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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

SECCION 1.1 EL PRESENTE VOLUMEN
111 |DENT|F|CAC|0N - Se reestructuro el contenido, en parte como consecuencial.7 ENTRADAS E iNDICES

El presente/olumen 3delManual de Vialidad Urbana: de lo anterior pero también para favorecer el acceso a dichas materias

Alinicio del presente Volumen contienen un indice General

"Recomendaciones para el Disefio del Espacio Vial-Urbano Y facilitar su consulta. -tematico o convencional- de su contenido, un Indice de Cuadros y un

, €s una nueva version del publicado en el afio par ndice de Laminas. Los titulos y niveles de desglose se identifican y
REDEVU)" del publicad | 1984 Y .1.4 DESTINATARIOS Indice de L. Los titul les de desgl dentifi
el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, llamado entonces = " Est | esta difiaido a todos | " dificad jerarquizan mediante el siguiente formato y tipografia:
"Recomendaciones para el Disefio de Elementos de Infraestructura Steé manual esta dingico a todos los agentes modiiicadores - S -
Vial Urbana (REDEVU)". del espacio vial-urbano: planificadores de inversiones, autores y Las paginas Seé numeran con el formato "n-m", donde "n" es

revisores de proyectos, constructores e inspectores de obras; sean &lg&imero del capitulo y "m" el de la pagina al interior del mismo.
1.1.2 TEMA Y NATURALEZA profesionales o expertos acreditados; actuando individual o )
El tema central de este Volumen. como lo fue en s§oniuntamente, como personas naturales o juridicas, privadamente o CAPITULO 2 ELEMENTOS DEL EVU

antecedente, es el disefio de los elementos constitutivos de la vialidyrepresentacion del Estado.

urbana, entendida ésta como parte inseparable de un contexto espaf:iil 5 RESPONSABILIDADES
urbano (Seccion 1.2.). e

SECCION 2.1 ELEMENTOS DE VIALIDAD

211 ELEMENTOS LINEALES Tapico
] o Se llama a los destinatarios de este manual (Topico 1.1.4) a

Los contenidos del Volumen -criterios, formas y valoresinteriorizarse con las materias y formas del mismo. Ellos son
mantienen la naturaleza de recomendaciones que la version origipgbyonsables de que las modificaciones del Espacio Publico - b) Alineaciones Literal

reconocia, especialmente en lo relativo a los aspectos inmateriales‘.p%yectadaS supervisadas o construidas- se ajusten a estas
dicho espacio urbano (Seccion 1.2.). recomendaciones.

No obstante lo anterior, como la experiencia acumulada en Cuando no sea posible cefiirse a éstas (Tépico 1.1.2) o
el pais permite una mayor rigurosidad en ciertos aspectos del Disef|pyndo se identifiquen vacios o defectos en el Manual, los agentes Los apartados principalmente alfanuméricos de este Manual

Vial-Urbano (DVU, Seccién 1.3.), y como los crecientes problemas dgogran proponer y usar otras soluciones. Estas soluciones deberar?§ay “cuadros” y los predominantemente graficos se denominan

operacion de la red vial urbana IQ recomlendgn, esta nueva versigfisientes para el caso especial o compromiso aceptable frente al In&II'S”. "U_nos y otras se |n(j_|y|duallzan con un numerc')l_l:'n.m-l",

muestra en algunos casos un caracter normativo. circunstancias del disefio, y todas deberan contar con la aprobaci6 8é1de n.m |_dent|f|ca a Ia_seC(_:lon alaque pert_e’necen, el los (las)
Cuando este caracter se manifiesta aparece expresado edamautoridades pertinentes. situa correlativamente al interior de esta seccion. Por ejemplo, el

N datorio. Si b | dat d tendid ) . . "Cuadro 1.1-1" es la primera tabla o recuadro de la "Seccion 1.1.", y la
onomandatorio. Sin €mbargo, los mandatos no pueden Ser entendidos El contenido de este Manual no es alternativa al conocimient amina 3.2-7" es la séptima figura de la "Seccion 3.2."; cualquiera sea

como inflexibles, ya que, frecuentemente, la rigidez del objeto dgjicio del disefiador. Este debe conciliar lo aqui redactado con l8topico, parrafo, literal o acapite en que se generen.

disefio (Seccion 1.2) no lo permite. Los destinatarios de este Volumgacjiaridades del problema a resolver. Esto significa que no podra Al final del vol | _ i i
(Topico 1.1.4) deberan siempre conciliar sus términos con lagyycirse, como justificacion de soluciones de disefio inadecuadas, la inal del volumen, las materias se listan en un indice

restricciones impuestas por la realidad (Tépico 1.1.5). alfabético, también llamado analitico, que permite la busqueda directa
de los textos, cuadros y ldminas afines a la materia nominada.

2.1.1.1 EJES DE REPLANTEOQ Parrafo

i) Alineaciones Rectas Acépite

aplicacion literal de partes de dicho contenido.

Para explicar la bivalencia de este Volumen 3, que por Sj 6 ES C
naturaleza so6lo recomienda, pero que pretende normar en la medid dl- TRUCTURA También al final, en pagina desplegable, una lamina refiere
lo posible, conviene recordar el criterio que dice que una norma se debe La presentacion de los contenidos del presente volumen &&s principales dispositivos vial-urbanos a la parte del volumen que los
respetar o trasgredir buenamente, pero nunca ignorar. apoya principalmente en tres ordenes légicos. tiene como objeto principal (indice gréafico). Esta lamina sugiere una
El primero -compleiidad (cuadro 1.2.1)- ordena el resto de?u_perflue l_erana con la mayoria de los tipos de dispositivos y de
1.1.3 OBJETIVOS ' Pel ( ) unidades viales.

- ) ~volumen enelementos(Capitulo 2.),unidades (Capitulo 3)y
El objetivo general y primero de este Volumen es el mismeyigpositivos (Capitulo 4) vial-urbanos. A su vez, los elementos se

desu anteced_ente: contribuir al mejoramiento del sistema qe_transpcg%dividen en puntuales y lineales, quedando el concepto de superficie
de nuestras ciudades y a la defensa de los valores urbanisticos (1.2<)ciado a las unidades y dispositivos.

gue sobreviven en ellas, interpretando el objeto EVU como una

interioridad social. Esta generalidad orienta las siguientes mejoras de El segundo ordena cada cosa representable del objeto EVU
la version original: segun su afinidad con una de cinco areas tematcasitectura,
) _ ) . vialidad, transito, servicios y estructuras
- Se enfatizaron las relaciones entre el objeto especifico del . .
DVU (1.2) y su contexto urbanistico El ultimo es el orden secuencial. A pesar de ser connatural
al proceso de disefio, se recurre a la diacronia sélo donde es util y

- Se actualiz6 el Volumen: eliminando, agregandoggiple: en la Seccién 1.3, y parcialmente en el Capitulo 3.
profundizando, simplificando, corrigiendo materias.
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SECCION 1.2 EL OBJETO DE DISENO

1.2.1 DEFINICIONES 1.2.1.04 DISENO VIAL-URBANO (DVU) _ Cu_adro 1.?-1
1.2.1.01 ESPACIO PUBLICO Y PLATAFORMA PUBLICA En este Volumen se usa el concepto Disefio Vial-Urbano Escenario, del Disefio Vial Urbano (DVU)

. . . (DVU) para referirse a la composicion y dimensionamiento de |
~ Una ciudad puede ser entendida como un conjunto dggtintos elementos, unidades y dispositivos que forman parte o Morador
espacios privados, comunicados entre si y con el resto del mundg4an en |a plataforma vial-urbana (cuadro 1.2-1 y tépico 1.3.2). P4 Hebitantes  |onaiador
través de otro complementario y continuo: Esipacio Pdblico ello considera a los ciudadanos, las cosas y los vehiculos (1.2.2), y tid DERSONAS \E/_St:d'e:me

El Espacio Publicoesta constituido por el subsuelo y laen cuenta el espacio, las funciones y los valores urban P':;;:e
atmdsfera, entre profundidades y alturas variables. El plano comiirseparablemente asociados a dicha plataforma (1.2.2). Transeintes Frw—
que los separa, Ialatafqrma Publica, es la superficie basal de la parte La especificacion de materiales, asunto complementario d e
visible de dicho espacio. concepto de DVU aqui precisado, es tema del futuro Volumen 5 d A 3 UG
1.2.1.02 PLATAFORMAS Y ESPACIOS VIALES Manual dg Vialidad Urbana, por lo que en éste se_le a_t,)orda de§(_je ViElick)

Si se excluyen de la plataforma pablica plazas, parqueg’untqdeVI§tageneraIylrperamentg(;L'Jalltatlvo:.IocallzaCIon,dur.e.1b|I|d< EEmEiES TenEio
recintos fiscales, cauces y otras areas de magnitud significativa cufacseS'StenC'a’ mantenc!on y reposicion, sggurldad y confortabilidad Semiios
funciones primordiales no son el transporte, lo que queda es Y elementos susceptibles de tal tratamiento. ESHUIEITES
Plataforma Vial, que es el conjunto de las llamadas vias urban 1 MVeredas
definidas en la Ordenanza General de Urbanismo y Construccior?gé*z'z CONTEXTO UHBANISTICO DEL DVU . Pistas
(Decreto Supremo N° 47; MINVU; Diario Oficial 05.06.92). EIEVU, en la perspectiva del DVU, es el escenario dond COSAS Unidades Bandas

i ) numerosas entidades y acciones son consideradas una a un Separadores

La Plataforma Vial-Urbana es la misma plataforma  coordinadamente para su composicién y dimensionamiento. ENTIDADES Unienes
publica, extendida hacia la superficie privada -principalmente entre las . ) ) Eneanchos
lineas oficiales y las lineas de fachada (antejardin)- y hacia la parteno @S entidades son: las personas, como habitantes y co
vial de la Plataforma Publica (plazas, cauces, etc.), en la medida difghseuntes; las cosas inanimadas, que son los elementos, unidag Arcos
los espacios basados sobre unas y otras sean visibles e influyan e §ROSitivos vial-urbanos, y los vehiculos, motorizados o no. L3 - foeras
imagen que los habitantes tienen de la ciudad. acciones consideradas son fjesplazamlentog -camlnatgs, roldadL Dispositivos Nodos

carga y descarga-, y estadias -permanencias, estacionamientd Estructuras

El Espacio Vial-Urbano (EVU) es aquél cuya base es la detenciones- (ver cuadro 1.2-1). Intercambios

Plataforma Vial-Urbana asi definida. L . ) o No motorizados  |silias, coches y carros
Enel DVU, composicion, dimensionamiento y especificacio (traccion animal
1.2.1.03 EL OBJETO DEL DISENO de materiales estan condicionados por sus efectos sobre la ciudad. excluida) Biciclos y triciclos

El objeto del DVU es la plataforma vial en el &rea de diseficg! disefiador vial-urbano "la calle" no es sinénimo de espacio publi Automéviles
incluyendo los elementos, unidades y dispositivos que, combinadg€xterior, como lo es para el comun de la gente. Para él, la calle e Lexic
entre si y conjugados con los espacios urbanos adyacentes y visible¥U; 0 sea, incluye aquellas partes del espacio privado -fachad VEHICULOS LaxiSjeolectivos
constituyen el EVU (1.3.5.01). antejardines y otras- que vinculan su objeto de trabajo con la histo T - Taxibuses

L . - . el quehacer y la idiosincracia de la ciudad. Para él, "la calle" es u Buses
. Cu_ando el d's.ef“) requiere expropiaclones, el objeto Sterioridad social, donde se extrovierten las actividades, rasgos Camiones de 2 ejes

extiende hacia las superficies privadas que se incorporan a la platafor, Fres de sus conciudadanos y donde se puede leer el grada Camiones + de 2 ejes
vial, pudiendo o no modificarse significativamente dichos eSpaCioéompromiso de éstos con lo coI’ectivo T
privados adyacentes que son complemento visual del EVU. . o . S

Cabe hacer notar que la mavor te de la plataf Consecuentemente, quien defina o redefina el EVU, o ¢ P

- . arq nayor parte ge 'a piata Ormigfflrticular la plataforma vial-urbana, debera asegurar la coherencial DESPLAZAMIENTO

publica de las ciudades chilenas es coincidente con la plataforma vi ' proyecto con los planes de desarrollo de la ciudad y de sus siste Carga-Descarga
y que el objeto EVU, tal como se ha definido aqui, es practicamente a transporte. Técita o explicitamente, estos planes son resultado ACCIONES Cambio de Modos
totalidad del espacio urbano visible desde el espacio publico. Por fuerzo de ia comunidad por enten'der y resolver los problem Detencion
tanto, el efecto del disefio vial sobre la ciudad es de primera magnitﬂ%oanisticos al nivel que éstos son abarcables, por lo que deben ESTADIA Estacionamiento
en lo que a imagen, identidad, calidad ambiental y nivel de vida §Sspetados. ' Permanencia
refiere' Nota: el area enmarcada resalta las materias que son centrales en el presente volumen.

