
o 2.11_ ~ _!_ ..!:!. ....... "" OG l!:i 20 .o 39.00 !O 2.0 45.00 20 !.11_ 20 2.3 56.00 20 2.7 _&!-"«'_ _ll_(i •••1.831 

OG 1! 20 .o 39.00 20 2.3 45.00 30 2.8 50.00 30 .l.!_ ~ ~· ~ 62.00 OG 45 MIN. 
1G 1 20 2.5 39.00 30 3.0 45.00 30 ~ 50.00 30 4.5 56.00 30 5.2 _62.1111_ _!_ti. ~ 1145.916 
1G 115 MIN. 30 3.0 39.00 30 3.7 45.00 40 __!!_ 50.00 40 5.5 56.011 40 ti.J 

~ ~ 
....!!_ MIN. . 918.732 

1G 130 MIN. 30 3.5 39.00 30 3.4_ 45.00 ~~ ~ 50.00 411 _!.!_ 56.00 40 7.J_ ~ ~ 
1G 145 MIN. 30 4.1 39.00 40 5.0 45.00 40 8.1 

i! 
40 7.3 58.00 5CI_ __!,! ~ ~ ~ 2G OMIN. 572.9578 30 4.8 39.00 40 5.7 45.00 . -40_ _!.L 50 8.1 ~ ~ ~ 78.00 ZG 

2G ; 15 MIN. 40 5.1 39.00 40 6.2 45.00 50 7.3 50 _!I_ ~ ~ 9.4 ~ 
ZG 15 MIN. 

2G 30 MIN. 40 _5_.5 39.00 50 6.8 45.00 50 7.9 5!-IICI_ ~ 9.2 74.00 60 9.8 ZG ""--""'"" 
2G 45 MIN. 416.6968 40 B.O 39.00 50 7.3 47.00 50 8.4 ~~ ~ 9.6 77.00 ~ ~ ~ 2G 45 MIN. 411.89: 

3G OMIN. 
~ 

50 6.4 39.00 50 7.7 . 49.00 To __!,!_ 63.00 

ii 
9.9 79.00 JG Orll_llol. ~ 

3G 15 MIN. 50 6.7 39.00 50 8.1 52.00 9.2 66.00 10.0 80.00 3G 115 Mil!, 
3G 30 MIN. 50 7.1 40.00 60 8.5 54.00 60 9.6 69.00 ~MIN. ~~~ 3G 45 MIN. 305.5775 50 7.5 

~ 
60 8.8 56.00 60 9.8 71.00 3G 45 MIN 

4G OMIN. 50 '.8 60 9.1 58.00 70 9_-!_ ~ 4G OMIN.~ 
4G 15 MIN. 60 8.1 45.00 60 9.4 60.00 70 10.0 72.00 4_(i_ ~ .. 
4G 30 MIN. 60 8.4 _47.00 70 9.8 

~ 
4G 131 1 MIN. 

IG 45 MIN. 60 8.7 49.00 70 9.7 4G 14ii MIN. 1~ 
iG O Mlrt 229.183' 60 8.9 50.00 70 9.9 63.00 5G O MIN. 
iG 15 MIN. 218.269E 60 9.1 51.00 80 10.0. ~ !(; _1!_lftll! ~ 5G 30 MIN. 70 9.3 52.00 80 10.0 5 G. 30 MIN~ 
5G 45 MIN. 199.2897 70 9.5 

~ IG 

~ 
70 9.6 

BG 115 70 9.7 

ii BG 130 176.2941 80 9,8 
BG ~~~ 169.765l 80 9.9 
TG 80 9.9 

~ 
archivo AMPYSOB 

7G. 115 MIN. 80 1 1.0 
7G 130MIN. 80 11.0 56.00 

. 

AMPLIACIONES, SOBREELEVACIONES Y TRANSICIONES PARA 

CARRETERAS TIPO A 4 S 

CUATRO CARRILES CON CUERPOS SEPARADOS 
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. (60 kg/hp) 

o 
" 10 
O> • Velocidad de régimen 

"O del vehiculo tipo 
o o 

"O o 20 40 60 80 100 120 140 
o 
!2 

100 Cl) 

> 

" 90 o 
o 

"' 80 o CAMIONES 
" o 
.e 70 
"' 90 kg/hp > 

Cl) 

"O 
60 

"' a 50 -e ---
"' • Velocidad de régimen u 40 
~ 

de vehiculos tipo o 
(L 120 kg/hp 

30 

20 
0.5% kml88 México- Queretaro 
5. 5 'ro km166 México- Queretaro 

10 180 kg/hp 11.0% km 31 T~huacán · Acultzingo 

o + 
o 20 40 60 80 100 120 140 

Ve locidodes de régimen, en km /h 

FIG 2 DISTRIBUCIONES EXPERIMENTALES DE VELOCIDAD DE REGIMEI 
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GEOKETR!A DEL SECCIOHAH!E~TO DE COHSTRUCCIOH 

ESTACIOH ELV-TRH H ESPf' FRII' LADO IZQUIERDO DEL SECC!ONAnlEHTO LA!tO ltERECHO [tfl SECC!ONAM!ENTO [ 
ELEV-SaR DESF se~ PI O-E f'T0-[1 PTO ·C PTO-B CH-P f'!O-t\ f'TO-;. CH-P f'TG-a f·Tü ·[ f'Tü-D f'!O-E 

8680.00 10.52 1.37 .JO J-J 1 6.06lltlllllltltll 4.55UUl 4.15 ¡ 4.JSUUU 4.5óllllltlttttttt 6. 07 l 
11.89 l -1.4Jttltllttlllltl -.30 .00 ¡ .oo -.301111111lltllll -1.~2 l 

8700.00 10.53 1.32 ,JO 1-1 1 5.901ttltltttttttt 4.55UUI 4.J5 1 4.J5tUtU 4.5btlltt~ttlt~ttt b.OS 1 
11.85 1 -J.3JIIIIIIIIIIIIll -.30 .oo 1 .oo -.30111ttttttttttt -1.43 1 

8720.00 !0.46 J.34 .10 1-1 1 s.86tttttttttttttt 4.55tUU ~.15 1 1.1SttUU 4.5otttttttttttttt 6.13 1 
IJ • 81 1 -1.28tltltlttttttta -.30 .0ü 1 .oo -.301ttlitttttttti -1.46 1 

8740.00 10.51 1.25 .10 1-1 I 5.81ttlStiiSJSSitl 4.55tUU •\ .15 1 4.!51UUI 4.56tlilllillllllt o.OB 1 
11.77 1 -1.25ttllilltlltlll -.Ji) .Oil 1 .oo -.30ttlttlllllltlt -1.43 1 

8760.00 10.56 1.17 .10 1-1 1 5.soattttttttttatt 1.54tUU 4.15 1 4.!5UUU 4.5Stttattttltlttt 5.94 1 
JI. 73 1 -1.041Jt1Jl1Jtlllll -.30 .oo 1 .oo -.30ttttiJlSIIIItl -1.33 l 

8780.00 J0.49 1.20 .10 J-J 1 5.6311ttttlltttttt 4.541UU 4.J5 1 4.J5UUU 1.5~1tttltllllllil 5.90 I 
ll.b9 1 -1.131JIISllllttlll -.30 .oo l .oo -.30111lllllllllll -1.30 l 

8800.00 10.59 1.05 .JO J-J l s.34ttttatttttattt 4.53Unt 4.!5 1 4.!5UUU 4.55ttaaattttttttt 5.77 I 
11.65 l -.93ttttttttttlitt -.30 .oo l .oo -.301tlli1SIIIIIII -1.~~ 1 

8820.00 10.59 1.01 ,JO 1-1 l S.291tJlJJIJtJJIJJ 4.53UUI 4 .15 l 4.J5UUU 4.51Jttttttttttttt 5.62 1 
JI.6J 1 -.90ti1SltlttiiJII -.30 .oo l ,00 -.3ottlltttlltlllt -1.12 1 

8840.00 10.55 1.01 .JO 1-J 1 5.37ttfltftlltttll 4.53UUI 4.15 1 1.15tunt i.54tllltllltltttt 5.53 1 
1!.57 1 -.9511t1Jftlltttlt -.30 .0·) l .ov -.3011tlliii1JitJI -J,Ub l 

9860.00 10.54 .99 .JO 1-1 1 5.32tlttttlttttatt 4.53tuU 4.J5 1 1.J5UUU 1.51lttti1Stlttill 5.57 l 
11.53 l -.92tlltttttttttll -.30 .oo l .oo -,301ttllllllllllt -J.09 l 

1' 
8880.00 10.44 J,04 .10 1-1 1' 5.411ttlttllttlttt 4.54UUt 4.15 1 4.15UUU 4.5~11tlllttllttll , 5.58 1 

11.49 l -.9SIIttatllllltll -.30 .00 l .oo -.30itllllllllllll -J.09 1 
.1'( 

8900.00 10.30 1.15 .10 1-1 1 s.64tttttttltlltta 4.541UU 4 .15 l 1.J5UUU 1.5SitttttJJIIIIIS 5.82 1. 
JI. 45 l -1.141Jttltllttlttl -.30 .00 1 .oo -.30JJIIJitJillttl -1.25 l 

8920.00 10.28 1.13 ,JO 1-1 l 5.53111tllltltlltl 4.541UU 4 .J5 1 4.J5tnut 4.5Sitlttatllltttl ~. 70 l 
11. 4J r·-I.06ttttllttltlltl -.30 .00 l .oo -.30llllllllltltll c1.17 1 ., 

8940.00 10.42 .95 .10 J-1 l 5.3411ttltttlttttl 4.53tnn 4.J5 1 4.J5UUU ~.5~áltllllttltllt '15.51 1 
11.37 l -.9-IUUUUUUU -.30 .vv l .oo -.30ttllltltllllll -1.0:, l 

8960.00 9.79 1.54 .10 1-1 l 6.2otttatattltataa 4.5611Ut 1.15 l 4.muut 4.57ttattttltttttt 7.00 1 
11.33 l -!.SOIUUUtuUU -.30 .oo l .oo -.30Jtltllltltlttt -2.04 l 

8980.00 7,53 3.75 .10 1-1 l 8.31ttaattttllttll 1.58Utll 4 .15 I I.JSUUU 4.5Battattltlltltt 9 .7J 1 
11.29 l -2.91UIItUIUUU -.30 .oo l .OQ -.3ilJtlltltltltttl -3.64 l 

8986.00 6.97 4.30 .10 1-1 l 9.ó3111tttllllttll 4.5SUIU 4.15 1 1.J51tltlt ·l. ~~UUUIIUIUt 10.81 l 
11.27 1 -3.79taaatltlttttla -.30 .oo 1 .oo -.30ittatltJittttt -4.58 l 

8993.60 10.15 1.11 .10 1-1 l s;471tltttlttttltl 4.541UU 1.J5 1 USIUUI 4.5Bttlttttlllllll 8.69 ¡ 
JI. 26 l -J.021111111111tlll -.30 .oo 1 .oo -.30itllltlltllttl -3.1b 1 

9000.00 !0.26 .99 .10 J-J l 5.36111111JIItt1Jt 4.53h1U 4.J5 1 4.J5UUU 4.5711ttttllllltlt /.81 l 
JI. 25 l -.9511111111111111 -.30 .oo l .00 -.30111Jtt1Stllttt -2.58 1 