Resuelto esto, se deben asumir demandas por infraestructura
vial que sean socialmente convenientes de satisfacer, considerando
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cuantia y distribucion de los viajes, el modo en que éstos han de Esta contraposicion sirve para distinguir dos instancias edar cuenta precisa de la realidad, es conveniente que el disefio vial-
realizarse y las velocidades que conviene considerar para dicHos viajes; una comun a los eventos de salida y llegada, y otra debano comparta con la planificacion urbana una perspectiva conceptual
desplazamientos. Los desplazamientos ciudadanos también incluydasplazamiento o viaje propiamente tal. Las caracteristicas deyaun lenguaje que permitan, por una parte, conciliar los objetivos
las operaciones de carga, descargay cambio de modos, y las detenciamgs,acion en ambas instancias, asi como sus efectos sobre el espespecificos del primero con los valores generales de la segunda, y por
esperasy aglomeraciones derivadas de dichas acciones. El conjuntad&no, son parecidos en el caso de los viajes a pie, pero difierena, vincular el objeto particular del disefio vial-urbano, el espacio
estas consideraciones determinard las caracteristicas y composicidsdstancialmente en el caso del transporte motorizado. publico, con el objeto general del urbanismo, que es la ciudad.

los dispositivos vial-urbanos y las dimensiones y caracteristicas de sus

2 Atendiendo a las dualidades basicas del transporte, todas las Una clasificacion como la que se propone cumple este
unidades y elementos.

vias urbanas existentes podrian situarse en algin punto del espepnapdsito: vincula al disefiador vial con los érdenes bésicos del
Todo esto implica retroalimentar en el disefio los aspectosuyo primer extremo es la via que une puntos de origen y destinobanismo, al proyectar las funciones primordiales del transporte -paso
de transporte con los de produccion, intercambio, uso y mantenimierdistantes sin accesos intermedios a las zonas adyacentes a sus marggaeseso- sobre esos valores principales de la vida urbana -habitabilidad
de bienes y servicios que entrelazan funcionalmente a los espacias'desplazadora” pura, y cuyo otro extremo es la que privilegia ¢l movilidad-; le permite asociar dichas funciones a la topologia
publicos y privados. acceso a esas zonas al punto de ser inttil para el paso de un punto atetrdorial, que distingue en los tejidos urbanos unidades con nucleos y
ge la ciudad: la“emplazadora” por excelencia. En el centro del espectrordes, y lo acerca a las especificidades relacionadas con el uso de los

El disefiador del Espacio Vial-Urbano enfrenta el desafiod s o ~ - > . e )
%ublcarlan un mayoritario grupo de vias donde solo hay preeminensiglos constitutivos de tales unidades.

proyectar la vialidad buscando satisfacer demandas de infraestructli | q funci q . tanci ‘
qgue suelen involucrar areas urbanas con peculiaridades local fg alguna de esas Tunciones, en grados cuya inconstancia aumenta Por otra parte, aunque es casi imposible clasificar con

incompatibles con los roles viales surgidos de la planificacion de 1§&/ando los itinerarios son largos. precision todas las vias urbanas existentes, una tipologia que permite
sistemas de transporte, y, simultdneamente, resolver la fisonomia de las En los proyectos de ciudades es posible prever para sus vegruparlas segin el rol que éstas cumplen como infraestructura de
calles en funcion de esas peculiaridades, que se expresan en demandaalto grado de especializacion, y por lo tanto definir una vialidattansporte y en términos afines a sus macrofunciones urbanisticas,
especificas de espacios de diversos tipos para peatonescgherente con los espacios urbanos planificados o establecidos: diaeilita la accion planificadoray administrativa de la ciudad. En efecto,
estacionamiento, asi como en restricciones a dichos roles vialgsimera red de vias desplazadoras -baja friccién con el entorno,syla clasificacion esté decidida en concordancia con el ordenamiento
derivados de las caracteristicas del uso de los suelos a lo largo devagimenes, velocidadesy recorridos mayores- situada aproximadamedés territorio, las autoridades pueden influir nitidamente para que el
vias a proyectar. en las fronteras de las unidades territoriales; irrigacion completa desarrollo y el funcionamiento de la urbe se ajuste a los planes
Sstas unidades mediante una segunda red de vias emplazadoras -bcemaspondientes.

Es conveniente, entonces, contar con una clasificacién ibilidad % locidad id
las vias urbanas que responda a la funcion que las mismas cumpler"f“é%es' idad para volumenes, velocidades y recorrdos menores-, y

la ciudad. Tal clasificacion debe ser un punto de partida para el dise A tercera red, con caracteristicas let{;\S, distribuidora de gra_n%%sider
del Espacio Vial-Urbano, ya que sitta el problema en el con'text\()()l,umenes d,e personas a lo largo de vias vertebradoras de d'(,: 8%ha de
urbano y lo vincula con la planificacion urbana y los instrumentoém'da(,je,S territoriales y por lo tanto centrales desde el punto de VigRefio vial-urbano no deba tener en cuenta las peculiaridades del
reguladores respectivos. Sin embargo, en una ciudad existente, {4fanistico. entorno de las vias; por el contrario, la eleccién y la composicion de los
clasificacion no resuelve por si sola dicho problema, y el disefio Son valores sociales bésicos, y por lo tanto comunes a todastintos elementos que habran de constituir la via disefiada dependeran
definitivo serd bueno en la medida que sus caracteristicas seanalase de via, la seguridad y la higiene ambiental. En ellos se resuntEresas peculiaridadesy perseguiran satisfacer las necesidades de dicho
compromiso eficaz entre los conflictos que habitualmente surgen enteeflejan un conjunto de otros valores de la vida urbana, entre lestorno en la medida de lo posible.

los objetivos del transporte y las demas conveniencias urbanisticasaleles destaca la fluidez de los movimientos de vehiculos, personas y

Se abandona la pretension de clasificar las vias haciendo
acion explicitay detallada de los usos del suelo, puesto que ello
mostrado dificil y de escasa utilidad. Esto no significa que el

También se abandona la idea de jerarquia cuando aplicada

los entornos locales. carga. Esta fluidez es directamente asociable a la habitabilidad yaal"‘\‘/ias de distinta clase o naturaleza, ya que no es posible valorar
1.2.3 (H.ASlFlCACl(]N DE ViAS movilidad, y su maximizacién es el quet!vo f)p_eracmnal pr|n0|p_al Corazomparativamente sus funciones. Alinterior de cada clase o tipo de via
v que el transporte concurre al urbanismo: maximo aprovechamiento dese 1 e de hablar de mayor o menor jerarquia de unas con respecto a
1.2.3.01 FUNDAMENTOS la energia y minima contaminacion para niveles de actividad d"’ldo%tras, en funcién de factores bien precisos de la oferta y de la demanda.
Disefiar vialidad urbana, cumpliendo soélo los objetivos Asi simplificado el asunto, una clasificacion de las vias Estos factores son la longitud de los viajes que por ella se

estrictamente relacionados con el desplazamiento de vehiculosugpanas que dé cuenta de lafuncién predominante que cumple cada izan; el nimero, tipo y tamaio de pistas o bandas de circulacién que
peatones en unaciudad, requiere anticipar lademanda porinfraestructigzellas, segun la demanda que acoge y el grado de accesibilidajﬂa onsti’tuyen' la ct;antl'ay la distribucion modal de los viajes que ella
vial gue unos y otros ejercerian en cada momento y punto de ellaggptorno, es perfectamente posible: basta con reconocer V'S’@oge' .y vel(;cidad de disefio, e incluso el tipo y nivel de actividad en
manejar el contexto fisico y econémico en el que la oferta proyectafesplazadoras y Emplazadoras, y en una posicion intermedia, las VI'8§suéIos adyacentes. '

debe satisfacer (equilibrar) dicha demanda. Mixtas, que merecen ser distinguidas de las anteriores en la medida que

d'é\ modalidad mayoritaria de los viajes de la ciudad que ella acoja sea

Unatipificacion de las vias, hecha desde el punto de vista - .
é%tlgcomomon colectiva.

transporte, debe atender primero a los dos fines basicos que en
funcién se contraponen: paso y acceso, que en lenguaje mas afin al Pero mas alla de la factibilidad de clasificar las vias urbanas,
urbanismo pueden ser aludidos como desplazamiento y emplazamier@dncluso més alla de la utilidad de una clasificacion que nunca podra
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1.2.3.02 CLASES DE ViAS URBANAS b) Vias Mixtas

Consecuentemente con lo fundamentado, en este Manual se Son vias que cumplen funciones desplazadoras y
reconocen tres clases de vias urbanas: Desplazadoras, Emplazadoeafaplazadoras a la vez, generalmente inclasificables en alguna de
Mixtas. Estos nombres aluden a las relaciones entre la vialidad ydithas categorias si se consideran en toda su extensiéon. Suvocacion es
territorio urbano, relaciones que definen un marco para la concepci@render flujos cuantiosos de locomocién colectiva y, por lo tanto,
de los disefios correspondientes. En el Cuadro 1.2-2 se resumengasndes volimenes de pasajeros.
caracteristicas de las vias segun ese marco, y se hace una descripcion

o ) ) o Los itinerarios son extensos or lo general cruzan-
cualitativa de las diferentes categorias al interior de las clases. y P g

centralmente- ora territorios que presentan actividades comercial y de
En dicho cuadro las tres clases se dividen en categoriassgrvicio intensas en sus bordes viales, ora vecindarios sin esas
éstas en tipos; excepto la clase mixta, por las razones antedichas. Raracteristicas donde la via se asemeja mas a las desplazadoras.
cadatipo de via se definenlos siguientes rasgos enmarcadores: velocidad -
L o oo ; . - Los viajes pueden ser largos, entre hogares y lugares de
de disefio, perfil tipo, continuidad funcional, caracteristicas de fIqu . i A ; .
- S . . - . tabajo, y entonces la funcién desplazadora esta enfatizada; o tener
tratamiento de la locomocion colectiva, estacionamientos, actividades : . . .
. . . como origen 0 destino las zonas activas antes mencionadas, y en tal
predominantes, movimientos peatonales, presencia de carga pesagda .
. L . caso la funcion emplazadora es la que destaca.
acceso a la propiedad adyacente, movimientos vehiculares, travesias
largas y grados de segregacion. Esta categoria incluye las vias mas complejas desde el
. . unto de vista del DVU, que son aquéllas especialmente disefiadas para
Alaforma en que se cumplen las funciones propias de cada . A L ) .
. . : : . s qvorecer dicha vocacion, principalmente mediante pistas segregadas
tipo estan asociados un conjunto de parametros de disefio y de medidas . L .
” L - - &ara uso exclusivo de la locomocion colectiva.
de gestién tales como la composicion de los perfiles tipo y ]
dimensionamiento de sus elementos; la velocidad y los volimenes de  ©)  Vias Emplazadoras
disefio; los valores maximos de las curvaturas en planta y elevacion y Son vias de alcance restringido en los cuales, como su
de las pendientes longitudinales; los controles de acceso y las distanciambre sugiere, se privilegia la irrigacion de un sector de la ciudad,
entre intersecciones y paraderos; la presencia y el tipo de dispositifasoreciendo explicitamente el estacionamiento y el acceso a la
peatonales; etcétera. propiedad adyacente. Es la clase de via con la mas amplia gama de
a) Vias Desplazadoras fisonomias y disefios: por una parte estan aquellas con rasgos cercanos

. . . a los de la via troncal menor , en las que es necesario afirmar su
Son, como su nombre sugiere, vias que privilegian los

. . - 2 ; %ondici()n de local mediante disefios especificos, y por el otro extremo
desplazamientos a distancia. Esto implica favorecer velocidades de.. e
Se tienen las calles-vereday las calles peatonales, en las que la funcién

operacion relativamente altas, para volimenes vehiculares elevado$ s .
- X o eémplazadora encuentra su maxima expresion.
mantener controlada en cierta medida la friccion con el entorno, lo que
representa algin grado de restriccion a la accesibilidad. Las vias emplazadoras se subdividen en vias locales y vias
(Peatonales. Entre las primeras se distinguen las calles vecinales y los

En suma, la habitabilidad se transa en favor de la movilida . .
; o . s . rUasajes, y entre las segundas, las calles exclusivamente peatonales y las
y tanto el urbanista al planificar la ciudad, como el disefiador vial: jes-vereda

urbano al hacer lo propio con el EVU, deben adecuar sus decisiones’y
disefios a los objetivos implicitamente jerarquizados en dicha
transaccion, sin olvidar los resguardos minimos a los valores estéticos
gue orientan sus respectivas acciones.