9020.00 10.02 1.18 .10 J-J 1 5.62tlttttJtiiJIJI 4.54lUU 4.15 l ~.15UUU 1.55attttttatalatl 5.66 1 
11.21 l -J.121111tlllltttll -.30 .oo 1 .oo -.30ttlltttttttttt -1.15 l 

9040.00 9.87 1.29 .JO 1-1 l s.8ottltltltttatla •• 5511111 1,J4 l 4.56UUU 4.97111tltttttltll 6.28 l 
Jl,J7 1 -J.23tllttllllltlll -.29 .• 00 ¡ .oo -.3ottaltlllllttll -J.29 l 

9060.00 9.79 1.33 .JO J-J l 5.88tttatatalttJII 4.541UU 4.J1 l 4,75UUU ~-lóltttlltllltltt 6.56 1 
11.13 l -J.27tllttttllltttl -.27 • o 1 l -.02 -.32tlttttttllllll -1.36 l 

9080.00 9.82 1.28 .JO 1-1 l 5.79tttttttaaltlal 4.5411UI 4.14 l 4.751UtU s.J6tttttattttttlt 6.61 I 
!!.JO l -1.21ttJIItJtlttttl -.27 .01 1 -.02 -.32ttlllltltlttlt -!.39 l 

¡o') 
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LEGISLA CION AMBIENTAL MEXICANA 

LEY GENERAL DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO E IMPACTO AMBIENTAl 

LA LEY GENERAL DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO E IMPACTO AMBIENTAL 
(LGEEPA, REVISION DE DICIEMBRE DE 1996) ES EL PRINCIPAL 
INSTRUMENTO JURIDICO VIGENTE EN MATERIA DE PROTECCION 
AMBIENTAL EN SU CONJUNTO. LOS ANTECEDENTES DE ESTA LEY SON: LA 
LEY FEDERAL PARA PREVENIR Y CONTROLAR LA CONT AMINACION 
AMBIENTAL (1971), LA CUAL FUE ABROGADA POR LA LEY FEDERAL DE 
PROTECCION AL AMBIENTE (1982). ESTA ULTIMA, SUSTITUIDA POR LA 
LGEWA DE 1988. 

LA LEY ESPECIFICA QUE LA PROTECCION AL AMBIENTE ES EL CONJUNTO 
DE POLITICAS Y MEDIDAS PARA MEJORAR EL AMBIENTE Y PREVENIR Y 
CONTROLAR SU DETERIORO. DEFINA AMBIENTE COMO "EL CONJUNTO DE 
ELEMENTOS NATURALES Y ARTIFICIALES O INDUCIDOS POR EL HOMBRE 
QUE HACEN POSIBLE LA EXISTENCIA Y DESARROLLO DE LOS SERES 
HUMANOS Y DEMAS ORGANISMOS VIVOS QUE INTERACTUAN EN UN 
ESPACIO Y TIEMPO DETERMINADOS". EN ESTE PUNTO ES NECESARIO 
RESALTAR QUE LEY CONTINUAMENTE SE REFIERE AL MEJORAMIENTO DE 
LA CALIDAD DE VIDA DE LA POBLACION COMO UNO DE LOS OBJETIVOS 
DE LA PROTECCION AMBIENTAL. 

LA LGEEPA DEFINE DESARROLLO SUSTENTABLE COMO EL PROCESO 
EVALUABLE MEDIANTE CRITERIOS E, INDICADORES DE CARACTER 
AMBIENTAL, ECO NO MICO Y SOCIAL QUE TIENDE A MEJORAR LA CALIDAD 
DE VIDA Y LA PRODUCTIVIDAD DE LAS PERSONAS QUE SE FUNDA EN 
MEDIDAS APROPIADAS DE PRESERVACION DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO, 
PROTECCIOr:l DEL AMBIENTE Y APROVECHAMIENTO DE RECURSOS 
NATURALES, DE MANERA QUE NO SE COMPROMETA LA SATISFACCION DE 
NECESIDADES DE LAS GENERACIONES FUTURAS. 

j 
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LEY GENERAL DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO E IMPACTO AMBIENTAL 

EL ART. 1 o DE LA LEY SEÑALA QUE SUS DISPOSICIONES TIENE POR 
OBJETO ESTABLECER LAS BASES PARA: 

1) GARANTIZAR EL DERECHO DE TODA PERSONA A VIVIR EN UN MEDIO 
AMBIENTE ADECUADO. 

2) DEFINIR LOS PRINCIPIOS DE LA POLITICA AMBIENTAL Y LOS 
INSTRUMENTOS PARA SU APLICACION. 

3) LA PRESERVACION, LA RESTAURACION Y EL MEJORAMIENTO DEL 
AMBIENTE. 

4) LA PRESERVACION Y PROTECCION DE LA BIODIVERSIDAD. 

5) 

6) 

EL APROVECHAMIENTO SUSTENTABLE, LA PRESERVACION Y EN SU 
CASO, LA RESTAURACION DEL SUELO, EL AGUA Y LOS DEMAS 
RECURSOS NATURALES DE MANERA QUE SEA COMPATIBLE LA " 
OBTENCION DE BENEFICIOS ECONOMICOS Y LAS ACTIVIDADES DE 
LA SOCIEDAD CON LA PRESERVACION DE LOS ECOSISTEMAS. 

~ 

LA PREVENCION Y CONTROL DE LA CONTAMINACION DEL A'IRE, 
AGUA Y SUELO. 

7) GARANTIZAR LA PARTICIPACION CORRESPONSABLE DE LAS 
PERSONAS EN FORMA INDIVIDUAL O COLECTIVA EN LA 
PRESERVACION Y RESTAURACION DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO Y LA 
PROTECCION AL AMBIENTE. 

8) EL EJERCICIO DE LAS ATRIBUCIONES EN MATERIA AMBIENTAL DE LA 
FEDERACION, ESTADOS, DISTRITO FEDERAL Y MUNICIPIOS. 

9) LA COORDINACION ENTRE LAS DIVERSAS DEPENDENCIAS Y 
ENTIDADES DE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL, ASI COMO 
LA PARTICIPACION CORRESPONSABLE DE LA SOCIEDAD, EN LAS 
MATERIAS DE ESTE ORDENAMIENTO; Y 

1 0) EL ESTABLECIMIENTO DE MEDIDAS DE CONTROL Y DE SEGURIDAD 
PARA GARANTIZAR EL CUMPLIMIENTO DE LA LEY 

'··. 
' 

,. 
.· 
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LEYES COMPLEMENTARIAS EN MA TER/A AMBIENTAL 

PROMULGACION EN EL D.O.F. 

LEY DE AGUAS NACIONALES 01/12/1992 

LEY GENERAL DE SALUD 07/02/1984 

LEY FEDERAL DE TURISMO 31/12/1992 

LEY DE PESCA 25/06/1992 

LEY FORESTAL 22/12/1992 

LEY FEDERAL DE SANIDAD VEGETAL 05/01/1994 

LEY GENERAL DE ASENTAMIENTOS HUMANOS 21/07/1993 

LEY FEDERAL SOBRE METROLOGIA Y NORMALIZACION 01/07/1992 



.. , 

REGLAMENTOS DE LA LGEEPA 

EN MATERIA ATMOSFERICA 

1 REGLAMENTO DE LA LGEEPA EN MATERIA DE PREVENCION Y 
CONTROL DE LA CONTAMINACION DE LA ATMOSFERA, NOV, 1988. 
ESTE REGLAMENTO REGULA EL ASPECTO FEDERAL DE LA MATERIA, 
ESTABLECE EN EL ART. 11 LAS ZONAS Y FUENTES DE JURISDICCION 
FEDERAL. 

2 REGLAMENTO DE LA LGEEPA PARA LA PREVENCION Y CONTROL 
DE LA CONTAMINACION GENERADA POR LOS VEHICULOS 
AUTOMOTORES QUE CIRCULAN POR EL DISTRITO FEDERAL Y LOS 
MUNICIPIOS DE SU ZONA CONURBADA, NOV. ESTE REGLAMENTO ES 
EL FUNDAMENTO DEL PROGRAMA "HOY NO CIRCULA", 1989 Y EL DE 
LA VERIFICACION OBLIGATORIA. 

EN MATERIA DE RESIDUOS PELIGROSOS 

3 REGLAMENTO DE LA LGEEPA EN MATERIA DE RESIDUOS 
PELIGROSOS, NOV. 1988. REGULA TODO LO RELACIONADO CON EL 
USO, MANEJO, ALMACENAJE Y DESTRUCCION DE RESIDUOS 
PELIGROSOS. 

4 

EN MATERIA DE IMPACTO AMBIENTAL 

REGLAMENTO DE LA LGEEPA EN MATERIA DE IMPACTO 
AMBIENTAL, JUN. 1988. REGU.LA LA REALIZACION DE OBRAS '! 
ACTIVIDADES QUE PUEDAN CAUSAR UN DESEQUILIBRIO 
ECOLOGICO O CONTRAVENIR LAS NORMAS OFICIALES MEXICANAS. 
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METODOS DE EVALUACION DE IMPACTO AMBIENTAL. 

ANALISIS DE INVENTARIOS 

NIVEL DE IMPACTO ENCONTRADO (PREVISIBLE) 
ALTO 
MEDIO 
BAJO 

VALOR CONCEDIDO AL ELEMENTO 
LEGAL O ABSOLUTA 
ALTO 
MEDIO 
BAJO 
MUY BAJO 

GRADO DE RESISTENCIA 
OBSTRUCCION (0 RESISTENCIA ABSOLUTA! 
RESISTENCIA MUY GRANDE 
RESISTENCIA GRANDE 
RESISTENCIA MEDIA 
RESISTENCIA DEBIL 
RESISTENCIA MUY DEBIL 

SUPERPOSICION CARTOGRAFICA 

COMPARAC!ON DE VARIANTES 

VARIANTES DE LOCALIZACION 

METODO DE ORDEN 
METODO NU!viER/CO 

VARIANTES DE PROCESO O TECNOLOGICOS 

LISTA DE CONTROL 

MATRIZ DE LEOPOLD 

Eduardo Vdzqu~z Arriag. 
Impacto AmhJemal 

. II'.N 



Lista de control (Leopold et al, 1971) 

¡\( Tlli\( 'ION"~ I'REVIS'I'i\S 

i\. MOilii~Ci\C10NI' .. ~ Dl!L RCGIMEN 

a) lntrmhrrrit\n \Jc Oora O fíluna C."<rÍtit•,¡ S) Contrul de tus cu~os de agua y dosificador dcl\·audal 

1>) ( \mt rol hiClllr~ico h) Canali7.ación 

,¡ 1\lm.lifir.:acioncs de hahltal i) Irrigación 

~) Mrrdifirarioncs de la cuhicrla del suelo· j) McxJiftl'ación del tiempo 

o) •':1odificarioncs de hidrologí¡¡ de las aguns superficiales k) Quema 

1) Mmllfrc;moncs del sistema úc dcsa~üc I.Jc las ng\ras 1) Adoquinado 

m) Ruido y vibrnciones 

11. TRIINSFORMi\!JON DEL SUELO Y CONSTRUCC!ON 

o) Urhólnr7.al'ir'm 

1>) ¡\rcas inUustrialcs y l'Onstruccioncs k) Rcvcstinucnto de cnnalcs 

e·) AcrnpucrltiS 1) Canales 

~) ,\ulllfUSiil" y puentes m) l'rcsas y diques 

o) C.rrrctcrac:; y M!IH.lcros n) Muelles, rompeolas, puerto.<; de recreo (\JcportrvM) y 

1) Fcrroc:-~rrilcs tcrrnin¡¡Jes mnrítimas 

~) < 'nnJ;¡jc y nHllllólcar~.lS o) lnstalacione~ en el mar 

1>) l.ínc:~s de tr;m$misión, oleoductos y pas01dizos p) Obras de recreo 

i) Barreras, 'mcluycndo las cercas q) Voladur¡¡ y perforactón 

j) Dra¡;ado y rccupcr<~dón de canales r) Terraplenado y desmonte 

s) TUnclcs y construccionc$ suhterdnca.~ 

e EXI1<ACCION DE M/\TI!Rl/\S PRIMIIS 

o) Voi<~Utlra y rcrforal'it~n 

1>) E'ir:¡,·:lrit)¡; :1 l'iclo ahieno e) Drag:nlo 

e') 1·~···1\',ll"Ít.lll de prufundid<lLI y \>Ol':lY<1~1c'in f) T:tlól en \1lancn y otras ohras forestales 

~) (';¡v¡¡du y tk.'>e¡·,Lfll.lll de fltl/.tl~ g) l'c:-rn y t"<JZ:l comerl'ial 

n. TRIINSI'ORM/\(:I{lN 

.e) i\~rin•ltura i) Industria textil 

1>) Cría de g:~n;~Lin y p:~stos J) Vehículos y aviones 

') Tierras de forr.1jc k) Refine de pet r61co 

~) lndu.-.tri.t l.ktc:1 1) 1\liment::u:ión 

o) l'rndm"l'it">n de cncr~í.. m) lndustri:~ maLicrcra 

1) 'J'r;¡l.umcniL• de mincr.¡les n) Cclulosn y pa~ta Llc pnpcl 

~) i\lct;¡Jur~i:l o) /\lmarcnajc 

1>) lndustrin químil'a 



ACI"Ui\CI<lN'"'i PREVI~Ti\S (con!.) 

" MOilii~Ci\OONI!S llHI. SUni.O 

a) (',,ntrnl 1lc la cnlSII.lll y c'l:planad,·m 

h) lmpcrmcalJilidad de las minas y control de _l,gs rcsid~os d) Acondicionamiento del paisaje 

minero~ e) Dragado de los puertos 

e) Rcal"nndu:ionnmicnto de las minóls a ciclo abierto f) Relleno Uc mariamas y drenaje 

F. RI!I'OSIOON DH RI!CUR..o;;;os 

o) l{cfnrcstación d) Abon¡¡do (esp;~.rcimiento) 

h) J\mm.licionilmicnto de reservas animales e) Reciclaje de deshechos 

e) RcaprovisionamJcnlo de aguas supcrlirinlcs 

r.. MODII1CI\CION DP. U\ (.lRCUI./\CION 

-·-
o) Fcrrocarnlcs 

h) Vchkuln~ dc tunsmo g) N<~vcgación de recreo 

e) ( 'amiom:s h) Pistas: ---

d) bpcdic1ón t.Jc mercancías i) Telesillas y mon¡acargns 

e) Aviación j) Comunicaciones 

r¡ ('m·ulanún (IJan:-porlc) por río.-. y l'analcs k) OJcl){]uctn" 

11. 1\I.MI\CENi\DO Y TRATAMII!NI"O IJE IJESE<J lOS (R!!SIIlUOS) 

a) lnmcr¡.,uín en m~r 

b) Relleno !>anitarin i) Descnrga de re¡iduos urbanos, incluidos los r¡ue pro-

e) lkp(,sito 1.11: residuos minerales, excedentes y desperdi- vienen de irrigación por regadío 

r!l)$ j) DesagUc de enucntes lír¡uidos 

~) t\llll:Jccnamicnto subterráneo k) Cuencas de cst::~bilización y oxidación 

e) E!JmJnan.·m 1..le rcsiUuos p:ua rccupcrar.:ión 1) fosas sépticas (comerciales y familiares) 

f) lnunU.JcH·m úc pmo.o¡ úc petrúlco m) Emanncioncs de chimeneas y tubos de escape 

~) l.u~:Hcs úc pozos profundos n) Aceites sucio." 

h) 1 )~·¡.,:I;!U.Ldt:rn de ;J¡.!U.I de rdn].!cr:Jcil'\11 

l. 1\PI.ICI\CIONI'S OUIMIC'./\S 

;¡) ¡:crtilil.Jl'lt'lll 

b) l_)cshJcln 11uinum de las ::lutopLstas. cte. d) Lucha contrn las hierbas pc:rjudici::~lcs (mnlas hicrl>as) 

e) ¡:_,.tabililat'JÓn quirnu:a de tierras o) Lucha contra los insectos dáninos (pc:stJcidas) 

J. 1\CCIDENil:...c.; 

o) E\pln\JilllC::> -
h) \'cr1idn~ y fu;!:lS e) Apagones y ;wcrias 



GUIA PARA LA ELABORACION DE LA MIA, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
MODALIDAD I'ARTICl'L\.R. Y PRESENTAR LAMIA, :\IOI>AI.IIHD 

GENERAL 
VI Medidas preventivas y de mitigación de los impactos ambientales 

>e modifica: 
- El reporte de las medidas preventivas y de mitigación de los impactos 
ambientales. 
- Para las medidas preventivas se deberá señalar su importancia para la 
reducción de los posibles impactos acumulativos y/o sinérgicos. 
- Para las medidas de mitigación se deberán de señalar: 
Mecanismos y efectos 
Planos y especificaciones técmcas o procedimientos 
Etapa y duración de las obras o actividades de mitigación 
Supervisión de la obra u acción de mitigación 

Se agrega: 
VII Pronósticos ambientales y, en su caso, evaluación de alternativas 

Se agrega: 
Con apoyo en el escenario ambiental elaborado en la sección V .2.1, realizar 
una proyección en la que se ilustre el resultado de la acción de ias medidas 
preventivas y de mitigación sobre los impactos ambientales relevantes y 
críticos. 

Nota: 
Aunque con el uso del instructivo anterior sé monitoreaba ciertos impactos 
considerados relevantes, como el caso de la calidad del aire, en la presente 
guía se deberá de considerar un nuevo escenario en el que se cqnsiderará la 
dinámica ambiental resultante de los impactos ambientales residuales, los no 
lllitigables. los mecanismos de autorregulación y la estabilización de los 

:osistemas-
, 11.3 Conclusiones 

VII.4 Biblióerafia 
Se agrega: 
VIII Identificación de los instrumentos metodológicos y elementos 
técnicos que sustentan la información señalada en las fracciones 
anteriores 

VI Medidas de prevención y mitigación de los 
imoactos ambientales identificados 

Conclusiones 
Referencias 
Anexos 

' , .. 
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GUIA PARA LA ELABORACION DE LA MI A, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
MODALIDAD PARTICULAR. Y PRESENTAR LAMIA, \IODAI.ID.-\11 

GENERAL 
- 2. 7 Zonas de recreo 
Aspectos económicos mínimos a considerar 

Se agrega: 
Región económica a laque pertenece el sitio del proyecto (INEG 1). 
Principales actividades productivas 3. Actividades 
Ingreso per cápita \. Población 

Nivel de ingresos per cápita 
Se agrega: 
- Por rama de actividad productiva. 
Población económicamente activa (PEA) l. Población 

Población. económicamente activa 
Se agrega: 
- Por rama dé actividad produétiva. 

l. Población > 

Salario mínimo vi2ente Salario mínimo vi~ente 
Se agrega: 
- PEA que cubre la canasta básica 
Se agrega: .. 
- Índice de desempleo .. 
-Relación oferta-demanda 
Se agrega: 
- Estructura de tenencia de la tierra 

, .. 
' ,,., ,. 
1:· 

¡;~ 

Se agrega: 
- Compete11~ia por el aprovechamiento de los recursos. 

'. - Identificación de los posibles conflictos por el uso, demanda y 
aprovecha~iento de los recursos naturales entre los diferentes ~ectores ' 
productivos. 

.. 
' •.·: 

' Si,égrega: ·' -'· 'k 
!tt ,, 

IV'·2.2. Descnpción de la estructura del sistema. 
Se agrega.:,~~ 

.. 
·-·- '. -

IV.2.3. Análisis de los componentes ambientales relevantes v/o críticos. 

'!' 
Se agrega:< 

.. 

IV.3. Diagnóstico ambiental 
,. 

V. Identificación, descripción v evaluación de los impactos ambientales V. Identificación de impactos ambientales 
Se agrega: 
- Un procedimiento de identificación. descripción y evaluación 
- Se consideran los impactos acumulativos y sinérgicos. -

- Se establecen los criterios mímmos para la evaluación ambiental (naturaleza 
del impacto. magnitud. duración. reversibilidad. necesidad de aplicación de 
medida correctoras. importancia). 

Se agrega: 
- V.S. Determinación del área de influencia 

- Si como resultado del análisis se detennina que el área de influencia es 
mayor que la de estudio, se deberá integrar la infonnac1ón que en su caso 
hiciera falta a fin de igualar el área de estudio con la de influencia. -
Nota: 
- Aunque en algunos estudios elaborados con el instructivo anterior se 
manifestaba el área de influencia considerando como limite superior la 
simulación de emisiones a la atmósfera; sin embargo. esto no se hacía en 
todos los estudios 
- Aclarar la secuencia de la numeración utilizada en el capítulo V ya que del 
V.2 continua con el desglose de dicho inciso hasta el V.2.4 y se salta hasta el 

1 V.S. Lo correcto es V.3 
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GUIA PARA LA ELABORACION DE LA MI A, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
:\IODALIIlAil I'ARTJCliLAR. Y PRESENTAR LAMIA, :\IODAI.ID.\D 

(;E:->EIUL. 
Se agrega: . 
- Abundancia. distribución. densidad relativa y temporadas de reproducción e 

ie las especies en riesgo o de especial relevancia que existan en el predio del 
-

proyecto y su zona de influencia. 

Nota: 
- Sustituir zona de influencia a que se hace referencia en el tercer párrafo, por 
área de estudio. 
Aspectos socioeconómicos 

' 
Demografía -

Se agrega: 
Tipo de centro de población conforme al esquema de sistema de ciudades 
(SEDESOL) 

Nota: 
Aunque no es un apartado del instructivo anterior, en la elaboración de 
algunas MIAs se manifestaba la información que se requiere en la nueva 
ouía. 
Vivienda 2.3 Servicios públicos 

2.6 Vivienda 
Urbanización 2.1 Medios de comunicación 

2.2 Medios de transporte 
Salud y seguridad social 2.5 Centros de salud 

Se agrega: 
Caracteristicas de la morbilidad y mortalidad y sus posibles causas. 