Dentro de esta clase existen dos subclases: vias Expresas y
vias Troncales. En las expresas se distinguen Autopistas y Autovias,
y las Troncales se subdividen en Mayores y Menores. A estos cuatro
tipos corresponden niveles decrecientes de velocidad de disefio y de
controles de la friccion con el entorno, y por lo tanto de volimenes y
niveles de servicio.
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Cuadro 1.2-2
Clasificacidn, Caracteristicas y Restricciones de las Vias Urbanas

ATRIBUTOS Y

VIAS DESPLAZADAS

VIAS EMPLAZADORAS

e VIAS EXPRESAS VIAS TRONCALES VIAS MIXTAS VIAS LOCALES VIAS PEATONALES
AUTOPISTAS AUTOVIAS MAYORES MENORES VECINALES PASAJES EXCLUSIVAS CALLES-VEREDA

\I;ie;:?:ad a2 Entre 70 y 120 Km/h. Entre 70y 90 Km/h. Entre 50 y 80 Km/h. Entre 40 y 60 Km/h. Entre 40 y 60 Kmv/h. 30y 40 Km/h Eil"h’de” peatonal, < 30

Seccion Tipo @ 3+3 3+3 3-3+3 2-242 Compuesta 1*-2-1+1 1*1+1 1*

Continuidad
Funcional

En Distancia del orden de
10 Km o superiores.

En distancias del orden de
8 Km o superiores.

En distancia del orden de 6
Km o superiores.

En distancia del orden de 3
Km o superiores.

En distancia del orden de 6
Km o superiores.

Ausencia de continuidad
funcional.

Ausencia de continuidad
funcional.

Ausencia de continuidad
funcional.

Ausencia de continuidad
funcional.

Flujo predominante de

Restriccién geométrica a

Diferidos.

- Elevado, con q / q / a a locomocién colectiva en 9 q . q 3 Solo flujos peatonales A f
Caracteristicas del A . Flujo predominante de Flujo predominante de Flujo predominante de 3 q Flujo predominante de Predominancia de flujos y f os p Y flujos vehiculares.
3 predominancia de Ay ] ] recorridos largos. Presencia il o vehiculos de mudanzas o e o
Flujo P automoviles. automoviles. automoviles. e automoviles. actividad peatonal. N Predominio de actividad
automoviles. de automéviles en emergencias.
S N peatonal.
movimiento de tipo local.
" . - . Traccion no motorizada
Traccién no LTS (D (RN kT ctorizada restringida en calzadas Biciclos en franjas
" Prohibida. Prohibida. prohibida. Biciclos en vias restringida en calzadas. Apta g Biciclos permitidos. Biciclos permitidos. 8 J Biciclos permitidos.
Motorizada A ] normales. Apta para especiales.
exclusivas. para ciclovias. fedbeoy 7
ciclovias.
5 Expresos, con paraderos - - . o
Transporte Expresos, sin paradas P P Preferentemente servicios 5 Dispositivos especiales o Restriccioén al volumen. 2
" " ° segregados y accesos Cualquiera. s N - N Restriccion al volumen.
Colectivo Intermedias en la via. 2 expresos. exclusividad. Sin continuidad funcional.
especiales.
. . . 5 7 . En sus vias exclusivas. F 7
Paraderos Exterior. Exterior. Exterior o en Bahias. En Bahias o libres. Libre. Libre.

Volumen (v/dia) @

25.000-35.000

20.000-35.000

20.000-40.000

10.000-20.000

Estacionamiento y
Detenciones

Estacionamientos y
detenciones prohibidos,
salvo emergencias.

Estacionamientos
prohibidos, salvo en los
casos de total segregacion
con accesos especiales en
la via. Detenciones posibles
sélo en intersecciones a
nivel excepcionales.

Estacionamientos prohibidos,
salvo los segregados.

Estacionamientos permitidos
en bandas normalizadas.

Estacionamientos
favorecidos.

Estacionamientos
permitidos en la calzada.

Estacionamiento libre.

Permitido en la calzada.
Plazas de estacionamientos
integradas al paisajismo.

Segregacion del

Total segregacion funcional

Segregacion del entorno

Segrecion funcional parcial del

Sin segregacion funcional ni

Sin segregacion funcional ni

Urbanisticos

local.

local.

con calzada Unica
bidireccional.

bidireccionales.

amobladas. Sentidos de
circulacion preferentemente
dobles, al menos para la
locomocién colectiva.

velocidad y favorables a la
circulacion peatonal,
continuidad altimétrica para
bandas peatonales en
esquinas.

inhibidores de velocidades
incompatibles con
actividades peatonales,
escasa longitud.

privados hacia la via. Fuerte
actividad comercial en los
bordes.

ntorno s P selectiva en lo funcional entorno. Accesibilidad a través| fisica con el entorno. s
Ent lecti lo f | 1t A bilidad a t f | ent Plena accesibilidad al Plena accesibilidad al Plena accesibilidad al Plena accesibilidad al
e y fisica del entorno. Maxima| q i A o a fisica con el entorno.
Accesibilidad a los q P P casi total fisicamente. de vias troncales menores y Accesibilidad a través de s TR entorno. entorno. entorno. entorno.
A discontinuidad urbanistica. . P . - Accesibilidad priviligiada.
Mérgenes Discontinuidad urbanistica. | locales. vias locales.
Relacion con vias expresas
Control total de accesos. . o ” o excepcionales, y sus
Relacién con vias expresas Relacion con vias expresas | .
Los cruces, tanto pedestres . . . . intersecciones
o Entradas y salidas de mediante enlaces, y mediante | excepcionales, y sus o A
como vehiculares, se P A B 3 s 5 desniveladas. Seméaforos
Control de " h vehiculos desniveladas y en| seméforos con otras troncales | intersecciones desniveladas. .
realizan a desnivel, y las 3 S PV a 1 sincronizados en
Accesos, " puntos distantes, salvo o distribuidoras. Relacion Semaéforos dependientes : . . . . . .
3 entradas y salidas de . . o - . s intersecciones con vias Sin control de accesos. Sin control de accesos. Sin control de accesos. Sin control de accesos.
Relaciones con 5 Pa—— n excepcionalidades. Cruces | minima con vias locales. sincronizados en . " N ; " N ; . . ; N . N
2 vehiculos, justificados sélo 3 5 . i troncales y con preferencia [ Sin conexiones directas con| Sin conexiones directas con| Sin conexiones directas con | Sin conexiones directas con
Otras Vias y g peatonales y vehiculares a Estrategia de control de intersecciones con otras s . 5 5 5 e
q desde otras vias mayores A 5 A a para locomocion colectiva. Vias expresas. Vias expresas. Vias expresas. vias expresas.
Sistemas de desnivel, salvo en acuerdo a lo establecido en el | troncales. Relacién con vias A s
(expresas troncales A q a P q Relacion con vias locales
Control intersecciones a nivel Manual de Sefializacién de locales mediante i .
mayores), se producen en 3 At . A q - mediante intersecciones
" " excepcionales. Transito (MINTRATEL; intersecciones de prioridad )
puntos distantes y mediante N 5 semaforizadas o de
Santiago, 1982). con preferencia para troncal. " .
enlaces. prioridad con preferenia
para via mixta.
oA Actividad peatonal nula Actividad peatonal intensa y . . .
Actividad o3 : 3 ! Py o3 o Actividad peatonal Actividad peatonal . . Actividad peatonal
Actividad peatonal nula. salvo en intersecciones Actividad peatonal escasa. Actividad peatonal escasa. consustancial a la ctividad p ctividad p Actividad peatonal exclusiva. adp
Peatonal . P privilegiada. privilegiada. exclusiva.
excepcionales. clasificacion.
Calzada generalmente P
s . Calzada Unica,
Con calzadas Unica, de preferencia L y T, . .
. P p A q bidireccional, sin distincién Inexistencia de calzada
independientes o Unicas, de| bidireccional, mas baja que PRl q A
De preferencia con calzadas q altimétrica con aceras. propiamente tal. Profusion de
e preferencia con vias las aceras (soleras). e A e A
Caracteristicas Con calzadas Con calzadas independientes, con un N N - Posibilidad de proyeccién elementos de mobiliario Sendas para vehiculos
I h N » " ’ H P Con calzadas independientes| exclusivas para buses. Trazados y dispositivos N ? S .
Perfil Tipo y independientes y vias independientes y vias sentido de transito o 2 N A de los espacios privados urbano. Posibilidad de sinuosas, demarcadas por
a o . - 0 Unicas, unidireccionales o Veredas amplias y desincentivadores de la N 5 A . -
Elementos locales laterales para tréfico| locales laterales para trafico| reversibles. Excepcionalmente| hacia la via. Trazados proyeccién de los espacios elementos de paisajismo y

mobiliario.

Servicios Anexos

Prohibidos sin acceso
especiales.

Prohibidos sin acceso
especiales.

Sélo con accesos especiales.

Sélo con accesos especiales.|

Sélo con accesos
especiales.

(1) Cifras n+n indican calzadas separadas; n-m+m indican que pueden ser calzadas inidireccionales de "n" pistas o bidireccionales de "m" pistas por sentido; 1* indica que es de una pista pero con previsién para cruces y/o adelantamientos.
(2) Valores en ambos sentidos.
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SECCION 1.3 DISENO VIAL-URBANO
1.3.1 INTRODUCCION 1.3.3  REQUISITOS Y SECUENCIA DEL DISENO

El Disefio Vial-Urbano (DVU) es accién y efecto de Se transa aqui en que el DVU propiamente tal se inicia

Cuadro 1.3-2
Requisitos y Secuencias del Disefio Geométrico

componer, dimensionar y especificar materialmente los distintasuando se tienen la representacion grafica y los datos catastrales
elementos, unidades y dispositivos que forman parte de la plataforragea objeto de estudio, y cuando se conocen las caracteristicas d
vial-urbana o que se basan en ella. En este proceso deben conciligiesmanda por infraestructura de transporte.
proposiciones y resultados con las mdultiples restricciones y

- . : Tal definicion dejafuera del alcance del DVU la clasificacion
requerimientos propios del objeto EVU.

de las vias. Esto es valido cuando existe una instancia de planificac

Las restricciones objetivas del disefio son principalmenterbana comprensiva de los sistemas de transporte de la ciudad. S
fisicas, y surgen de la creciente y dispar demanda que ejercen sobresasi, el DVU incluye latipificacion de lavia, como compromiso entr
EVU algunos de sus protagonistas, combinada conflictivamente cdenrealidad urbanistica del caso y la demanda vial presente y futurg
las convenienciasy exigencias de otr,os: (Cuadro 1.2_-1). Las restricciones La obtencién de la informacion que describe el mundo rez
y pautas subjetivas tambien son multlplc_as, y provienen generalmerl@atos fisicos, operativos y socio-econdémicos- es simultanea con
de los valores urba_mos asouados_ a dlc_ho espacio. Estos Valoré?ﬁélisis critico de la situacion que se describe. Este proceso conve
aunque no sean siempre entendidos ni asumidos por los prop

. - unto inicial del disefo, con tres asuntos resueltos:
ciudadanos, deben ser respetados por los agentes modificadores del _ o _ ) N o
EVU y en particular por los disefiadores. Diagnosticq que debe cubrir las &reas teméaticas que incide|

L . . e, en las tareas de disefio: topografia y urbanismo, suelos y firmg
Tales composicion, dimensionamiento y especificacion sof

. : . : é]nsito, servicios, estructuras y otros, cuando corresponda.
partes interdependientes de un proceso retroalimentario que es e

objeto de esta seccion, aqui descrito diacrénicamente. Clasificacion de la(s) via(s) involucrada(s)yue es punto

REPRESENTACK}N: TOPOGRAFIA DEMANDA: FLUJOS VEHICULARES
FOTOGRAFIA FLUJOS PEATONALES
COMPUTACION ORIGENES Y DESTINOS
TASAS DE OCUPACION
VELOCIDADES
ESTACIONAMIENTOS

CATASTROS: URBANISTICO

= PLANTA

SERVICIOS |

PERFILES TIPO

PERFILES PERFILES
TRANSVERSALES @8> | ONGITUDINALES

\ * 4

de convergencia de las politicas de desarrollo urbano y de transporte
1.3.2 ELEMENTOS, UNIDADES Y DISPOSITIVOS que regulan y dirigen las inversiones del sector, con las demandas de Una vez establecidas estas bases, el disefio geométrico se
Lo que en la practica se disefia es un conjunto de dispositivi¥raestructuray el uso del suelo presentes. desarrolla en la secuencia tipica representada en el Cuadro 1.3-2. Se
viales que hay que emplazar en la plataforma vial-urbana. Estos deben Asignacion de velocidades de disefimdecuadas a la Parte generqlmente defini_endio:s arcosen planta_lz iteracion entre
ser bien acogidos por el tejido urbano y deben operar coherentemesigsificacion y conciliadoras de la importancia de la(s) via(s), |aRlanta y perfil tipo; se contintia de manera parecida con la de_f|n|C|én
entre si. Los dispositivos principales son los arcos, los nodos y l@gsponibilidades de espacio para las obras y las posibilidades 8B Planta de losiodos y completando la planta con el disefio
dispositivos de intercambio, segun el analisis del objeto EVU dedfectuar expropiaciones. correspondiente de logispositivos de intercambio Todo esto

Cuadro 1.2-1. En el Cuadro 1.3-1 se detalla esta desagregacion.

inmerso en una concepcion del EVU donde la geometria juega un rol

articulador de planos y volimenes que son materia del disefio.