'ota: 
.1..unque la información que se agrega se manifiesta en algunas ocasiones. no 
siempre se hacía con el uso del ant¡guo instructiVO. 
Educación 2.4 Centros educativos 

Nota: 
Aunque no es un apartado del instructivo anterior, en la elaboración de las 
M lAs se manifiesta la infonnac1ón q_ue se requiere en la nueva guia 
Aspectos culturales y estéticos l. Población 

Se agrega: Grupos étnicos 
- Localización y caracterización de los recursos y actividades culturales y 
religiosas identificados en el sitio donde se ub1cará el proyecto. 
- Valor del paisaJe en el sit1o del proyeclo 

Nota: 
El pa1saje se mencionaba como parte de la evaluación ambiental en el 
capitulo 111 del anterior instructivo. 
Se agrega: 
Índice de pobreza (CONAPO) 
Se agrega: 
Índice de alimentación 
Equipamiento 2.3 Servicios públicos 

Sistema de manejo de residuos 
Se agrega: 
Reservas territoriales para el desarrollo urbano 

agrega: 
po de organizaciones sociales predominantes 

1 Se elimina: 
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GUIA PARA LA ELABORACION DE 
:\IODALIDAD I'ARTJCFLAR. 

LA MIA, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
Y PRESENTAR LAMIA, '\IOilALIIHD 
GEl\ ERAL. 

- Se menciona que la escala de análisis debe ser congruente con el área de 
estudio, por ejemplo, el análisis de los aspectos bióticos deberá limitarse a 
dicha área y no abarcar todo el estado. 
IV.2 Caracterización y análisis del sistema ambiental III Aspectos generales del medio natural y 

IV.2.1 Descripción y análisis de los componentes ambientales del sistema 

Medio Físico 

Se agrega: 
- Humedad relativa y absoluta 
-Balance hídnco (evaporación y evapotranspiración). 

Se elimina: 
-Altura de la capa de mezclado del aire 
-Calidad del aire 

Nota: 
Aunque en el instructivo anterior no se especifica detalladamente, en algunas 
M lAs se manifestaba la información requenda. 
Geolo2ia y Geomorfolo2ia 
Suelos 

Se agrega: 
- Características fisico-quimicas: estructura, textura, porosidad, capacidad de 
retención de agua, salinización. 
-Grado de erosión del suelo 
- EsÍabilidad edafológica 

Nota: 
- Aunque en el instructivo anterior no se especifican detalladamente los 
requerimientos de las características físico-químicas, en algunas MIAs se 
manifestabajdicha información. 
- Sustituir área de influencia a que se hace referencia en el primer párrafo, 
por área de estudio. 

socioeconómico 

J. Climatologia 
1.l Tipo de clima 
1.2 Temperaturas promedio 
1.3 Precipitación promedio anual 
1.4 Intemperismos severos 

2 Geolo2ia y 2eomorfolo~ia 
3. Suelos 

3.1 Tipos de suelos presentes en el área y zonas 
aledañas 
3.2 Composición del suelo 
3.3 Capacidad de saturación 

Hidrologia superficial 4 Hidrologia (rango de 1 O a 15 km) 

Se agrega: 
- Análisis de calidad del agua: pH. color, turbidez. Grasas y aceites, sólidos 
suspendidos. sólidos disueltos. conductividad eléctrica. alcalinidad. dureza 
total. N de nitratos y amoniacal, fosfatos totales. cloruros, oxigeno 
disuelto ........... etc. 

Nota: 
- En MIAs elaboradas con el instructiVO anterior. generalmente se 
consideraban sólo algunos parámetros fisico-químicos del agua, por lo que es 
necesario profundizar la infonnación con la nueva guía. 
Hidrología subterránea 

Se agrega: 
-Calidad del agua 

4.1 Principales ríos o arroyos cercanos 
4.2 Embalses y cuerpos de agua cercanos 

4.3 Drenaje subterráneo 

Se sugiere: - 5 Oceanografía 
Para la elaboración de la MIA se considere al menos la mformación 
solicitada en el sector que tenga que ver con algún proyecto manno por 
ejemplo los turísticos 

Medio biótico 

Vegetación terrestre v/o acuática 
Fauna terrestre y/o acuática 

Nota: 
- Aclarar para el caso de centrales que requieran del 
uso de ae.ua marina. 
11 Rasgos biológicos 

l. Ve~etación 
2. Fauna 

6 

1 



GUIA PARA LA ELABORACION DE LA MIA, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
MODALIDAD I'ARTICUL\.R. Y PRESENTAR LAMIA, ,\J()I),\I.IDAI> 

(;ENER·\L. 
11.4.2.2 Materiales y Sustancias 

\1ateriales 3.4 Materiales 

Sustancias 4.4 Materias primas e insumos por. rase de 
proyecto 

Se sugiere: 
En lugar de referir a las tablas 6 y 7, es preferible mencionar el apéndice IV 
que contiene las mismas tablas. 
Se desglosa: 
Explosivos 

Se agrega: -
Aunque se menciona como apartado, con el uso del instructivo anterior se 
hacía mención de los mismos cuando se provectaba utilizarlos. 
11.4.2.3 Energía y Combustibles 3. 7.1 Electricidad 

3.7.2 combustible 
Se modifica: 4.7.1 Electricidad 
- La forma de presentación de la información es diferente: sin embargo, este 4.7.2 Combustible 
apartado se cubre con los rubros 3.7.1, 3.7.2, 4.7.1 y 4.7.2 del 
instructivo. 

antiguo Se presentaba por etapas del proyecto 

11.4.2.4. Maquinaria y equipo 3.3 Equipo utilizado 

Se agrega: 
La información que se requiere en este apartado se solicitaba únicamente 
para la etapa de preparación del sitio y construcción (3.3) y en la actual guía 
sé amplia para las diversas etapas del proyecto. 
11.5 Generación. manejo y disposición de residuos. descargas y control de 3.9 residuos generados 
t:misiones (uso del apéndice V) 4.6.1 Medidas de seguridad 

4.9 Residuos 
..1'e agrega: 4.10 Factibilidad de reciclaje 
-Para el caso de la opción C del apéndice V, en el apartado 3 (emisiones a la 4.11 Disposiciones de residuos 
atmósfera) se manifiesta que se deberán de anexar la memoria de cálculo, los 4.12 niveles de ruido 
supuestos o hipótesis del modelo seleccionado. Jos límites o restricciones del 4.13 Posibles accidentes y planes de emergencia 
modelo y la verificación de que los supuestos o hipótesis del modelo se 
cumpl1eron. En algunos casos esta información se presentaba sólo en 
ocasiones. 
- 5.1 Señalización v medidas preventivas 

111 Vinculación con los ordenamientos jurídico aplicables en materia IV Vinculación con las normas y regulaciones 
ambiental)', en su caso, con la regulación sobre uso del suelo sobre uso del suelo 

Se agrega: Nota: 
- Uso potencial del suelo (en caso de no haber ordenamientos ecológicos Úmcamente se consideran planes urbanos, planes o 
territoriales) programas del territorio nacional y áreas naturales 
- Programas de recuperación y restablecimiento de las zonas de restauración protegidas. 
ecológica 
- Regiones prioritarias para la conservación de la biodiversidad (CONABIO). 
- 111.3 Análisis de los instrumentos normativos (leyes. con vemos. 
reglamentos, normas oficiales, decretos de áreas naturales protegidas. bandos 
municipales). 
Se agrega: 
IV Descripción del sistema ambieñtal )'señalamiento de la problemática 
ambiental detectada en el área de influencia del proyecto 

Se agrega.· 
- IV.I Delimitación del área de estudio 

10/a.· 
i SustitUir área de influencia a que se hace referencia en el título. por área de 

estudio 
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GUIA PARA LA ELABORACION DE LA MIA, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
MODALIDAD PARTICliLAR. Y PRESENTAR LAMIA, MODALIDAD 

GENF.RAL. 
puntos que se cubren en este apartado cumplen con los apartados 3.3 y 3.4 
del instructivo anterior. 

Nota: 
o Lo relativo a afectaciones a los factores ambientales, se desglosan los 
componentes ambientales fundamentales que habrá que considerar para cada 
una de las obras y actividades del proyecto. 
o Habrá que aclarar que el apéndice referido (IV) no es el indicado y debe de 
referirse al Apéndice lll 
11.3.3.2 Construcción 

a) Cronograma desglosado de las actividades y obras permanentes y 3.1. Programa de trabajo 
temporales de construcción 

Se agrega 
- Procedimiento de construcción de cada una de las obras que constituyen el 
provecto. Incluir figuras descriptivas del procedimiento 
11.3.4 Operación y Mantenimiento 4. Etapa de operación y mantenimiento 

11.3.4.1 Programa de operación 4.1 Programa de Operación 

Se agrega 
o Descripción detallada de las tecnologías que se utilizarán, en especial las 
que tengan relación directa con la emisión y control de residuos líquidos, 
sólidos y gaseosos. 

' 
Se desgloiq,:, 
11.3.4.2 Programa de mantenimiento 

Nota: 
Los requerimientos (incisos a, b y e) se mencionaban en otras partes de la .. 

guía: sin eníbargo. no se hacía detalladamente. 
11.3.5 Abandono del sitio 5 Etapa de abandono del sitio ., 
Se modifica: 5.1 Estimación de la vida útil 
- La forma de presentación de la información es diferente; sin embargo, los 5.2 Programas de restitución del área 
puntos que se cubren en este apartado cumplen con los apartados 5.1. 5.2 y 5.3 Planes de uso del área al concluir la vida ,útil 
5.3 del antiguo instructivo·. del proyecto 
11.4 Requerimientos de personal e insumos 

11.4.1 Personal 3.6 Personal utilizado 

Nota: 
4.3 Requerimientos de personal 

La información referente a la oferta de mano de obra en la zona, la 
contratación de personal y los fenómenos migratorios se presentan en una 
nueva estructura. 
11.4.2 lnsumos 

11.4.2.1 Recursos naturales renovables 4.2 Recursos naturales del área que serán 
aprovechados. Indicar tipo, cantidad y su 

Se agrega: - procedencia. 
La información que se requiere en este apartado se solicitaba únicamente 
para la etapa de operación y mantenimiento (4.2) y en la actual guia sé 
amplio para las diversas etapas del provecto. 
Agua 3.8 Requerimientos de agua 

Se modifica: 
4.8 Requerimientos de agua 

La información que se pedía en los apartados 3.8 y 4.8 del anterior 

1 IIIStructivo se conjunta en uno sol~ que incluve todas las etapas del Q!"QYecto. 



GUIA PARA LA ELABORACION DE LA MIA, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
1\IODALI DAD I'A RTICl lJ .AR Y PRESENTAR LAMIA, .\IOilALII>AD 

(;E:-,'ERAL. 