Cuadro 1.3-1
Dispositivos Viales y Unidades Constitutivas

El disefio es iterativo ya en este inicio: al disefiar un nodo o

un dispositivo de intercambio (si lo hay) pueden surgir restricciones

CALZADAS anjunto de pistelas (dcomunes, solo bl:llf', stlegregac:as para busesdy pl)ara' biciclos); bta'ndas (estacionamiento, ciclobandas y bermas) que obliguen a modificar el nL’lmero, el ancho, las inclinaciones y/o la
t , t t . . ., . . .
ARCOS uniones entre calzadas, y accesos vehiculares a la misma cota de la pista generatriz combinacién de las unidades constitutivas de los arcos.
ACERAS Conjunto de bandas (peatonales, verdes y de servicio), paraderos y uniones (acceso a calzada de vehiculos y peatones desde la acera). Una vez asumido un Conjunto coherente de dispositivos en
Intersecciones: cruces, empalmes planta, la secuencia del disefio continda con la definicion en alzado de
ANIVEL rotondas ... dicho conjunto. Esta definicion también es un proceso iterativo: un
NODOS Enlaces: réboles wompetas, diamentes, | oL e e O oviies, bermas: separaoree (modianas, bandeionese | Coriunto de perfleslongitudinales, asociados a sendos ejes dereplanteo,
etc. : - ’ ’ ‘ ‘ ’ se componen, se compatibilizan entre si y se empalman con el terreno
A DESNIVEL islas), y uniones (entre calzadas). | and ) q ) o
actual, generandose un nuevo conjunto de ejes, esta vez espaciales
P i i . . . .
2908 SI conexiones (3D), y luego, para lograr la continuidad funcional del o de los planos
o S que se articulan en torno estos ejes (transito peatonal y vehicular y
MOTOR-CAMINATA Playas y edificios de estacionamiento. ) ) o ) .y, . .
Las uniones de estos dispositivos pueden ser las mismas de los nodos, pero con evacuacion de aguas), se define transversalmente la plataforma a partir
INTER- o _ peculiaridades que desdibujan la clasificacion usada aqui. Las superficies vehiculares de puntos altimétricamente definidos a lo largo de cada uno de dichos
CAMBIOS BICICLO-CAMINATA | Estacionamientos y almacenamientos. mezclfin .funC|ones de pasoy manlgbra en sus eq_uwalentes a plstas’(pasnlos, rampas) y ) o ) )
ademas incluyen especificamente areas de estacionamiento. Ademas aparecen elementos ejes. Cualquier incoherencia funcional que se detecte al resolver los
o dispositivos de dificil clasificacion, ; i i i i :
T | . oies perfiles transversales puede implicar una rectificacion de perfiles
longitudinales, e incluso de los ejes en planta.
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1.3.4 FACTORES DETERMINANTES DEL DISENO 1.3.4.05 VELOCIDADES DE DISENO Y OPERACION Lamina 1.3-1
La composicion, el dimensionamiento y la especificacion ~ Lavelocidad maxima (sefializada) de proyecto no puede ser Discusidn de Perfiles Tipo
material de las unidades viales depende de muchos factores. Los rFidgerora la velocidad de disefio (,VD), ya que por definicion esta es la FIGURA A FIGURAB
gravitantes de éstos se clasifican a continuacion. maxima velocidad a la que un vehiculo puede circular, en condicionges . L ] y - @
. . de operacién que lo permitan (flujo libre), con seguridad te6ricamente e D
1.3.4.01 CATEGORIA DE LA VIA total desde el punto de vista dinamico (2.2.1.01.). Ni inferior, porque iNNN!
De lo expresado en 1.2.3. se desprende que una definicigantravendria la l6gica econémica de la inversién proyectada o |la I 110
de categoria urbanisticamente consistente en este sentido revelgdgica urbanistica del proyecto. o . N f @ R
requiere -segln sean las circunstancias administrativas- de una Es e - ind ble- | locidad ; ; ; i ;; 5@;
planificacion urbana que establezca los roles de la vialidad a disefiar. =S frecuente -aunque indeseable- que 1a velocidad de g ¢
operacion -la velocidad promedio a la que efectivamente ciculan Ips TR T
Dependiendo de las funciones que debe cumplir la viasehiculos en las condiciones de operacion dadas por las circunstangias 1 . f e
como desplazadora, emplazadora o mixta, los perfiles tipo y el dise@e |a oferta y la demanda- supere a la maxima sefializada (de disefio), ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ 1
en planta privilegiaran las distintas maniobras de paso y acceso. en parte porque la geometria de la via no impone a los conductofes — — — —
1.3.4.02 DEMANDA DE INFRAESTRUCTURA ninguna restriccion en planta o en elevacion para cometer la falta. » o
En un primer orden de cosas, el tipo y nimero de las Las dimensiones de las unidades constitutivas de los perfiles _bjj:j_ A5 S
principales unidades transversalmente tipificadas (pistas y bandal0. particularmente de los anchos de pistas, bermas y separadofes, ja===s] o
dependeran de la demanda a ejercerse sobre la infraestructura igPendera de la VD: si ésta es mayor, mas grandes deberan ser sus B

ida & i flaensiones transversales, y si disminuye, dichas dimensiones debgn .. . f
entendida ésta como red que forma parte del sistema de transporté!ten En ol del Y | 4 q local inales disiribuidos en cuatro calzadas de 3,5 metros. ¢Qué significa que la
la ciudad. La consideracion de este factor en esta primera instancid @gucirse. En el caso de las vias emplazadoras (locales, vecinales. .

: ) e L ne : : : , - ocidad de disefio para esta via sea 50 kildmetros por hora?

inseparablemente unida a criterios de planificacién urbanisticH)IX{as conviene recurrir a secciones tipo restrictivas -y a trazados ¢ P _ o P R

ambiental y econémica. planta sinuosos- que privilegien la seguridad y agrado ambientales al Que la ley de transito y una determinacion municipal fijan
impedir fisicamente sobrepasar la velocidad maxima (de disefio). para tal via esa velocidad como maximo; o sea, que si las condiciones

don d Estos mlsmgs criterios Jueggn I_g_calm,ente,den unjegun?jo La VD, concepto basico en el caso del tronco de un caminge operacion de la via lo permitan, los conductores deberan abstenerse
orden de cosas, cuando se tiene que decidir cuanta de esa demanada se ’ fleguperarla. También significa que varios parametros de disefio, y

i i i A ni esdibuja en el de las vias urbanas. En estos casos, y sobre to ! : . ; . ,
debe satisfacer en un eje o en una red secundaria, y con que nivePBe q J, lazad tas. elt y 10 de afd0e éstos las dimensiones de las unidades consideradas en el perfil
servicio. A este nivel corresponde el dimensionamiento de todas 18kc@s0 de vias emplazadoras y mixtas, el tronco es un conjunto eaHﬂP son funcién de dicha VD

unidades presentes en ellos (pistas, bandas y separadores), lo cual%iava”adas y numerosas_smgu!qridades en los que la operac o o _ o
mas directamente relacionado con factores que siguen. vehicular muestra una alta dispersion de velocidades, lo que hace que Quizas el perfil tipo del ejemplo -para 50 km/h- se justificaba

i el concepto VD no pueda aplicarse nitidamente. Por otra parte, enclgando fue adoptado, pero cabe preguntarse si tal perfil, hoy, con
1.3.4.03 RENTABILIDAD DE LA INVERSION medida que el aumento de la demanda va congestionando una vidgdadas de estacionamiento a ambos lados de la calzada y con flujos
Como la factibilidad econémica de la inversion que sdfijacién de una VD pierde su validez como pardmetro global de disefidiariamente mayoritarios circulando a un promedio muy inferior ¢ es el
planee dependera de los beneficios sociales que ella genere, y éstos a En efecto, a medida que esto Gltimo ocurre, la velocidad d|%en‘|l tipo que mejor responde a las necesidades de la comunidad?.

su vez dependen de la relacion entre la demanda por distintos tipos %% e ) P R -

) . . operacion disminuira progresivamente, extendiéndose la disminuci

Infraestructura de transporte y la capacidad de esta, se desprende gue ¢qs cada vez mayores del dia. Asf, asignar valores elevados de(gl\r'/]?[.)'l"n6 GRADO DE SATURACION
si existe o se espera suficiente demanda por algin tipo de infraestructyg, < it

-, ;-

contempladas en los perfiles tipo y mayor la capacidad de las unidades , en el sentido de flexibilizar el uso de minimos absolutos

y los dispositivos que se oferten. Estas consideraciones se tendran presentes en este Manpala las dimensiones transversales de las unidades constitutivas de
para permitir resolver ciertos problemas practicos de disefio sin dichos perfiles (3.1.2.02 a.), y también para los de algunas otras
1.3.4.04 DISPONIBILIDAD DE SUPERFICIES rigidez que supone la aplicacién del concepto VD de la manetnidades, como la longitud minima de ciertas transiciones.

En términos préacticos, y también en inseparable relacioheredada de la practica caminera.

los fact L ionad | literal ior | En la Lamina 1.3-1 figurh se muestra una alternativa a la
con 10S 1aclores economicos mencionados en € lteral anterior, 10S Es tan importante y a veces desestimado este asunto, ce@mposicion de la figura, en la cual la disposicion de las pistas dentro
perfilestipo de un dispositivo vial estaran condicionados a la factibilida

- o . - gonviene dar algiin ejemplo que relativice la aplicacion de la velocidat la misma calzada se adecla a una pronta saturacion.
econdmicay urbanistica de ejecutarlos, y tales factibilidades depende

ffl\disefio como factor determinante de los perfiles tipo.
de la disponibilidad de terrenos publicos, del costo de las eventuales P P

expropiaciones, de la posibilidad legal de ejecutar los traspasos de En la Lamina 1.3-1, figura se muestra una via troncal
propiedad necesarios y de la conveniencia urbanistica de modificaf@Enor con una calzada que tiene un perfil de 14 metros de ancho,
espacio vial-urbano.
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1.3.4.07 CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS

Las dimensiones de los vehiculos y sumovilidad son factores

Cuadro 1.3-4

Pesos Maximos por Eje y sus Combinaciones

de incidencia relevante en el disefo.

EJE POSTERIOR

TIPO DE RODADO

TONELADAS

Largo, ancho y alto de los vehiculos condicionan en gra
medida diversos elementos de la seccion transversal, los radios de g

iro,

SIMPLE

SIMPLE

los ensanches de calzada en curvas y los galibos verticales b
estructura. Su peso es uno de los factores determinantes del calg

ajo
ulo

SIMPLE

DOBLE

11

estructural de pavimentos y estructuras.

DOBLE

SIMPLE

14

El Manual de Carreteras, en su Volumen 3, Seccién 3.0
VEHICULOS TIPO, describe y tabula oficialmente los valores que s

5

DOBLE

UNO DOBLE
+UNO SIMPLE

16

debe asignar a estas variables, segun una clasificacién que distin
cuatro tipos de vehiculos: automdvil, camiones de dos ejes, bug
interurbanos.y camiones semi-remolque.

hjue
les

DOBLE

DOBLE

18

TRIPLE

SIMPLE

19

Las dimensiones tipo de automaoviles y camiones de dos €]
se presentan en la Lamina 1.3-2, figuras | y II, respectivamente, jur

TRIPLE

DOS DOBLES
+UNO SIMPLE

23

con unarepresentacion a escala (1:500) de los radios de giro minin

TRIPLE

DOBLE

25

para estos vehiculos y sus trayectorias para cambios de direcc
progresivos.

En la Lamina 1.3-3, figuras Ill y IV se entrega la misma

UTl

Eje doble es un conjunto de dos ejes cuya distancia entre

centros de ruedas es superior a 1,2 m e inferior a 2,4 m.

informacion gréfica relativa a los buses interurbanos y los camiones

semi-remolque, respectivamente.
En el Cuadro 1.3-3 se reflejan las dimensiones de lo

para la nueva Ordenanza del Transito.

Cuadro 1.3-3
Dimensiones Maximas de los Vehiculos Pesados

S

Eje Triple es un conjunto de tres ejes cuya distancia entre
centros de ruedas extremas es superior a 2,4 m e inferior a 3,6 m.

Ademas de estos vehiculos oficiales, en este manual se
agregan las caracteristicas de otros cuatro vehiculos que circulan con
distinta frecuencia por las vias del pais.

Las combinaciones semirremolque-remolque, en sus dos
tipos, se presentan en la Lamina 1.3-4, figuras V y VI, con sus
respectivas representaciones de radios de giro minimo y trayectorias.
La casa rodante no articulada y el bus articulado, también con la
geometria de trayectorias y radios minimos de giro aparecen en la
Lamina 1.3-5, figuras VIl y VIILI.

Para determinar las distancias de visibilidad que se utilizan
en la definicion de una serie de parametros rectores del disefio, es
preciso fijar algunas alturas. Estas alturas son las que aparecen en el
referido Manual de Carreteras, Tépico 3.005.2.

h = Altura focos delanteros: 0,60 m

h, = Altura ojos del conductor de un automovil: 1,15 m
h,= Altura obstaculo fijo en la carretera: 0,15 m

h;= Altura ojos del conductor de camion o bus: 2,50 m

h,= Altura luces traseras de un automévil 0 menor altura
perceptible de carroceria: 0,45 m

hy = Altura del techo de un automovil: 1,30 m

Rodado simple es aquel que consta de dos ruedas por eje, y
vehiculos pesados, segtin una proposicion de la Direccion de Vialidegfado doble aquel que consta de cuatro ruedas por eje.
No obstante los limites sefialados para cada conjunto de

ejes, cualquiera subcombinacion de ejes del conjunto debera respetar
los limites maximos asignados a ella en forma individual.