Se agrega .. ' 

11.3.2 Selección del sitio o trayectoria (se dan los criterios) 2.3 Criterios de selección del sitio 
(So se daban los cnterios) 

Se desglosa Nota: 

11.3.2.1 Estudios de campo Gran parte de lo que se establecia en este rubro, pasa a 
formar parte del apanado 11.3.2.2 de la nueva guia 

Nota: 
- Hace referencia únicamente a las actividades de campo que se requieren 
para la selección del sitio 
Se desglosa 2.9· Sitios alternativos que hayan sido o estén 
11.3.2.2 Sitios o trayectorias alternativas siendo evaluados 

Nota: 
Se fusiona lo que era pane del apanado 2.3 del instructivo anterior (criterios 
de selección del sitio) 
11.3.2.3 Situación legal del predio y tipo de propiedad 2.7 Situación legal del predio 

Se agrega Nota: 
Tipo de propiedad (ejidal. comunal, estatal o federal) A pesar de que no es explícito el requerimiento, en 

algunos estudios se ha manifestado también el tipo de 
propiedad, tal como lo pide la nueva guía 

11.3.2.4 Uso actual del suelo en el sitio del proyecto y sus colindancias 2.5 Uso actual del suelo en el predio 

Se agrega Nota: 
Se deberán usar clasificaciones oficiales (INEGI, Ordenamientos territoriales. - Se planteaba sin considerar en muchas ocasiones las 
planes y/o programas. etc.) clasificaciones oficiales 
- Para el cambio de terrenos forestales se deberá anexar el estudio técnico - El ETJ se podia entregar posteriormente a la fecha 
;ustificativo (ETJ) a la M lA de entrega de la M lA 

En la MIA se deberá incluir la información del apéndice VIII (QUE ES - El instructivo no contempla información del ETJ. 
DEL CAMBIO DE USO DEL SUELO) por lo que en muchas ocaswnes era pane de la 

información adicional solicitada 
11.3.2.5 Urbanización del área 2.2 Urbanización del área (únicamente 

mencionaba zona urbana, suburbana o rural) 
'Se agrega 
- Informar si el sitio de interés cuenta con servicios (electricidad. agua 
potable, drenaje. energía solar) 

Se agrega 
11.3.2.6 Área natural protegida 

3. Ecosistema y Paisaje 

3.8 ¿Es o se encuentra dentro de un área natural 
Nota. protegida? 
· Es un apartado nuevo: sin embargo. este punto se contempla en el capítulo 
111 
11.3.2.7 Otras áreas de atención prioritaria 3.1 ¿Modificará la dinámica natural de algún 

Nota: 
cuerpo de agua? 
3.2 ¿Modificará la dinámica natural de las 

· Aunque no se mencionan a manera de preguntas. existe una relación directa comunidades de flora y fauna? 
con la forma en que estaba planteado en el instructivo anterior (MI A general) 3.5 ¿Explicar si es una zona considerada con 

cualidades estéticas únicas o excepcionales? 

- 3.6 ¿Es una zona considerada con atractivo 
turístico? 
3.7 ¿Es o se encuentra dentro de un área 
ar_g_ueológica o de interés histórico? 

11.3.3 Preparación del sitio y Construcción (uso del apéndice 111) 3 Etapa de preparación del sitio y construcción 

·•.3.3.1 Preparación del sitio 3.2 Preparación del terreno 
3.3 Equipo utilizado l :ie modifica 3.4 Materiales 

· La forma de presentación de la información es diferente: sin embargo. los 
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GUIA PARA .LA ELABORACION DE LA MI A, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
i\IODAU ()AD PARTICULAR. Y PRESENTAR LAMIA, ivtODAI.IDAD 

GENERAL. 

11.2 Características particulares del proyecto ,_ 
1.5 Proyectos asociados 

Se agrega Nota: 
- presentar la información relativa a las obras y actividades que constituyen el Generalmente se hacía referencia a obras asociad""~ 
proyecto. así como las obras asociadas en operación. que requerían ponerse en marcha como parte del 
- Se desglosa en la descripción de obras o actividades para la generación, proyecto. 
distribución o transformación de energía eléctrica del proyecto, y en la 
descripción de aquellas provisionales (campamentos, talleres, oficinas) y 
asociadas. 
Se desglosa 
11.2.1 Descripción de obras y actividades principales del proyecto (uso 
del apéndice 1) 

Nota: 
Es un apartado nuevo dentro de la estructura. 
Se desglosa 
11.2.2 Descripción de obras y actividades provisionales y asociadas (uso 
del apéndice 11 y carta 2) 

Nota: 
Es un apartado nuevo dentro de la estructura de la guía. 

11.2.3 Ubicación y dimensiones del proyecto 2. Etapa de selección del sitio 

11.2.3.1 Ubicación física del sitio o la trayectoria del proyecto (uso de la 2.1 Ubicación física del proyecto 
carta 1) •t' 

11.2.3.2 Dimensiones del proyecto 2.4 Superficie requerida 

. ' 
Se agrega Nota: 
- s{iperficie que se planea desmontar y su porcentaje con respecto al área Se maneja únicamente la superficie total del proyecto 
arbolada y sus obras y actividades, así como las asociadas. 
-La superfiéie que ocupan las áreas naturales y las afectadas por el 
aprovechamiento 
- La superficie arbolada y no arbolada 
11.2.3.3 Vías de acceso al área donde se desarrollará la obra o actividad 2.8 Vías de acceso al área donde .e desarrollará a 

obra o actividad 
Se Agrega 
- Señalar en la carta 2 las vías de acceso que se propone habilitar 
- Describir la distribución de las superficies que se verán afectadas por la 
construcción de caminos de acceso 
11.2.3.4 Descripción de los servicios requeridos No lo presenta 
11.3 Descripción de las obras y actividades a realizar en cada una de las 1. Descripción general 
etapas del proyecto 

11.3.1 Programa general de trabajo 1.4 Pro2rama de trabajo 

2 



GUIA PARA LA ELABORACION DE LA MIA, INSTRUCTIVO PARA DESARROLLAR 
MODALIDAD I'ARTICt:LAR. Y PRESENTAR LAMIA, i\IODALIDAD 

GEi\ERAL. 
Se agrega 
l. 1 Datos ~enerales del provecto 
1.2 Datos generales del promovente l. Datos Generales 

Se agrega 
- RFC del representante legal 
- CURP del representante legal 

Se eliminan 
- nacionalidad del promovente 
-actividad prmcipal de la empresa u organismos 
- cámara u asociación a la que pertenece, registro de la cámara indicando 
número y fecha. 
1.3 Datos generales del responsable del estudio de impacto ambiental 1 Datos Generales 

Se agrega 7. Responsable de la elaboración del estudio de 
- RFC del responsable técnico de la elaboración del estudio impacto ambiental 
- CURP del responsable técnico de la elaboración del estudio 

Se eliminan 
-Registro SEDUE 

Se sugiere 
Incluir las hojas de protesta del Promovente v del (los) Consultor (es) 
11 Descripción del proyecto 11 Descripción de la obra o actividad proyectada 

' 
11.1. 1 Tipificación del proyecto 1.1 Nombre del proyecto 

No viene ninguna explicación 
Se agrega 

Indicar el sector y subsector de acuerdo al apéndice VII 
- considerar las obras o actividades asociadas, y en caso de corresponder con 
alguna de las señaladas en el articulo 28 de la LGEEPA se deberá ind1car 
también el sector y subsector y desarrollar la propia infonnación en la guia 
correspondiente. 
11.1.2 Naturaleza del proyecto 1.2 Naturaleza del proyecto 

Se agrega 
- Indicar si se pretenden realizar obras y actividades asociadas al proyecto 
competencia de la Federación y/o si el proyecto requiere de la autorización 
en la materia por su ubicación, caracteristicas y/o alcances, tal como se 
establece en el Art. 28 de la LGEEPA y 5 de su Reglamento en Materia de 
evaluación del Impacto Ambiental. 
11.1.3 Justificación v objetivos 1.3 Objetivos v _justificación del proyecto 
II.IA Inversión requerida 

Nota: 
Se agrega - En el instructivo anterior, la inversión requerida se 
- Costo total. desglosando el costo de la infraestructura más las medidas de establece en el apartado 1.2 (Naturalna del Proyecto) 
prevención v mitigación 
Se agrega Nota: 
11.1.5 Duración del proyecto (vida útil) - Se menciona en el apartado 5 (Etapa del abandono 

del sitio) -
11.1.6 Políticas de crecimiento a futuro 1.6 Políticas de crecimiento a futuro 

Se agrega 
- Señalar si se adquinrá uno a más lotes contiguos o en el ámbito regiOnal 
Dara llevar a cabo dicha ampliación. 
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de impacto ambiental 

11. Descripción del proyecto 

111. Vinculación con los ordenamientos jurídicos aplicables en materia 
ambiental 

IV. Descripción del sistema ambiental 

V. Identificación, descripción y evaluación de los impactos ambientales 

VI. Medidas preventivas y de mitigación de los impactos ambientales 

VIl. Pronósticos ambientales 

VIII. Identificación de los instrumentos metodológicos y elementos técnicos 



La MIA- Particular aplica 

• Artículo 11 del Reglamento 

de la LGEEPA en Materia de 

Evaluación del Impacto 

Ambiental 

Reglamento de 

Artículo 9 

mpacto Ambiental 
Artículo 11. ( ... )En los 
demás casos 
(contrario a la MIA-R) , 
la manifestación 
deberá presentarse en 
la modalidad particular 



TALLER DE PROYECTOS DE CARRETERAS 
GUÍAS PARA LA ELABORACIÓN DE LA 

" MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL Y EL 
.. INFORME PREVENTIVO 

, 
GUIA PARA ELABORAR LA MANIFESTACION DE 

IMPACTO AMBIENTAL 

MODALIDAD PARTICULAR 



F.A.CULT.A.D DE INGENIER.I.A. U_N_.A._IVL 
DIVISIC>N DE EDUCACIC>N CONTINUA 

"Tres décadas de orgullosa excelencia" 1971 • 2001 

CURSOS ABIERTOS 

TALLER SOBRE PROYECTO GEOMÉTRICO DE 
CARRETERAS 

TEMA 

GUIAS PARA LA ELABORACIÓN DE LA MANIFESTACIÓN 
DE IMPACTO AMBIENTAL MODALIDAD PARTICULAR 

EXPOSITOR: ING. EDUARDO VAZQUEZ 
BIOLOGA BALNCA E. CHAVEZ LOMELI 

PALACIO DE MINERIA 
MARZO DEL 2001 
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FUENTES 

v ACTIVIDAD SIMPLE 

v ACTIVIDAD MULTICOMPONENTE 

v ACTIVIDAD MÚLTIPLE Y TIPOS VARIADOS DE DESARROLLO 

v ACTIVIDAD GLOBAL EN UNA O MÁS ACCIONES 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 34 



• 
RUTAS O PROCESOS 

v LAS VARIACIONES ESPACIO-TEMPORALES DEPENDEN DE: 
- CARACTERÍSTICAS DE LA FUENTE QUE ORIGINA LA 

PERTURBACIÓN 

v LA RUTA ESPECÍFICA DE ACUMULACIÓN DEPENDE DE: 
- CARACTERÍSTICAS DEL SISTEMA 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 33 



MODELO DE CAMBIO 

V 

V 

V 

3/27/01 

FUENTES DE CAMBIO ACUMULATIVO 
1 

- ORIGEN 
V SIMPLE 

V MULTJPLE 

- ACTIVIDAD 
v SIMILAR 

v DIVERSA 

RUTA ACUMULATIVA 

INDIRECTA 

- NOLINEAL 

SINERGICO 

ACUMULACIÓN IMPACTOS 

- "ACUMULACIÓN DE IMPACTOS 

v EFECTOS NO RELACIONADOS O NO CONECTADOS, ORIGINADOS A PARTIR DE 
ACTIVIDADES SIMPLES O MÚLTIPLES 

IMPACTO ACUMULATIVO 

v ALUDE A EFECTOS INTERACTIVOS EMANADOS A PARTIR DE PROCESOS ADITIVOS, 
COMPUESTOS O SINÉRGICOS 

Dirección General de Carreteras Federales 

• 
32 



VIII. IDENTIFICACIÓN DE LOS INSTRUMENTOS 
METODOLÓGICOS Y ELEMENTOS TÉCNICOS QUE 
SUSTENTAN LA INFORMACIÓN SEÑALADA EN LAS 
FRACCIONES ANTERIORES 

v F órmatos de presentación (planos, fotografias, videos) 

v Otros anexos 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 3 1 



v11. PRONÓSTICOS AMBIENTALES Y, EN 
SU CASé), EVALUACIÓN DE 

"" ALTERNATIVAS 

v Pronóstico de escenario 

v Programa de monitoreo 

v Conclusiones 

v Bibliografía 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 

• ([ 
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VI. MEDIDAS PREVENTIVAS Y DE 
MITIGACIÓN DE LOS IMPACTOS 
AMBIENTALES 

v Medidas preventivas 

v Descripción de la medida o sistema de 
medidas de mitigación 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 29 



ACTIVIDADES ANALÍTICAS Y SINTÉTICAS 

La 'identificación, predicción e interpretación 
de alternativas individuales, impactos y 
medidas de mitigación, representan 
actividades analíticas en EIA. 