El Peso Bruto Total, segun el tipo de vehiculo, queda
Lz ANGIRIS ()| ARG ) | | LAREE) TETAL (i) limitado a los valores del Cuadro 1.3-5 que sigue.
CAMION SIMPLE 2 EJES 25 4,0 10,0 c,u?dm 1.3-5 ;
Peso Bruto Total Maximo para Vehiculos Pesados
CAMION SIMPLE 3 EJES O MAS 2,5 4,0 11,0
! ! ! DISTANCIA ENTRE RUEDAS
EJE POSTERIOR EXTERNAS (m) PESO BRUTO TOTAL (tons)
CAMION SEMI REMOLQUE 2,5 4,0 17,0 >13 39
LIDJ SIMPLE O DOBLE 13<L<15 42
CAMION MAS REMOLQUE 25 4,0 20,0 =9 L<15 45
w o
n =
BUS 2,5 4,0 12,0 % TRIPLE INDEPENDIENTE DE L 45
Los pesos maximos admisibles por eje y el peso bruto totgl,
gue aparacen en la citada Seccién 3.005 del Volumen 3 del Manual de§

Carreteras, son los establecidos en el Decreto N° 158 de enero de 1
y se tabulan a continuacion.

NS
REM@D!

CUALQUIERA

INDEPENDIENTE DE L

45
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Lamina 1.3-2
Vehiculos Tipo: Automdvil y Camion de Dos Ejes

Lamina 1.3-3
Vehiculos Tipo: Busy Camion Semirremolque

FIGURA 1

AUTOMOVIL

RADIOS DE G\RO

I ;\E 1

5.8

FIGURA 1T

CAMION DE DOS EJES

RADIOS DE GIRO “

= ==

E

o
o

—
Il
I

=18 6.1 1.2 =

Escala 1:500 o
9.1 ‘\\ i

Medidas en Metros

BUS INTERURBANO

FIGURA III

14,1 MAX

RADIOS DE GIRO FN N \\

,
b
,
N
!
o
,
N
]
I \ i
\ 3
A
)
A
\
AN
\
,
]
,
:
‘
]
‘

7,6 ‘ 2,1 —= ;"
12,1 AR

CAMION

Escala 1:500 \

FIGURA IV

RADIOS DE GIRO

SEMIREMOLQUE

5

0.6 =

‘ ‘ Escala 1:500
12 b 4,9

79 m

HI

15,2

16,7 !

Medidas en Metros
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Lamina 1.3-4
Vehiculos Tipo: Combinaciones Semirremolque-Remolque

Lamina 1.3-5
Vehiculos Tipo: Casa Rodante y Bus Articulado

FIGURA V

COMBINACION SEMIREMOLQUE-REMOLQUE ﬁ ; 54 MAX\\\ oy
] ,0"’/ RADIOS DE GIRO }
‘—‘ [—~ 0.9 r* 2.9 ‘—‘ g i\‘
. % o
6.4 ‘ ‘ 6.1 ! 3.8%{ “\ i
18.3 t ' i
108 | Escala 1:500 [
-1 &

L |/ RADIOS DE GRO hR
; y Ry

=

g

(=

COMBINACION SEMIREMOLQUE-REMOLQUE
PARA CARRETERAS

= |
30.5 5.5 —=f |
1.2 11.0 — 5.5
- 1.2 - 12 T 1

0.6 — 11.0
—“*12
2.6

sl

1.

-

Escala 1:1000
Medidas en Metros

FIGURA VI

FIGURA VII

CASA RODANTE NO ARTICULADA

RADIOS DE GIRO | N

y s \\ v \\
" \\
L A
f b
hN A
\\\ ” \\ N
2.4 .
‘
‘ :
‘ ‘
! i

L

=18 1 6.1 1 12 ==

9.1 ‘: ;
Escala 1:500
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

1.3.5 PERFILES TIPO - PLANTA Definir perfiles tipo de plataforma vial implica precisar las Las lineas en rojo representan la visién de un espectador
dimensiones transversales de pistas vehiculares, aceras, separadogtugdo en el eje de la viay mirando en sentidos perpendiculares a éste.
1.3.5.01 DEFINICIONES - i - : P
T _ _ bandas, y las posiciones relativas tanto de estas unidades como laSdg extremos son dos pares de puntos pertenecientes al limite del
_ H” perfll_tlpo €s una flg_ura que muestra una particulaljpg elementos de paisajismo y servicios previstos dentro del anchoelpacio que él alcanza a ver en tales circunstancias. Los limites del
composicion de unidades viales (pistas, bandas y separadores), quga€disponible para la ejecucion de obras. EVU pueden racionalizarse como la superficie envolvente de todos

mantiene constante alo largo de unarco ounramal. Tal representacion, es0s puntos, en relacién a un espectador omnipresente que mira en

transversal con respecto al desarrollo de dichas unidades -y por ende Se indican tambien en el perfil tipo las pendientes =" .l CL
reflejo de la ordenacion en planta de dicho tramo-, caracteriza geométriHéPSVersaleS tipificadas para las calzadas (bombeo cuando se aphE% ;2 _ . | N
operacional y paisajisticamente al tramo tipificado. rectas)z y para otras bandas constitutivas del perfil, como mclobglndas . Partiendo de ésto, la Platafor,mavlal Urbanaes unasuperficie
estacionamientos. Cuando es posible fijarlas, se sefialan tambiéndago limite es la envolvente de las lineas de borde formadas por la
Los perfiles tipo puedenincluir cualquier elemento o unidadnclinaciones de los separadores, y también los criterios empleada®yeccion atierra de todos los puntos mas remotos que dicho espectador

susceptible de tipificacion, pero lo mas frecuente es que incluyan I3gra las pendientes transversales de las aceras, en términos de maxireatesde todos los puntos de vista posibles para él.
cosas visibles, especialmente viales, que concurren a configuiaisinimos. Jlima. definicié : | ¢
espacialmente el EVU. Esta ultima definicion no tiene gran valor para efectos

Enla Lamina 1.3-6 se muestra un perfil tipo, en este caso spracticos, pero sirve para extender el concepto de interioridad social
El perfil tipo permite visualizar -en un marco vertical- 10s dimensionar las unidades viales representadas. Aunque tampocaheadidoen1.1.3.y1.2.2. aun espacio visualmente publico, sobrepuesto
principales elementos viales y paisajisticos del disefio, y como lgica la inclinacion transversal de estas unidades, graficamente eseparte al espacio privado y que podria abarcar el pais entero. Sobre
configuracion de elementos determina las caracteristicas espacialesglglde apreciar que las aceras, constituidas en este caso por veredasepatrimonio visual la comunidad reconoce derechos distintos del de
EVU, resulta un complemento necesario para juzgar los efectos ¢@indas verdes, vierten aguas hacia las calzadas, y éstas hacia las aqen@sipdad, que son juridicamente mas difusos que éste, pero que deben
disefio en términos urbanisticos. todo ello de acuerdo a los métodos tradicionales para drenar amisas ejercidos defensiva y constructivamente.
superficies.
Lamina 1.3-6
Perfil Tipo de un Arco Vial

Linea Linea  Antejardin Linea
Oficial Oficial Edificacion

Acera Calzada %Medam & Calzada Acera
L %% I = % i

Plataforma Publica (coincidente con Plataforma Vial)
(1.2.1.01y1.2.1.02)

Linea
Edificacion

Antejardin

e — Plataforma Vial-Urbana (seccién visible)
(1.3.5.01)
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1.3.5.02 EJEMPLOS DE DEFINICION TRANSVERSAL

En las laminas siguientes se muestra el proceso de

composicion de las unidades constitutivas de un dispositivo vial. T
proceso involucra, como se ha dicho, simultaneay retroalimentariame
la definicidon en planta y perfiles de dichas unidades.

En la Ladmina 1.3-7 se representa, mediante plant
topogréfica, un dispositivo vial en su situacion actual. Enlos recuadr

superiores de laldmina aparecen los flujos vehiculares que lo demandan,

medidos en tres periodos de la semana, y en los inferiores los perf

de plataforma publica que corresponden a los cortes transversales
situados sobre cada rama de acceso al cruce ejemplificado. Se destacar

en dichos perfiles tipo los limites de la plataforma publica.

Un analisis primero y grueso de esta realidad revela, en
vial, discontinuidad geométrica en planta (ramas 1y 2) y secciones ti
heterogéneas. Esto lleva la capacidad del cruce a niveles muy
debajo de lo que, con la misma disponibilidad de espacio, se debé
aceptar.

Un primer mejoramiento seria alinear las ramas discordants
y optimizar sefiales y controles, afectando poco o nada la propied

privada adyacente. En tal caso, la rentabilidad social minima que se

exige a la inversion estard practicamente asegurada si se consig
aumentos significativos de la capacidad (15-25%). Por su parte, |
beneficios ambientales generados por una circulacion mas fluida e
zona podrian por si solos justificar tal inversion.

Un nivel de mejoramiento del cruce todavia reducido, per
Imaginado en la perspectiva de un aumento mayor de capacidad (
50%), y afectando en este caso la propiedad adyacente, requerira
evaluacion social mas detallada de lainversion necesaria paraconse
dicho incremento, y también justificara algun grado de andlisis d
entorno urbano del cruce, para asegurar un buen compromiso entr
perfil tipo deseado para los arcos involucrados y los efectos so
dichos entorno y propiedad. El ejemplo de las Laminas 1.3-8y 1.3
siguientes corresponden a una solucién asi enfocada.

7

Si se previeran cambios mayores de la vialidad -extensi
de las obras mas all4 de las ramas de acceso, perfiles tipo mas am
desnivelaciones enlos cruces...-, produciéndose asi una mutacion
oferta vial hacia categorias superiores, entonces la demanda
infraestructura de transporte y los beneficios derivados de laampliaci
vial pueden llegar a ceder el predominio que tienen, como factores
decisién en los andlisis de inversion, a un conjunto de otros factores
disefio que constituyen complejos argumentos urbanisticos.
gravitacion de estos argumentos sobre las decisiones de inversion v
en funcién de valores y circunstancias que se revelan y expre
histérica y politicamente.

El proceso de composicién en planta, simplificado
sintetizado enlas laminas anteriores, conlleva decisiones fundament

Lamina 1.3-7
Situacion Actual: Planta Topografica, Demanda y Perfiles de Plataforma Publica
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Lamina 1.3-8

Planta de la Situacion Actual. Perfiles Tipo en las Ramas de Acceso. Ejes de Replanteo

o

PERFIL TIPO DE PROYECTO PARA SECCION 1-1
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Lamina 1.3-9
Planta del Proyecto. Perfiles Transversales de Proyecto

para el EVU. Estas decisiones son dependientes, por una parte, del uso
y de las activides y caracteristicas de la edificacion en los bordes, y por
otra, de las demandas de infraestructura de transporte para
emplazamiento -en el lugar- y para desplazamiento -en la ciudad-.

En efecto, los usos y las dimensiones transversales de las
unidades constitutivas de los arcos (calzadas, aceras y separadores)
definen las superficies de la plataforma vial dedicadas a cada una de las
funciones urbanas presentes y/o proyectadas (cuadro 1.2-1), y determina
en gran medida el futuro espacial del EVU en la zona de proyecto.

Eltrazado geométrico -0 sea, la definicion de las secuencias
de alineaciones que constituyen los ejes de replanteo y los bordes de
arcos y ramales (2.2.1.)- y las decisiones con respecto a mobiliario y
vegetacion (2.1.1.y 2.1.2.), practicamente completan la definicion del
EVU, en términos viales y ambientales.

En la lamina 1.3-10 se muestran ejemplos de perfiles tipo
para vias desplazadoras expresas; en las ldminas 1.3-11y 1.3-12, para
vias troncales; en la ldmina 1.3-13, para vias mixtas, y en las laminas
1.3-14,1.3-15y 1.3-16, para vias locales.

No existen restricciones a la creatividad del disefiador en
estamateria, salvo las provenientes de la disponibilidad de espacio y de
los minimos correspondientes para las unidades viales comprometidas.

PERFIL DE PROYECTO PARA SECCION 1-1
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Lamina 1.3-10
Perfiles Tipo - Ejemplos para Vias Expresas (Desplazadoras)

Figura A Figura B

I 1 |

| v | BVICV |BV E CL | BV CN M CN BV | CL | E |BVI CVI BV | \" |
i
BV Sc Sc S Sr S S S S S S Sr é Sc Sc BV
| BP |CV |BV BE| CN |BV | CN |BV| CN | BV | CN |BE BV|ICV|| BP |
BV Sc Sc S Sr S S S S S S Sr S Sc Sc BV — —_—
R — ———
—————— e ——

BV: Banda Verde (en acera o como separadores)

BP: Banda Peatonal

BE: Banda de Estacionamiento

CV: Ciclovia

CN: Calzada Normal

CL: Calzada Lateral

S:  Solera

Sc: Separador Ciclovia

Sr:  Solera Rebajada

Nota: ver Tépico 1.3.7
a) Ejemplos de Perfiles Tipo de Vias Expresas En las ilustraciones de la parte inferior de esta figura se b) Ejemplos de Perfiles Tipo de Vias Troncales Mayores

En la LAmina 1.3-10 superior se muestran dos perfiles tipgosqueJa un co_rte transversal en larampa d(_a accesoaun paso b_ajo hivel En la ldmina 1.3-11 de la pagina siguiente aparecen tres
tal via, previo a la estructura correspondiente, y otro por el eje de la

para arcos de vias expresas, ambos constituidos por calzadas centrales : L . ejemplos de vias troncales mayores en las que se ven las mismas
L . estructura o perfil longitudinal de ésta. : o . .

para el transito de paso que esta via favorece, calzadas laterales parala unidades utilizadas en la composicion de las vias expresas, salvo por la
operacion del transito local, bandas de estacionamiento, ciclopistas, Se aprecia que el separador amplio obvia muros diexistencia de calles laterales, que son mas propias de estas Gltimas.

contencion. En el caso de preverse pistas adicionales a futuro, este . .
acerasy separadores. o - P € P Las vias troncales mayores deberian estar compuestas por
separador permitiria reducir la longitud de los muros.

En el perfil de la Figura A las calzadas centrales son de dos calzadas unidireccionales, separadas por una mediana o bien ser pares
pistas cada una. Las calzadas laterales estan constituidas por una pista Enelcasodelasautovias, donde pueden existirintersecciorfeentidos de transito complementarios en vias paralelas distintas).

ancha, que combinada con labanda de estacionamiento adyacente &€lflaaforizadas, los separadores amplios como los de este ultimo

it t iobra sin i dir el de ot hicul ejemplo son practicamente imprescindibles cuando se quiere manejar En laFigura A se muestra un perfil tipo muy comun para una
permite esta maniobra sin Impedir €1 paso de otro veniculo. Jemp practical npre g U4 troncal, cual es el que dispone de dos calzadas de tres pistas -una
adecuadamente virajes a la izquierda desde las calles laterales.

En este perfil todos los separadores son estrechos, lo que no para cada sentido de transito- separadas por una mediana, y aceras
permite ampliaciones del numero de pistas, y labanda de estacionamiento El ejemplo de la Figura A, representa un minimo aplicableéompuestas por una vereda y dos bandas verdes, una a cada lado de
esta dimensionada para vehiculos paralelos a la solera. mas bien a autopistas -sin virajes a nivel- en las cuales el separadiwha banda peatonal.

, . : alojara los muros de contencion de las desnivelaciones. : L .,
En el perfil de la Figura B las calzadas centrales tienen tres ) El ancho de la mediana incidira en la buena gestion de los

pistas cada unay los separadores entre ambas calzadas para vehiculos Fajas de 80 metros, que son las mas amplias que se hamjes a la izquierda, ya sea como area de almacenamiento o como
motorizados son amplios para permitir ampliaciones futuras o papgevisto en nuestro pais para vias de este tipo, se han probado estrenbgsped de pistas de viraje.

poder resolver las eventuales desnivelaciones con estructuras simpfgga proveer grandes capacidades sin desnivelaciones, sobre todo

in muros d ntencion en el sentido longitudinal de la vi cuando se ha intentado dotarlas de calzadas exclusivas (buses En la Figura B se tiene un perfil asimétrico, en el cual dos
sih muros de contencion en €l sentido fongitudinal de 1a via. biciclos) alzadas unidireccionales de dos pistas cada una se combinan con
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Lamina 1.3-11
Perfiles Tipo - Ejemplos para Vias Troncales Mayores (Desplazadoras)

Figura A Figura B

BV | BP

CN BV

CN BV BP

BV: Banda Verde (en acera o como separadores)
BP: Banda Peatonal

BE: Banda de Estacionamiento

CV: Ciclovia

CN: Calzada Normal

CL: Calzada Lateral

S:  Solera

Sc: Separador Ciclovia

Sr:  Solera Rebajada

Figura C
Nota: ver Topico 1.3.7

sendas aceras y con una ciclopista bidireccional inserta en una banda
verde situada entre una de las veredas y la calzada correspondiente.

En la Figura C se tiene una disposicidbn muy especial, con
estacionamientos segregados de la calzada de paso. Esta es la Unica
manera en que la demanda por estacionamientos puede ser resuelta de
manera coherente con las caracteristicas de la demanda que se debe
privilegiar en una via troncal, si las conexiones entre calzadas son
posibles en términos geométricos y operacionales.

c) Ejemplos de Perfiles Tipo de Vias Troncales Menores

Las Vias Troncales Menores pueden tener perfiles tipo muy
variados; desde aquellos en los que soélo la existencia de bandas de
estacionamiento los diferencia de las mayores, hasta aquellos cuyas
calzadas presentan dos pistas sin bandas de estacionamiento, que
pueden diferenciarse de las vias vecinales soélo si en las primeras no se
permite dicha maniobra. En lafigura A de lalamina 1.3-12 se muestra
un ejemplo de lo primero, con un perfil de calzadas separadas con
bandas de estacionamiento, y en la Figura B se tiene un ejemplo de lo
segundo.

Es importante realzar que es preferible, en términos
econémicos y de disefio, materializar las bandas de estacionamiento
mediante pavimentos distintos y de menor costo; que éstas desaparezcan
en las esquinas, para inducir posiciones correctas de los vehiculos
detenidos y disminuir la distancia de cruce de los peatones, y que se use
el ancho de dicha banda para el disefio de las pistas de viraje (o para
ciclobandas), las cuales quedan asi explicitas y menos susceptibles a la
invasion por parte de los vehiculos que se estacionan.

Lasfiguras Cy D de la misma lamina muestran variantes del
perfil de la Figura B de acuerdo a la existencia y disposicion de las
demas bandas constitutivas del perfil: peatonales, cicloviales y verdes.

Lamina 1.3-12
Perfiles Tipo - Ejemplos para Vias Troncales Menores
(Desplazadoras)

Figura A
= - - =
Figura B Figura C
- 1 — | i
Figura D
c — o — =
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Lamina 1.3-13 En la Figura B se tiene un esquema en planta similar al
Perfiles Tipo - Ejemplos para Vias Mixtas anterior pero con dos pistas exclusivas en cada sentido, lo cual
determina un perfil con tres pistas frente a las islas paradero.

Este esquema, para una demanda mayor, tiene el
Figura A inconveniente de una operacion més conflictiva en lazonadel paradero,
ya que los buses que no se detienen en él deben negociar su paso con
..................... : los que si lo hacen y efectian maniobras de adelantamiento frente a la

. . e— —
w .
""" .. I EEEEEEEE.............cceeeseemen

Este problema se resuelve en el esquema de la Figura C,

il donde una de las dos pistas segregadas no pasa frente a la zona de
gura i . .

9 Figura C paradero, permitiendo a los buses pertenecientes al grupo que no debe

7 7 7 7 detenerse alli -y forzandolos en alguna medida- a pasar sin friccion

hacia aquel que si les corresponde.

El punto critico de tal esquema se tiene en las zonas entre
paraderos, donde se produce un trenzado entre los buses provenientes
del paradero y los que deben cambiarse de pista para acceder al
siguiente.

Figura D Figura £ Otro disefio de gran capacidad es el que se presenta en la
Figura D, donde se tienen dos vias segregadas independientes para
distintos grupos de buses, los cuales pueden a su vez subdividirse en
otros grupos parala operacion en cada unade dichas vias independientes.

En este caso las vias segregadas estan en las margenes de las
calzadas, por lo que los paraderos de la pista exterior estan situados en
la acera, y para la via interior se generan islas-paradero en los tramos
donde la via exterior ya mencionada no tiene paradas previstas.

Figura F La maniobra de adelantamiento en la via exterior se realiza
B T B T e iy en los tramos donde no existen dichas islas-paradero, y para los
P — — [ | Areas Criticas ade!antamientos enlavia ir~1te_rna seusauna pista hibrida (busesy otros

vehiculos) en la que se sefializa la preferencia de los buses y debe ser
T dimensionada como pista de adelantamiento. Esta mezcla es la
debilidad de este esquema.

La Figura E muestra un disefio minimo para pistas centrales.
d) Ejemplos de Perfiles Tipo de Vias Mixtas Estas areas consisten en una isla-paradero, una pista 9@recurre aquiaunesquema de operacion a contraflujo o con buses con

Las Vias Mixtas se diferencian de las troncales menores y défculacién que frente a esta isla presenta andenes y una pistal@guerta al lado izquierdo, con lo cual se aprovecha una banda central

las vecinales principalmente en la medida que ellas incluyan pistagelantamiento que aparece y desaparece junto con el paradero. Para los paraderos en ambos sentidos. Tiene la ventaja adicional de
pistas de circulacion sin andenes, ya que éstos se situan en el ensanche

segregadas para buses. Ental caso no se puede hablar de un perfil tipo, En esta figura se aprecian dos paraderos alternos, para bu§gss calzada

ya que este variara de acuerdo a las peculiaridades transversales dgjleglando en distinto sentido, en los que se distinguen dos zonas de - _ o ]
varios tipos de planta posible. Por esto se prefiere hablar de "plan\'@@(ada -para grupos distintos de buses- con tres sitios cada una. En la Figura F se tlen(_a otro disefio minimo para una via
tipo", como las bosquejadas en la lamina 1.3-13. segregada central en dos sentidos, en la que se ha restringido la

En la Fidura A de dicha [4mi ) . La transicion entre unay otra area de paradero genera Upge jacion de los demés vehiculos que transitan en sentido opuesto a
nlariguraAde dicha lamina Se muestra una composiCloga que puede o no permitir la comunicacion peatonal entre islas, pista que s6lo sirve para acceso a la propiedad. Las paradas se

de las mastipicas, enla que existen dos pistas exclusivas -una para gaigidero proximas. En el caso de estar suficientemente distanciad@s o de acuerdo a I disponibilidad de espacio, pero el ancho del

sentido de transito_- _alojadas en una zona central de la pl,ataforma Vi@bs paraderos, esta isla se convierte en una mediana, que puedesser 4o paradero es igual en ambos sentidos
cuyo ancho es suficiente para que se vayan generando areas de paigdiacida si existen motivos para ello. '

alternadas para un sentido y otro.
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e) Ejemplos de Perfiles Tipo de Vias Vecinales estacionamiento, que deben quedar explicitas, diferenciadas y Esto significa que las calzadas convencionales se relacionan
Las vias locales, y en particular las vecinales, son las vid€limitadas en las esquinas, como se ilustra en la lamina 1.3-14, pacm los pavimentos de los pasajes mediante uniones que elevan el nivel
que presentan una mayor variedad dentro del ya amplio espectrol@g casos de bandas dedicadas a estacionamiento paralelo y oblicubasta el de estos Ultimos. Las aceras mantienen entonces su continuidad
tipos de vias que constituyen la plataforma vial-urbana. En efecto, uf@lzadas bidireccionales, y para el caso paralelo en calzadlimétrica.
calle vecinal puede tener un perfil tipo practicamente igual a una vépidireccional. Los perfiles tipo de pasajes en recta son muy simples, pues
troncal menor, como los de las figuras C y D de la lamina 1.3-12, pero Cuando no lo son, esta recomendacion debe ser interpreta¥fd0 definen un espacio transversal para aceras y una franja intermedia
también puede ser disefiada de muchas otras maneras, puesto qu@siguerdo a cada caso para que los objetivos que la justifican -meR8Fa circulacion vehicular.

funciones principales, que son las de brindar acceso a la propiedagkto de ejecucion y proteccion de peatones- se cumplan. Interesa en estos casos fomentar disefios similares a los

privada adyacente a la plataforma publica y estacionamiento en ésta a ) : : o puestos en la lamina 1.3-15, por las ventajas que ellos tienen desde
sus habitantes, puede y debe cumplirse a baja velocidad. Ademas, en Pero las vias vecinales son susceptibles de una infinidad gflntos de vista de seguridad y calidad ambiental.

caR CAA Ati : Higefos distintos, que pueden privilegiar las actividades de los bord
su disefio deben privilegiarse aspectos estéticos que contribuya e ’ . . L L
. o i i AMmi - Por las caracteristicas socioecondmicas de las urbanizaciones

agrado ambiental del espacio pablico. Tres ejemplos entre muchos posibles se muestran en la lamina 1.3-15.

Enlos d : i ino d .. en las que se definen pasajes, resulta particularmente deseable que el
Cuando las calzadas son convencionales, es decir, conun_ 3 0S Oi prlmde_'ro_s casos se 6_‘? Ica gn PO Ie Comp?js'c'loe(%pacio publico sea tratado considerando que éste, mas que en otros
firme confinado entre soleras paralelas, es valida la recomendacifin''@"as de anchos distintos, sacritficandose algunos de Q3 eg prolongacion natural del espacio privado.