La integración de alternativas en estrategias, 
evaluaciones de efectos acumulativos y la 
formulación de estrategias de manejo de 
impactos son ejemplos de actividades 
sintéticas de EIA 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 28 



• 
FUNCIÓN DEL ECOSISTEMA 

Rango del flujo de energía alrededor del 
sistema (Eco-energética) 

Tasa del ciclo de nutrientes (Eco-ciclo) 

Regulación por ambiente físico y por 
organismos (Eco-regulación) 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 27 



ESTRUCTURA 

Composición de la comunidad biológica 
(número de especies, biomasa o historia de 
vida) 

Cantidad y distribución de materiales 
abióticos (nutrientes y agua) 

Rango o gradiente de condiciones de 
existencia (tales como luz y temperatura) 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 26 



PROCESOS 

Cadena alimentaria 

Ciclo de la materia 

Flujo de energía 

Patrones de diversidad 

Desarrollo del ecosistema 

Control (autorregulación) 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 25 



ECOSISTEMAS 

Estructura 

Funciones o procesos 

Organización 

3/27/01. Dirección General de Carreteras Federales 24 



•• 
COMPONENTES ESTRUCTURALES 
BIÓTICOS 

Productores o autótrofos (Utilizan la energía 
solar para transforman sustancias 
inorgánicas simples en orgánicas) 

Fagótrofos (herbívoros, carnívoros) 

Saprótrofos o microconsumidores (bacterias, 
hongos, protozoarios) 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 23 



COMPONENTES DE UN ECOSISTEMA 

Est'ructurales abióticos o fisicoquímicos 

Inorgánicos que forman parte del ciclo de materia 

Orgánicos (proteínas, lípidos, etcétera) 

Régimen climático (temperatura, precipitación, 
presión, vientos, etcétera) que determinan las 

¡ 

características de una región 

j .¡ 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 22 



DETERMINAR EL ÁREA DE INFLUENCIA 

A partir de la evaluación de los impactos 
identificados y evaluados se realiza la: 

3/27/01 

Determinación del espacio afectado y 

La temporalidad de la afectación 

Dirección General de Carreteras Federales 21 



EVALUACIÓN DE LOS IMPACTOS 

Realiza una evaluación de los impactos 
identificados 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 20 



IDENTIFICACIÓN Y CARACTERIZACIÓN DE 
LOS IMPACTOS 

v Para identificar los impactos: 
- Aplica la metodología propuesta 

- Utiliza la información obtenida en la 
identificación de los efectos en el sistema 
ambiental 

v Describe los impactos 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 19 
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IDENTIFICACIÓN DE LOS EFECTOS EN EL 
SISTEMA AMBIENTAL 

A partir del escenario modificado: 
- Identifica efectos y perturbaciones 

v Fuentes de cambio 

v Ruta de acumulación 

-v Estimaciones cualitativas o cuantitativas 

3/27/01 . Dirección General de Carreteras Federales 18 



ESCENARIO MODIFICADO POR EL 
PROYECTO 

v El escenario propuesto en el D.A. Mas el 
proyecto. 

v ¿Modifica la estructura y la función del 
sistema? 

v ¿Como lo hace? 

. v ¿Como afectará a las tendencias que existen 
en el sistema antes de iniciar el proyecto? 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 17 



IMPACTOS AMBIENTALES GENERADOS 

Escenario modificado por el proyecto 

Identificación de los efectos en el sistema 
ambiental 

· Identificación y caracterización de los 
impactos 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 
'- -._ 
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V. IDENTIFICACIÓN, DESCRIPCIÓN Y 
EVALUACIÓN DE LOS IMPACTOS 

v V.1. METODOLOGÍA PARA 
IDENTIFICAR Y EVALUAR IMPACTOS 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 
!/ 
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PERSPECTIVAS 

v FCJENTES DE IMPACTO ACUMULATIVO 

- PROYECTOS MÚLTIPLES 

- PROYECTOS SIMILARES 

- PROYECTOS DIFERENTES 

v RUTAS DE ACUMULACIÓN 

- PROCESOS ADITIVOS 

- PROCESOS INTERACTIVOS (SINÉRGICOS) 

v TIPOS DE IMPACTOS ACUMULATIVOS 

- POR SUS CARACTERÍSTICAS TERMPORALES Y ESPACIALES 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 14 



CAMBIOS AMBIENTALES ACUMULATIVOS. 
MARCO DE REFERENCIA 

v EL MARCO DE REFERENCIA UTILIZA CONTEXTOS 
- DESARROLLO 

3127101 

v INTERRELACIÓN Y ACUMULACIÓN. 

v ACTIVIDADES PASADAS, PRESENTES Y FUTURAS 

- AMBIENTAL 

v CON ÉNFASIS EN LA ESTRUCTURA Y FUNCIÓN DEL SISTEMA 
BIOFÍSICO AFECTADO POR LA ACTIVIDAD 

Dirección General de Carreteras Federales 13 



CAMBIOS AMBIENTALES ACUMULATIVOS. 
MARCO DE REFERENCIA 

Perturbación 

3/27/01 

Proceso de 
respuesta a la 
perturbación 

Dirección General de Carreteras Federales 

Efectos 
sobre el 
sistema 

12 



CAMBIOS AMBIENTALES ACUMULATIVOS. 
MARCO DE REFERENCIA 

V EFECTOS. 
- El cambio en la estructura 

- El cambio en las funciones 

- Tiempo y espacio. 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 1 1 



CAMBIOS AMBIENTALES ACUMULATIVOS. 
MARCO DE REFERENCIA 

v ESTRUCTURA DEL SISTEMA- PROCESO DE RESPUESTA A 
LA PERTURBACION 

- Estructura del sistema receptor o sistema "blanco" 

- Proceso espacio-temporal 
(! 

- ¿Cómo influye sobre la estructura y las funciones del sistema? 

- ¿Cuál es la respuesta o recuperación del sistema? 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 10 



CAMBIOS AMBIENTALES ACUMULATIVOS. 
MARCO DE REFERENCIA 

V PERTURBACIONES 
- Eventos 

- Origen natural o antropocéntrico. 

- Tiempo y espacio. 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 9 



CAMBIOS AMBIENTALES ACUMULATIVOS. 
MARCO DE REFERENCIA 

v SE CONSIDERÓ UN MODELO DE CAUSALIDAD DE TRES 
COMPONENTES. 
- PERTURBACIONES 

- ESTRUCTURA DEL SISTEMA-PERTURBACIONES. 

- EFECTOS. 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 8 



DIAGNÓSTICO AMBIENTAL (IV.3) 

Cual es el escenario ambiental actual: 
Tendencias de desarrollo, de deterioro o 

. , 
conservac1on 

Procesos de cambio existentes 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 7 



ANÁLISIS DE LOS COMPONENTES 
AMBIENTALES RELEVANTES Y CRÍTICOS 
(IV.2.3) 

lde'ntifica y analiza: 

3/27/01 

Componentes relevantes 

Componentes críticos 

Dirección General de Carreteras Federales 6 



DESCRIPCIÓN DE LA ESTRUCTURA DEL 
SISTEMA (IV.2.2) 

Descripción de: 

3/27/01 

Estructura 

Función 
(elabora una propuesta con el nivel de información y 

para el tipo de proyecto) 

Dirección General de Carreteras Federales 5 



ANTECEDENTES (IV.2.1) 

Descripción y análisis de componentes: 

3/27/01 

Medio físico (componentes abióticos) 

Medio biótico 

Aspectos socioeconótnicos 

Dirección General de Carreteras Federales 4 



IV. 

V 

3/27/01 

DESCRIPCIÓN DEL SISTEMA AMBIENTAL Y 
SEÑALAMIENTO DE LA PROBLEMÁTICA AMBIENTAL 
DETECTADA EN EL ÁREA DE INFLUENCIA DEL 
PROYECTO 

IV.1 Delimitación del área de estudio: 
- Aplicar una técnica para delimitar el área de con criterios técnicos 

v UGA de un OE decretado 

v Dimensiones del proyecto. 

v Conjunto y tipo de obras a desarrollar. 

v Ubicación y características de las obras y actividades asociadas y 
provisionales. 

v Sitios para la disposición de desechos. 

v Factores sociales y económicos {poblados, mano de obra, etcétera). 

v Rasgos geomorfoedafológicos, hidrográficos, climáticos, tipos de 
vegetación, entre otros. 

v Tipo, características, homogeneas, distribución y continuidad de las 
unidades ambientales {ecosistemas y/o sociosistema) 

Dirección General de Carreteras Federales 3 
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111. VINCULACIÓN CON LOS ORDENAMIENTOS JURÍDICOS 
APLICABLES EN MATERIA AMBIENTAL Y, EN SU CASO, 
CON LA REGULACION SOBRE USO DEL SUELO 

1 

Información sectorial 

Políticas de fomento o que 
limitan el desarrollo del sector 
Comportamiento de éste 

Análisis de los 
instrumentos 
normativos 

Leyes, 
Convenios, 

~,, 

Reglamentos, 
NOM, NR, 
Decretos ANP 
Bandos municipales 

Análisis de los instrument s 
de planeación 

•OET 
•Usos potenciales* 
•Planes o programas parciales de 
desarrollo 
•urbano 
•Programas sectoriales 
•Programas de manejo de áreas 
naturales protegidas 
•Programas de recuperación y 
restablecimiento de las zonas de 
restauración ecológica 
•Regiones prioritarias para la 
conservación de la biodiversidad 

* 

3/27/01 Dirección General de Carreteras Federales 2 



Impactos Ambientales 
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FA.C:ULTA.D DE INGENIER.IA. U_N_A._IVI_ 
DIVISIC>N DE EDUCA.CIC>N C:C>NTINUA. 

"Tres décadas de orgullosa excelencia" 1971 - 2001 

CURSOS ABIERTOS 

TALLER SOBRE PROYECTO GEOMÉTRICO DE 
CARRETERAS 

TEMA 

IMPACTOS AMBIENTALES 

EXPOSITOR: ING. EDUARDO VAZQUEZ 
BIOLOGA BALNCA E. CHAVEZ LOMELI 

PALACIO DE MINERIA 
MARZO DEL 2001 
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GUÍAS SECTORIALES PARA LA ELABORACIÓN , 
DE LA MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL 

Y EL INFORME PREVENTIVO 

blancha2000@terra.com.mx 

lalovazarri@terra.com.mx 

% 5687-6199 ext. 122 

Blanca Elisa Chávez Lomelí 
1 

Eduardo Vázquez Arriaga 

'' 
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• 
• 
• 
Comparación del contenido de 

las MIA 
Reglamento de I.A. 1988 

1. Datos generales (Información general) 

11. Descripción de la obra o actividad proyectada 

111. Aspectos generales del medio natural y 
socioeconómico 

IV. Vinculación con las normas y regulaciones sobre 
el uso del suelo 

V. Identificación de impactos ambientales 
(Identificación y descripción de los impactos 
ambientales que ocasionaría la ejecución del 
proyecto en sus distintas etapas) 

VI. Medidas de prevención y mitigación de los 
impactos ambientales identificados. 

Reglamento de I.A. 2000 

l. Datos generales del proyecto, del promovente y del 
responsable del estudio de impacto ambiental 

11. Descripción del proyecto 

111. Vinculación con los ordenamientos jurídicos 
aplicables en materia ambiental y, en su caso, con la 
regulación sobre uso del suelo 

IV. Descripción del sistema ambiental y señalamiento 
de la problemática ambiental detectada en el área de 
influencia del proyecto 

V. Identificación, descripción y evaluación de los 
impactos ambientales 

VI. Medidas preventivas y de mitigación de los 
impactos ambientales 

VIl. Pronósticos ambientales y, en su caso, 
evaluación de alternativas 

VIII. Identificación de los instrumentos 
metodológicos y elementos técnicos que sustentan 
la información señalada en las fracciones anteriores 

11 DCilT 



• 
• 
• 

Objetivos de las Guías 

2. Facilitar el analísis de 
la evaluación 

10 DGCF 



~ .. - . 

• 
• 
• 

Estrategias 

. 

e) Aprovechamiento de lo 
gráfico y lo cartográfico 

-
9 IXJCf 



• 
• 
• 

b) Información 
sectorial 

Estrategias 

·ELÉCTRICO 

• ENERGÉTICO 
(PE M EX) 

• INDUSTRIAL y 
RESIDUOS 
PELIGROSOS 

• TURÍSTICO 

·r -r • • • ' . . .· . . . . . . . . 

•PESQUERO 
Y ACUÍCOLA 

•FORESTAL 

• MINERO 

•AGROP 

• VÍAS DE 
COMUNICACIÓN 

• 

. n . 



• 
• 
• 

Estrategias 

a) Indica qué tienen que 
presentar y cómo lo 
deben desarrollar 

7 DGCF 



• 
• 
• 

. Objetivos de las Guías 

1. Facilitar a los promoventes 
el desarrollo del IP y de la 
MIA 

6 IXiCF 



• 
• 
• 

¿Qué son las Guías? 

, 

¿QUE? 
n DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 

En los diversos apartados de este capítulo se señalan las 
lineas de lnlormaCJón mrmma que se deben consrderar en 
el momento de elaborar el estudro. a fin de identificar tos 
aspectos relevantes del proyedo en relacrón con el 
ambiente. 

El objetrvo es crear un marco de referencra que permrta 
confOfmar una rdea global de la obra o actNrdad que se 

lleva• a cabo, desde una perspectiva de 
produccrón, e rdentrfrcar y descnbrr tos 
1 de rmpacto ambrental 

elaboración estudio podrá 
lo consrdera 

específicas del 
análisis aquellos 
con el proyecto. 

se JUStifique técnicamente. 

, 

¿COMO? 

5 IJGCF 



• 
: Sustento jurídico 
Reglamento de la LGEEPA en Materia de 

·Evaluación del Impacto Ambiental 

~ Artículo 4° fracción 11. 

El público dispondrá de guías para la presentación 
del informe preventivo, la manifestación de impacto 
ambiental en sus diversas modalidades ..... 

4 DGCF 



• 
: Sustento jurídico 
Reglamento de la LGEEPA en Materia de 

·Evaluación del Impacto Ambiental 

!) Artículo 1 O fracciones 1 y 11 

Establece las modalidades de la Manifestación de 
Impacto Ambiental 

~ Artículos 12 y 13 

Establecen los contenidos de las modalidades de la 
Manifestación de Impacto Ambiental 

!) Artículo 30 

Establece el contenido del Informe Preventivo 

3 lXiCF 



• 
• 
• Sustento jurídico 

LGEEPA 

~Artículo 30° párrafo cuarto señala: 

Los contenidos del Informe Preventivo, así como las 
características y las modalidades de las 
Manifestaciones de Impacto Ambiental ..... serán 
establecidos por el Reglamento de la presente Ley. 

2 f)(iCF 



• 
• 
• 

TALLER DE PROYECTO DE 
CARRETERAS , , 

GUIAS PARA LA ELABORACION DE LA , 
MANIFESTACION DE IMPACTO 

AMBIENTAL Y EL INFORME 
PREVENTIVO 

MARZO DEL 2001 

1 IXiCF 
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CURSOS ABIERTOS 

TALLER SOBRE PROYECTO GEOMÉTRICO DE 
CARRETERAS 
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GUIAS PARA LA ELABORACIÓN DE LA MANIFESTACIÓN 
DE IMPACTO AMBIENTAL Y EL INFORME PREVENTIVO 
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C't\lli\CI'EIIISJlC:AS AM[JIENTAI.ES (r<>nl.) 

c. FACI'ORI!S CUI;rtJRAI.Il.~ 

l. LITII.Ii'.A("ION DE TIEilMS 

-
a) ¡;...,pacios vírgenes y grandes especies 

h) Zonas pantanosas f) Zonas residenciales 

r) llnsqucs g) Zonas comcrdalcs 
. 

u) (l;u;tos h) Zonas inúuitrialcs 

e) Agricultura i) Minas y cantcn~s 

2. C>CIO 

a) ( •• 1/.01 

b) l'c~ca e) C".nmping y cxcun;iones a pie 

r) Nil\'Cgou;¡¡ín f) Comida c;mpcstre. 

u) Natación g) Veraneo 

J. INTER"~ES ESJTITTCOS Y JIU MANOS 

") l'nr.ulorcs y miradores f) Parques y reservas 

h) Casas de recreo en 7.0na1> vírgenes g) Monumentos 

r) Fwcas lk grandes espacios h) E,<;pccics y ecosistemas cxccpcionalc:s 

d) Arondicionamicnto del pnisajc i) Lugares y ohjctos históricos y arqueológicos 

e) ¡\spct•tos físit'IJS cxrcpcionalcs j) Presencia de inadapt01dos 

~. SITUt\CION C:ULTUilAL 

a) i\1odclns culturales e) Empleo 

h) S.llutl y :-cguridonl u) DcnsÍI.lO\d c.Jcnm~r.Hica 

S. ti<.IWIIltllll~~ IIUMANAS Y SERVICIOS 

< 

a) ~~~ll>~rtur.l" J) Eliminación eJe residuos 

h) RcUcJO Jc tran~porlc (movinucnto,., ncccsos) e) narrcrns 

.-) lh:dc~ de ~crvirin.o; f) Ctlrrcdnrc~ 

ll. 1\EI.J\CH>NI~"i I:D>LOCil<'t\S 

o) s.,hniJantín Uc In~ rcl·un;.{lS hidráulicno: e) Salini7.ación de !iupcrf1cic 

h) Euln¡(J7.acu)n f) Maleza 

e) Jn.sccto.s vectores ¡) Otros 

<i) ( ':1dcnas ahmcnl icia1o 

il:( 



(:,\RACI"EI\ISllCi\S i\MOJI3NTi\LES 

A. Ci\RACil!RISilCi\S I~SJCi\S Y QUJMICi\S 

l. TIEIW.A 

."l Recursos nuncrns 

h) Matcri;:J.Jcs de: construccLón e) Dmpos de fuerza y r<~diólciones de fondo 
' 

<') ~u e los f) Rasgos físicos excepcionales 

d) CondiCión del sucio 

2. AGUA 

a) De superficie 

h) Mnnna e) Tcmpcnuura 

e) Suhtcrr:in.ca f) Rcil provisionamicnto 

d) Calidad g) Nieve, hielo 

.1 i\TMt)SJ:I:RA 

a) ("alid;¡rJ 

h) ('linw (mino. macro) e) Temperatura -
·l. l'IUH'I:Scl 

a) lnundarioncs f) Apisonamiento y ólScnt<~micnto 

h) l:rno:;ión - g) Estabilidad (corrimiento.<; y derrumhari1icntos) 

<') 1 h:p~·~.~~~~~.-. (:-.cdLnH.:ntariL"ul, pn.:ripLtari{¡n) h) Tcnsi1'1n - ddnrntal·i!'m (sísm~>5) 

d) 1 li:-uluru'¡n i) Dc~>pla7nmicntus de aire 

e) AhsnrrLlln y adsorn(ln (r<lmbio r.Jc 1oncs, moléndas) 

JI. {:<>NI >ICIONI !.'i IJIOJ.O<iiCJ\.S 

l. FI.OHt\ 

•> i\rholc!'i f) Plantas ncuáticas 

h) Arhu~tos g) Especies en peligro 

<') llicr\1,, h) Bi'lrrcrus 

d) Culli..,os i) Corrcliorcs 

e) MicroOora 

2. FAUNA 

a) l'iÍFinlS e) Insectos 

1>) ¡\nimalcs terrestres. incluíúos réptilcs [) Microfi'luna 

.-) l'eces. molusl·llS y ~rustáccos g) Especies en peligro 

ú) t lr~anismos úc las profunúlúiH.lcs mar1nns h) lbrrcras 

i) Cnrrcthlrcs 

'P 
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MATRIZ-TIPO DE LOS IMPACTOS POTENCIALES PARA PROYECTOS DE LINEAS 

RECURSOS DEL MEDIO 

MEDIO NATURAL 

SUELO AGUA AIRE 

g 

~ li' 
~ ! ~ ll' ~ ~ . , R g • • 

ª ~ • ~ lif ~ ll' " • ~ « il ~ . ¡ il • :¡¡ .llJl ~ • a , " m • • e 
~ " • :¡¡ • ~ t ! .• ~ 

.!l ¡¡ :¡¡ u ! ~ ~ ~ ~ I n CAUSAS DE " '5 " 1! 'll ~ • .il .t !i LOS IMPACTOS 
Q. .S u~ u u 

,;. .;, .;, .;. ~ - n • ~ ~ 

z A- EstudiOS técnicos 
Q 
u 8- Sol'lahzadón y agnmensura u 
::> 
0: 

C- Transpone y circulación ~ 

"' z 
D- AdquiSición dol o 

z u s~rvidumbrc do paso w o 0: E- Dolorcstación ü o. 

< F -Acondicionamiento· .... do accesos o 
..J G - T ranspono y drculación a. z 
X º H- Explotación de gravas w u 

_'j_ arenales 
> u 

::> 
z a: 1- Por !oración ... o UJ 

ü z J - Modificación del dtenaje o < u 
N K- Paso de curso de agua ::; 

L- Conslrucci6n de oquipos 1 < w v obras relacionadas 
a: 
w M- PresenCia del equipo 
o 
(/) >-0 N- Presencia de la empresa 
w z"" (/) offi O -Funcionamiento del equipo 

lt ü~ 
P- Tratamiento mecánico <-

>-Z dol sorVIdumbfo ow 
~ ... 