- - acionamientos que la plataforma vial-urbana podria tener, a cambio . :
expresada en el literal anterior con respecto a las bandas @& ) ) : $ o
P P de conseguir espacios en las aceras susceptibles de acoger actividades La provision de ensar_lches en la platafqrma vial, sgmada_a
una menor demanda por espacios de estacionamiento, permite dedicar

A mi de esparcimiento. . i ) . : -
_ _ Lamina 1.3-14 . _ P _ ~ superficies a usos recreativos infantiles, como se ejemplifica en la
Ejemplos de Perfiles y Plantas Tipo de Vias Vecinales En el tercer caso se presenta una planta tipo también c@mina 1.3-16.
Convencionales sinuosidades, que al igual que en los otros dos casos, impiden la
A — B circulacién a velocidades indeseables. Lamina 1.3-16

Ejemplos de Plantas Tipo de Vias Vecinales Especiales
Lamina 1.3-15

Ejemplos de Plantas Tipo de Vias Vecinales Especiales

2

En el disefio del ejemplo contempla acceso vehicular por
ambos extremos de la cuadra, sin posibilidad de paso através de un &rea
cercada de dimensiones suficientes para juegos y deportes. Los
vehiculos acceden a la calle tras subir las rampas sefialadas en los
extremos de lafiguray pueden estacionar en los ensanches provistos en
los extremos de la calle. La maniobra de retorno se hace en las
superficies disefiada para tal proposito al final de cada tramo vehicular
de la cuadra ("cul de sac").

g) Plantas Tipo de Calle-Vereda y Calles Peatonales

Las calles-vereda son dispositivos cuya principal diferencia
con los pasajes es que en aquellas las superficies vehiculares no se
distinguen de las superficies peatonales, aunque el disefio define
bandas libres de obstaculos que permiten la circulaciéon de un vehiculo
f)  Plantas Tipo de Pasajes de tamafio medio (camion de mudanzas, carro-bomba y ambulancia) a
gravés de sinuosidades no explicitadas.

Laprincipal diferencia entre los pasajesy las calles vecinale
ademas de ser los primeros por lo general mas estrechos, es que en los Este tipo de disefio es materia del parrafo 4.1.4.01, en el cual
pasajes las calzadas y aceras son coplanarias, por lo que los bordeseldian las directrices para el trazado de las mencionadas bandas libres
pavimento para vehiculos se puede materializar con elementos [eya circulacion de vehiculos motorizados.
menor costo que las soleras normales.

Nota: ver Topico 1.3.7
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1.3.6 ELEVACION Lémina 1.3-17
. Elementos Maestros para la Elevacion
1.3.6.01 ELEMENTOS MAESTROS PARA LA ELEVACION

Los elementos maestros que determinan lageometria vertigal
de la plataforma vial-urbana proyectada son el borde de ésta (limite
obra) y los ejes definidos en planta y alzado (ejes en planta y perfiles
longitudinales).

La lamina 1.3-17 muestra un tramo de calle objeto d
redisefio. La superficie del terreno actual se destaca mediante fina
malla gris; los ejes y el limite de obra aparecen en color rojo, salvo lps
excepciones para dicho limite que se aclaran en el literal siguiente, y|las
soleras de proyecto en celeste. Las superficies de proyecto (calzaglas,
aceras, etc.) no se muestran.

El borde presente de la plataforma vial-urbana e
condicionante inicial fijo y directo para la definicion en alzado de la
obras proyectadas, cuando éstas involucran la totalidad de digh
plataforma, y condicionante fijo pero indirecto si ellas afectan solg
partes de la misma (ver letra a).

Los perfiles longitudinales, en cambio, son intrinsecamentg
variables y deben ser definidos geométricamente con criterios o mas
acordes que sea posible con estas recomendaciones (2.2.2), cuidgndo
gue las unidades articuladas entorno a ellos (1.3.2) sean altimétricamegnte
compatibles entre si; que sus inclinaciones permitan las acciones
se realizan sobre ellas (cuadro 1.2-1) de manera segura y confortable,
y que la configuracién vertical del conjunto de las superficies resultantes
permita el escurrimiento de las aguas por gravedad hacia puntos de Entonces, si las obras involucran a uno o mas subconjunt
evacuacion. de la plataforma publica en el area de proyecto, o a la unién de algy
de estos con superficies expropiadas, dicho limite sera una linea ¢

Los elementos que median en el proceso retroalimentarlg o B . . - .
. . : - . .. dejara areas publicas inalteradas entre ella y la linea oficial, y arg
gue define dichos perfiles longitudinales, en funcion de los bordes fijos:

- . 0|%r|vadas al interior de la superficie total modificada.

y de los requisitos expuestos, son los perfiles transversales (1.3.6.03'y
2.2.3)). En la lamina 1.3-17 se tiene este ultimo caso. El pl p

vertical definido por tres lineas rojas muestra el limite de obra donde
_ _ . éste coincide con la linea oficial presente; una linea roja simple

Elborde dela plataforma vial-urbana proyectada es el limitg, e shonde al limite de obra en un area en la cual el proyecto definidos mediante procedimiento matematico dentro de los planos

de la superficie afectada por el conjunto de las obras proyectadas (Iingazy| cra a totalidad de la plataforma pablica, y con lineas azules serticales que tienen a dichos ejes como sendas lineas generatrices
rojas, y az_ules en Iamln_a_1.3-;7). Salvo obras a|s|_a<_alas (pg)r_ejempé%ﬁam el limite de obra que penetra la propiedad privada, definien@®2.1.02). Este procedimiento consiste en asociar, a todos los puntos
modificaciones de servicios distantes) esta superficie es unica y §i§; superficie a expropiar. [x;;y] de cada uno de los ejes en planta, cqtaSe generan asf, en

bordes_ secierran. Se mcluy_en en esta superficie de ob_ra tqdas las areas El borde de la plataforma proyectada (limite de obra) es cflichos planos verticales, alineaciones (de preferenciarectasy parabolas
requeridas para desplazamientos de personas y maquinarias durante la p proy , : . 2
ernadas) que constituyen los perfiles en elevacion (o alzado o

construccion, aunque a la postre la geometria de estas areas no®&ado, generalmente irregular; salvo donde ella empalma con L : T
afectada. vialidad existente, cruzando calzadas cuya seccién transversal respoﬁg'tu‘jmal’ 2.2.2). Cada perfil longitudinal es complemento de la

imite de ob a direccion de | o brivadcd Patrones fijos. Enla lamina 1.3-17 este limite se representa con (IENICion espacial del eje de replanteo.
. E |m_|te_dg9 ra, erll a lyecuonf_e_ los espacios priva ‘l)ﬁ’nea roja que corresponde a la seccion transversal donde proyecto y Por lo general, a cada uno de estos ejes espaciales esta
a yda_l;;entt_es, CO'?C' |ra|cor|1 afs meas,b? Iclales gmstentesh St Berreno coinciden. vinculada directamente una calzada, ya que los ejes de replanteo
modilicaciones afectan la plataforma publica en todo su ancho; con b) Ejes (de replanteo) en Elevacion coinciden con alguna de sus lineas caracteristicas (eje de simetria o

IInFaSI,InterIO;_e_s ? o eln e dlreCCIc?’n . Sup?rf_IC:e “ _obra i Ile,ga El segundo elemento bésico de la definicion en alzado es bPrde), y ocasionalmente dos 0 mas, si un perfil longitudinal fuera la
a la linea oficial, o con las nuevas lineas oficiales si se prevén g Eferencia en alzado para més de una calzada.

expropiaciones. conjunto de ejes de replanteo -dos y en rojo en la ldmina 1.3-17-,

a) Borde de la Plataforma Proyectada (limite de obra)
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Lamina 1.3-18
Alabeo de Calzadas entre Tramos de Distinta Inclinacion Transversal

Fin de la clotoide de salida de la curva circular: seccién donde termina el giro de
las calzadas, habiéndose alcanzado para cada una de ellas* las inclinaciones
transversales correspondientes a la situacién de bombeo.

; _.. Clotoide
inacion Transversal =

Curvatura Consténte
(curva circular)

Inclinacién Transversal =peralte
_/

Fin de la curva circular e inicio de la clotoide de salida de ésta: seccion donde se
inicia el giro de las calzadas, para que la inclinacion transversal correspondiente
al peralte en dicha curva transite hasta la situacién de bombeo.

=

Fin de la clotoide de entrada a la curva circular e inicio de ésta: seccién donde
termina el giro de las calzadas, al haber alcanzado éstas la pendiente transversal
correspondiente al peralte en dicha curva.

Tramo Tranét:’rén de Curvatura
(clotoide)

Inclinacién Transversal = variable

Fin de la recta incial y comienzo de la clotoide de entrada a la curva circular:
seccion donde se inicia el giro de las calzadas -en torno a los ejes de replanteo-
para pasar de la situacién de bombeo a la de peralte en dicha curva.

* Las transiciones desde bombeo
a peralte -y viceversa- son distin-
tas para cada calzada.

Tramo Recto
Inclinaciones Transversales = bombeo

“\\_

> Ejes de replanteo: coincidentes
con eje de giro de calzadas

Nota: Los ejes independientes facilitan la defini-
cion de medianas de ancho variable y los ajustes
altimétricos de éstas.

N ER.1 N E.R.2

1.3.6.02 CONCILIACION ALTIMETRICA cada calzada gira transversalmente para variar en forma gradual su La elevacion de las superficies vehiculares de proyecto
Las calzadas se articulan en torno a los ejes de replantgagndiente. gueda determinada solo por los perfiles longitudinales, por las
inclinandose transversalmente segun los requerimientos dinamicos y Cada calzada esta compuesta por dos tramos rectos Linicial@&linaciones transve_rs_a}les dt_e los tramos donde éstas son constantes y
de drenaje. Elresultado es una sucesion continua de planos inclinagognajes. que se inclinan transversalmente, vertiendo aguas ha#d' 1as leyes de transicion aplicadas en los tramos donde se realizan las
cuyas pendientes longitudinales quedan definidas por los perfilég era (bombeo), ytres tramos intermedios que en plantaysucesivamé/ﬁtr aciones de |ncI|n_aC|on_transvgrsal. O sea, que en la dgflnlcmn de
longitudinales y cuyas pendientes transversales son constantes BBfresponden a una clotoide de entrada, una curva circular y uﬂﬁ_ a elevacion no intervienen directamente las |rregu_lar|dad,es del
tramos. Entre dos tramos de calzada con distintainclinaciontransversglipide de salida. La curva circular -sin sobreancho- tiene un pera“g"tet _de _o,bra: QX|§te_n bandas yerde§ Ia_terales gue constituyen areas de
median superficies alabeadas que permiten mantener la ContinUi%stante, superior a la inclinacién del bombeo, y las transiciones g@niliacion alpmetrlca entre dicho limite y el borde c,ie las calzadas.
altimétrica (lamina 1.3-18). realizan linealmente a lo largo de las clotoides. _Cuar_ld_o no existen estas bandas ve_rdes, 0 cuando éstas son de ancho
o o insuficiente para conciliar los desniveles entre bordes externos de
La tasa de variacion de las inclinaciones transversales entre

dos ol I ) iiad deb der ciertos méxi En la figura aparecen lineas perpendiculares a los ejes @glzadas y limites de obra, las veredas también sirven -aunque en grado
0% planos reguiares ast conciliados no debe exceder clertos Maxif@fianteo en los puntos de tangencia entre alineaciones en plagfanor- para el mismo propésito.

(2.2.1.04). sucesivas (puntos singulares del eje en planta); alli es donde dichas _ _ _
Enlalamina 1.3-18 se representa la transicion de peraltes gariaciones de inclinacion transversal se inician o terminan, de Lossepa_radores'bandejonesymemanas"qUEde preferencia
un tramo de calzada doble, con sendos ejes de replanteo en los bopfeferencia. deben tener pendientes transversales constantes, pueden ser usadas

contiguos a la mediana, que son a la vez los ejes en torno a los cuales como bandas de conciliacion. Esto puede presentar inconvenientes:
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Lamina 1.3-19
Transiciones de Inclinacion Transversal de Calzadas

Secundario (ER2) Primario (ER1)

PT—02

[
PB|| PR,

I
I
I
|
LOBR BR SN SN UX SN SN BR BR LO

gue los alabeos resultantes en dichas superficies dificulten la definiciaredas si fuese necesario, hasta conseguir la compatibilidad transversal En efecto, como la geometria vertical de las secciones

altimétrica de las pistas de viraje alojadas en ellas, o que inclinaciorfégscada. primera y ultima no siempre coincide con el perfil tipo de proyecto, la

transversales excesivas en dichos separadores den una apariencia De este proceso surge un perfil longitudinal que resuelve leonciliacion necesaria entre los limites de obra y un primer perfil

indeseable a la plataforma proyectada. altimetria de la plataforma entre este eje y el limite de obreegular del proyecto se debe realizar entre pares de perfiles iniciales y
En la lamina 1.3-19 se detalla la geometria transversal déprrespondiente (lado derecho), y un conjunto de perfiles transversafgsiles (PT-00 y PT-01, PT-07 y PT-08 en la lamina 1.3-19).

tramo comprendido entre los dos primeros perfiles transversales deli la plataforma que describen la geometria transversal del lado La condicién de superficie vehicular de esta area obliga a
via del caso representado en lamina 1.3-17. Se puede apreciar quéeéecho de la plataforma. respetar criterios de continuidad vertical entre el o los planos que la

separador central varia su inclinacion. Como laaltimetria del eje secundario se deriva de la distanct@nforman y la vialidad existente, y también tasas maximas para los
Esta particular solucion es producto de la definicion de dog de la inclinacion transversal entre este eje y el primario -ya definideambios de inclinacion transversal, similares a las aplicadas al caso de
perfiles longitudinales, que en elevacion no son paralelos, a partir de ks puede componer cada uno de los perfiles transversales del otro ldtansicion de peraltes (2.2.1.04), que son mas estrictos que los aplicados
cuales se resuelve la geometria transversal de los lados derechgaetiendo de la cota del perfil secundario, dando las inclinaciongsra las zonas de ajuste entre bordes de calzada y limites de obra no
izquierdo de la plataforma proyectada, por separado. transversales recomendables alas calzadas y adecuando la altimetriaales.
N Ta| procedl_mlento (ver 1.3.6.03), que puede facilitar ellas bandas verdes y de las veredas si es necesario para consegu_llt?’ellﬁ.n3 EJEMPLO DE DEFINICIGN EN ELEVACION
posicionamiento vertical de las veredas en desmedro de la dese&#izPalme a terreno.