O- Tratamiento ~lmtco o.z >« do\ sorvidum ro w:; 
R- Mantenimiento y reparación 

S- Transpone y O:rculad6n .. .. ... '••'"' 

FUENTE. Hydro-Ouóboc (1990). '"MOtado do ovaluactón amb1en1a1, llnoas y con~ra\os. 
1 • ln1c1o do ovo1unci6n ombionlol. 
2- Tócn1Cl!.S y horrnmionln:; VICOprosldenc1a modio amb1onto. Pó.ginn 321. 
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LOCALIZACION 
POSIBLE 

DE, LAS OPCIONES 

EJEMPLO DE APLICACION DEL METO DO 
DE SUPERPOSICION CARTOGRAFICA 

MAPA SINTESIS 

RESISTENCIA DEBIL 
(CAPA F) 

RESISTENCIA MEDIA 
(CAPA E) 

RESISTENCIA GRANO!:: 
(CAPA O) 

RESISTENCIA MUY GRAN( 
(CAPA C) 

OBSTRUCCION 
(CAPA B) 

PLANO DE LEVANTAMIEN 
TOPOGRAFICO 

(CAPA A) 



MATRIZ PARCIAL DE LEOPOLD 

INSTRUCCIONES 

jenl1lio:.ar todu las acciones {!lxaliudas al otro lado de la 
1ma de la maui:) qut Jorm,u parte del proyecto propues:o; Á· MODIFICACIONES DEL REGIMEN B • TRANSFORMACION DEL SUELO Y CONSTRUCCION ¡ 

i 
)gba¡o di} cada una del.n acc,onts propunras, coloqut un 
s!as~· e,, la in:~:s9:ci611 co.1 eatja tlet:l ,,, el J,¡jo dt la " ~ M 

o 
M • na!riz si puedf' prcducirse un impa::o. ;g o • "· ' e o .. 

" ·º ü 
M ~ ~-

Jna vez completada la maui:, e,, el tJnc6n supelior • ~ u , 
~~ ~ • , u "§ ~ u ! • , 

:qu1erdo d1 cada C.lJa con un 'slas~·. colo~u1'! u:'\ nUmero e ¡; 8'~ d D ¡¡ • • .- ' , § E~ 
o o u "O M o• • fe 1 a 10 c;ue ind•ca la MAGNITUD C'~l posi~• im_:!Jc:o. 10 " 

B -· 00 ·- e • e • :E E • , o- 8. • • .. ;¡ 
epreunta 101 m.1yor mo~gnitud '* H~¡¡ac:o y l. ti m~nor (no :a u -o !?6, """ 8 • S !'! :g •• e 

~ 
• o " ~-ü •"" • "' e '• E :a e 

:•ros). Antes de cad.a nUmero coloque ti • {SI 1l1mpacto ~ ~ .!'l ~= •• o' E ~ ~ • e 
~ • o 

~ B ~. o 
• .a; •• •• -~ • • E • "O ui.S .. 

~ 
¡¡ 

'utU pos.uvo) En el nncón bajo de la dtrtcha de la ca¡a o ¡¡ • .u e "O ... e • • ~ = "O "O "O<> "O~ a o ., ·º • ·~ e • • ~ "O " ~É 'e 8 "O 
:oto<¡ue Uf\ fll)mtto de 1 a 10 Gut indica la IMPOAíANCIA ~ .~ :g • ¡;¡ 

~ • o ¡¡¡ • 8 • • •• "• •"" "O u " ~ e ~ 9 ~ •s ¡; ~ ' "O • ..., e • e ¡;: • ~ " '~ o :tel poSible impacto (• 11 re;ional contra loul): 10 e e Cft ¡;¡. .2~ e 
~ :g • ~ ~ M E ~M "O e -'' ~~ • ~ c • t { ~ .g Q .g~ ~ -o o ~ 9 1 ·2 • "O ¡¡., e ·e ~ ~ 8• r1prennta J.a m1lima imporla!ICia J 1 la menor (no IIUia). ·-·:J O "O ·o "O "O " . ~ •• ~ !i .2 • ! B.Q ~~ 

..,. o o ~ ¡; g o ~ • ~e 

Jl clg 15~ 
e o • e ~ .< • ~ • ;:~ ,; o " 

-o u "O ~ -lt ' u o u" ~ ~ :,g ~ .... • "O • " :e ~~ El tuto que acomp.a~a J.a ma!m d1!)e supour una d1s.cusión 
, u ~" ~~ E 5 o -~ " ~ -~ ;¡ o " • -" • "O 
"8 ~ 

~ "6.!2 ~· ~ "O o e "E : ¡ • ~ " ~ ! ! ... ¡ ¡;¡ 
~~ 

e o ~ o '8 • .g ., D • ¡¡ ~ ~~ :l ~ • 'iR ~ d1 Jos lmpac!OS s..gnoflcativos. a~utllu filas 1 columnas con ~ ~~ ~~ "' 
, 

5 .;¡ • ~ • o 
~ ii: ~'ª-

D ~ 
eD 

gran nUm.,o di ensilas marcadas 1 casillas illdividualu " u u :g ::; o 0: a: < < u ... u o a: o " o ~a 
con los 11Umeros mls Qrandes . , < "' o ¿, w ~ p 0: , "' 

_, ::; 0: "' o o w ... " 0: , "' 
_, ::; z o a. o a: b, 

' .. 
¡ 

A· Recursos mineros ' 

"' < 
B ·Materiales de cons:rucdón .. ' !,! a: 

a: C- Suelos i ;;¡ w 

il ::> ¡:: 
O · Condición del suelo 

o . 
>- - t · ~,.;ampos de ;uerza y tad-ac10nes ."' 
"' 

()} lofrl) .. F - Rasg~ :lsicos excepeion3.1es o 
¡¡; 
¡¡: A· Superflcie EJEMPLO ' 
Ul ' .. B- Marina 

A • e D o 
¡::: < C . Subterránea ' !!1 :::> A 2/1 BIS ; 

" . cr 0: o. Calidad ' w • 3/2 818 311 917 .... ' o N 
E· Tempetal!Jra ' < e 712 "5 

e: 
F • ReaprOVIsionamiento < o 
G- N"~eve, hie!o 

' . ~" ,, .. ' 
ENTE: Wa!l'lern.P (1999). 'E:nvironmenJallmpactAssessmenJ, p-12. 



MATRi'Z-TIPO DE LOS IMPACTOS POTENCIALES PARA PROYECTOS DE LINEAS 

·~t ;~~ ~-1!-.· 
.. ,\·. 

RECURSOS DEL MEDIO 
-., .,,,; ., 

<' , 
't 

MEDIO NATURAL ... .. .. 
·.· .]• ' ·.• . ··.!'.i: SUELO AGUA AIRE " .. 

". ·" .... -. .. S 

ª 
!i' .. .g 

-11 .. D • Q 

.¡; '5 ~ 
S • • 

~ • • ·o 
~ ' lif li!' " ~ 

~ • , ! .. .. • !lll l • u .• ~ --·- " • " li • • . . , 
" ~- • .• • e 

·8 -11 .• ~ D • . ' ~ :S ~ .s .ii u -11 2 ·-~ · . .; 
CAUSAS DE • ¡ ~ I • D 

'€ e '€ ~ o, u J! 'f! .. • Ji ~ ~ -· .. ··LOS IM_PACTOS Q. S u~ u u 
.:. .;, .;. ~ ~ - M • ~ m .. 

,:¡ ' - ··Q. A- Estud•~ lbcnicos 
.•. o B- Sena!ización y agrimensura g 

a: e . TransPone y orculación _1~< ~ 

"' ; .... .. ·B: O - AdquiSic•ón dol 
z· ... u . S(HVIdumbro do nnso w o ·«· E- 'Dolorestac¡ón · 

~- .. ~ 
. " F - Acoildiclonamienlo· f---' do aCCesos o:· ... 

.J G --Tfanspono y circulación a. z· . 
x:· :',IQ H. Expiótación de gravas UJ, .··o Varerialét · >-· ·u 

z . >¡;¡ l · P_erloración .... . o "' ü. z J - M(xilficadón del dtonaje 
..:·· ~-·g,, 
N K- Paso de curso de agua ::¡, .. 
..:. 
w ~~-. 

L- Cons1rucci6n de Oq'uip~i 
vobras relaaonadas · 

a: . . ;.r. 
M • Presenc1a del equipo UJ :;; .' ·, 

O· ;_:.·;¡~ 
CJ) .• ·>-.0 N. Prosenc1a de la empresa 
w z" 
CJ) oai O· Funt~onarrucmo dol equipo < :VS LL <- P. Traiamionto mec.Anico ... z del servidumbre QW 

~ .. 
O. Tratam1cnto ~lm\co~ n.Z 

"'" ·' ···dclseNidum re· ~--· 
w::¡ 

'· 
R. Mantcnimicnlo y rcp<:~rac16n 

S. irra~porto y drculación 
,,,. .. .. . ' 

FUENTE uydro-OuOboc (19§'0). Método do ovaluaciOn amb1ontal, lineas y Cllntralos. 
1 • IniCIO do evalullC10n nmluontol 
2. Tócmcos y horram1ontns v1coprosldancla mad1o ambionto. Pógmo :121. 
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' :MATRIZ DE EVALUACION DEL IMPACTO AMEII~NJ:AL \ \~ 

RESISTENCIA DEL PERTURBACION AMPLITUD DEL 
ELEMENTO DEL ELEMENTO IMPACTO 
AMBIENTAL 

.. 
REGIONAL .... , .. . .... 

ALTA . .. LOCAL 

' OBSTRUCCION 
PUNTUAL 

REGIONAL o -· , .. MEDIA LOCAL 
PUNTUAL 

MUY GRANDE 
REGIONAL 

BAJA LOCAL 
'· PUNTUAL 

REGIONAL 
ALTA LOCAL 

PUNTUAL 

' .. , REGIONAL -· 
GRANDE MEDIA LOCAL 

PUNTUAL 

-
REGIONAL. 

BAJA LOCAL 
PUNTUAL 

REGIONAL -ALTA LOCAL 
PUNTUAL 

REGIONAL ' .. MEDIA MEDIA LOCAL .. 
PUNTUAL 

. --·. -
REGIONAL 

BAJA LOCAL . ·-- . -· 
PUNTUAL E 

.. 
REGIONAL 

.. --- ·-· 
ALTA LOCAL' - .. 

PUNTUAL .. .. 
DEBIL 

MEDIA REGIONAL .··, 
LOCAL 

BAJA PUNTUAL "' 
.. 

.... 
REGIONAL 

ALTA LOCAL' .. 
PUNTUAL 

MUY DE~IL 
.. -

MEDIA REGIONAL· -, 

LOCAL ' BAJA PUNTUAL 

FUENTE: Hydro-Ouóbac (1990). t.létodo do evaluación ambiental, lineas y centrales. 
1 - !nido de cvaluac1ón ambiental • 
2- Técnicas y herramientas vic:epresldenaa medro amb1ente. 



INTENSIDAD DE LA PERTURBACION DE UN ELEMENTO EN FUNCION DE LAS 
MODALIDADES DEL PROYECTO. . 

• MODO DE PASO DE UNA INFRAESTRUCTURA LINEAl: 

·:. 

ALTO MEDIO 

e MODO DE IMPLANTACION DE UNA INFRAESTRUCTURA PUNTUAL: 

ALTO MEDIO 

F.UENTE: HYORO.QU~BEC (1990). Método de evaluacOO ambienlal,llneas y centrales. 
1 • ln•c•o de evaluación ambiental. 
2 • T ócnicas y hcrcam10ntas v•cepres•dencia medio amb•ente. Página 321 
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BAJO 

BAJO 