. . g _ ) . » A continuacién se detalla el procedimiento descrito agrandes

regularidad de la mediana, no es Gnico. Siestonofueraposible, se debe hacer una segundaiteracifit s en el literal anterior:

En efecto, en muchas otras vias con perfiles tipo qugue esta vez puede partir de una modificacién adecuada del criterio de . o , o :
Primero: definicion de los perfiles longitudinales de los ejes

contemplan medianay cuyas aceras contienen una o dos bandas veittidaciones para la mediana, con lo que se obtiene un nuevo peffil replanteo destacados con roio en lamina 13-17. correspondientes a
-las cuales, al no acoger peatones, son mas flexibles para concil@gitudinal secundario y sus correspondientes transversales, o b1o?§ bgrdes interiores de calzadajl ’ P
desniveles transversales que las aceras-, suele ser preferible definimlificar el perfil longitudinal primario y volver asi a la primera '

acuerdo anormas, s6lo uno de los dos perfiles longitudinales (primaritgracion. En casos excepcionales se debera recurrir a elementos de Segundo: posicionamiento de los perfiles transversales de
y derivar de éste las cotas del secundario, por la via de fijar un critedgontencion de tierras. proyecto, constituido por calzadas, veredas y bandas verdes de anchos
para la pendiente transversal entre ambos. ya establecidos (planta), aplicando inclinaciones transversales

En tal . usta el perfil primario (el de | Adiferencia de lo que ocurre entre los bordes de las calzadgg mativas a calzadas y veredas, y variando las inclinaciones de las
n tal caso, primero se ajusta el perfil primario (el de Igyroyectadas y los limites de obra coincidentes con una linea ofici®landas verdes para permitir el empalme de los extremos de los perfiles

calzada derecha en la [amina), apuntando a que todas las unidaggiide se tienen areas intermedias que flexibilizan la conciliacigf, neyersales con el terreno (limite de obra sin considerar espacios
viales que en este caso median entre el eje y el borde derecho dginétrica y que independizan de dicho limite de obra la definiciél gicionales con fines constructivos) P
plataforma proyectada -en particular calzadas- tengan las inclinaciongémeétrica de las nuevas calzadas, el empalme de las calzadas _ : _ o
transversales deseadas. proyectadas con la vialidad existente obliga a adecuar el perfil tipo de Tercero: retogue de uno de los periiles longitudinales para

i i i itudinal- - fon: P lverincompatibilidades altimétricas detectadas en el paso anterior.
Este paso es una primera iteracion longitudinal-transvers@lias a |as caracteristicas geométricas de la seccién vial en el empalfies < P P

en la que juegan las inclinaciones de las bandas verdes, y las dedﬁé permanece inalterada. Cuarto: nuevo posicionamiento de los perfiles transversales.
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Lamina 1.3.20
Perspectivas de los Elementos Maestros de la Definicion en Alzado

FIGURA A

Perspectiva de la Plataforma Proyectada

| |
Lineas Planas de Terreno y

Eje de'Replanteo

Perspectiva de la Plataforma Proyectada

FIGURA B
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Lamina 1.3-21
Perfiles Longitudinales Tentativos (12 Iteracion)

Lamina 1.3-22
Perfiles Transversales Tentativos (12 Iteracion)

EJE DE REPLANTEO ER !
PRIMERA VERSION _— |
PERFIL LONGITUDINAL | — | :

|

‘ l

| |

Acuerdo vertical que se modifica
| |

| |

I |

1 1

ESCALAS:
HORIZONTAL = 1:500 - VERTICAL = 1550

102.00

T
|
|
|
| |
o

COTA (m) DEL PLANO DE 10100 |

I
|
|
|
I
I
|
|
Il
NUMERO DEL PERFIL TRANSVERSAL (PT) g

|
|
|
T
|
|
|
M |
5

ES

X
DISTANCIA AL ORIGEN (DO) DEL PT (m) 0.000 20,000 40.000 65.000 83.161 %6058 109,905 128.065 153,065 163.637 178,065 193,000

DISTANCIA ENTRE PT's SUCESIVOS (m) 20.00 20.00 26.00 18.16 26.74 18.16 25.00 20.00 1993

5T o oD 101.65 101.95 102,17 102,35 102,54 10281 102.93 108,09 103.27 103.42 103,57 108.94

EJE DE REPLANTEO ERZ !
PRIMERA VERSION |
PERFIL LONGITUDINAL | e ! :

ESCALAS:
HORIZONTAL = 1:500 - VERTICAL = 1:50

102.00

COTA (m) DEL PLANO DE 10100 |

| | ! |

| | | ! |
| | | ! |

| | | ! |

T [l T T [

| | | ! |

| | | ! |

| | | ! |

Il | I | | I
NUMERO DEL PERFIL TRANSVERSAL (PT) w 5 [3 7 ] 9

DISTANCIA AL ORIGEN (DO) DEL PT (m) 0.000 20.000 40,000 65.000 83.161 95,088 109.905 126.065 153.065 173.065 193.000
DISTANCIA ENTRE PT's SUCESIVOS (m) 20.00 20.00 25.00 18.18 26.74 18.16 25.00 20.00 19.93
102,15 10230 10242 1e272 102.87 103.05 10330 103.80 103.94

COTA DE TERRENO 10164 10094

En la lamina 1.3-20 se muestra parte de un proyecto qu#olongaciones donde hay pistas centrales de viraje). O sea: se sitll

modifica cierta plataforma publica existente, y una proyeccion elos bordes interiores de las calzadas de proyecto (bordes superiores
planta del eje del terreno original, donde se puntean las lineas de sofgasimento en la linea de solera interior) en las cotas dadas por
disefiadas. perfiles longitudinales; se da a cada calzada la inclinacion transver

En la lamina 1.3-21 se tiene una primera version de loBertinente -en este caso bombeo-; se aplica una pendiente transve

perfiles longitudinales de proyecto. Estos han sido definidos tras @&@nveniente (ojala constante) a las aceras, vertiendo aguas hacig

andlisis de la altimetria del terreno que apunta a aproximarlos lo m@3zadas respectivas, y por Ultimo se une el extremo de dichas acg
posible a lo deseado. al terreno (superficie de conciliacion).

En la lamina 1.3-22 se aprecia los perfiles transversales de En la lamina 1.3-23 se muestra el perfil longitudinal de I
terreno y proyecto. Estos Ultimos se generan a partir de los ejes, q@éle secundaria (que cruzaentre perfiles transversales PT-04 y PT-(

coinciden con los bordes interiores de las calzadas (y con sGdy@ geometria esta supeditada a la de la via primaria y a los

requerimientos de su empalme con el terreno actual.

Lamina 1.3-23
Perfil Longitudinal Calle Secundaria (12 lteracion)

103.00
EJE DE REPLANTEO ESI
PRIMERA VERSION
PERFIL LONGITUDINAL | _,,,
ESCALAS:
HORIZONTAL = 1:500 - VERTICAL = 1:50
COTA (m) DEL PLANO DE REFERENCIA 101.00
NUMERO DEL PERFIL TRANSVERSAL (PT) PE QP PE QP
0.000 11.659 18.234 24.742 34.581 42.830 52.947
DISTANCIA AL ORIGEN (DO) DEL PT (m) 16. 27.864 36.256 45.845
21.208 29.748
DISTANCIA ENTRE PT’s SUCESIVOS (m) 11.66 31.17 3.01 7.10
COTA DE TERRENO 102.15 102.41 1021'0524.58 102.7?02'?9 102{8;,8? 1029(1)02'92 102.95
102.66 102.81

0s

| o PT-08

N
‘i I v

———————————————— ES1

PT-04

PT-03

PT-02

PT-01

Planta de Referencia
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Lamina 1.3-24

Perfiles Longitudinales Tentativos (22 Iteracion)

Lamina 1.3-25
Perfiles Transversales Tentativos (22 Iteracion)

EJE DE REPLANTEO ER1
SEGUNDA VERSION
PERFIL LONGITUDINAL | 00

Zona de modificacion del perfil longitudinal

ESCALAS:
HORIZONTAL = 1:500 - VERTICAL = 1:50

102.00

COTA (m) DEL PLANO DE 101.00

|
|
|
|
T
|
|
|
I
9

NUMERO DEL PERFIL TRANSVERSAL (PT)

DISTANCIA AL ORIGEN (D0) DEL PT (m)

ux
65.000 83.161 96,656 109.905 126,065 153,085 163,637 178.065

193.000

DISTANCIA ENTRE PT's SUCESIVOS (m) 20.00 20.00

25.00 18.18 26.74 18.16 25.00 20.00

19.93

COTA DE TERRENO

10235 10254 102.81 102.93 103.09 10327 103.42 103.67

103.94

EJE DE REPLANTEO ERZ2
PRIMERA VERSION
PERFIL LONGITUDINAL | 00

ESCALAS:
HORIZONTAL = 1:500 - VERTICAL = 1:50

102.00

ERZ2 ERI1

PT-08

| A PT—07

COTA (m) DEL PLANO DE 0100 |

I
|
|
|
|
T
|
|
|
|
2

|
|
|
|
T
|
|
|
I
9

NUMERO DEL PERFIL TRANSVERSAL (PT)

DISTANCIA AL ORICEN (D0) DEL PT (m)

65.000 83.161 96,088 109.905 126,065 153,085 178.065

193.000

DISTANCIA ENTRE PT's SUCESIVOS (m) 20.00 20,00

26.00 18.16 6,74 18.16 26,00 20,00

19,93

COTA DE TERRENO

10230 10244 2,72 102.87 103.05 103.30 103.80

]
g
&

103.94

Esta solucion resulta adecuada para ambos lados de daseado, como se puede apreciar en la lamina 1.3-24, en los perf
plataforma, pero se opta por subir algunos centimetros la calzattansversales de la lamina 1.3-25 y en el perfil de la lamina 1.3-26.
derecha para conseguir una mejor solucion altimétrica en el cruce de la
calzada proyectaday la calle transversal existente, cuyo eje derepla

es ES1.

la altura del perfil transversal PT-07 y se mantiene recto el perfdrcos, sobre todo en el caso simple aqui resefiado.

longitudinal (ver lamina 1.3-21).

Con esto se consigue el efecto

Lamina 1.3-26

Perfil Longitudinal Calle Secundaria (22 Iteracion)

La definicion altimétrica en la zona donde la via redisefiad
"i€%ruza conla calle secundaria (entre PT-04y PT-05) requiere algu

cuidados especiales. En general, la elevacion de proyecto en los no
Para ello se elimina el acuerdo vertical concavo dispuestoeintercambios (cuadros 1.2-1 y 1.2-2) es mas compleja que en

PT-06

Cota del borde de calzada principal derecha (PB) sube 20 cm

EJE DE REPLANTEO ES1 '®®
SEGUNDA VERSION
PERFIL LONGITUDINAL .,
HORIZONTAL = IE)%gAL—AS:VERTICAL = 1:50
COTA (m) DEL PLANO DE REFERENCIA 101.00

NUMERO DEL PERFIL TRANSVERSAL (PT)

PE QP PE QP
0.000 11.659 18.234 24,742 34.581 42.830 52.947
DISTANCIA AL ORIGEN (DO) DEL PT (m) 16. 27.864 36.256 45.845
21.208 20,748
DISTANCIA ENTRE PT’s SUCESIVOS (m) 11.66 31.17 3.01 7.10
102.15 102.41 102.58 102.73 102.87 102.90 102.95
COTA DE TERRENO 102.54 102.79 102.87 102.92
102.66 102.81

PT-03

I
I

! og'!

Py A

BR BR BN SN UX s

PT-02

PT-01
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Lamina 1.3-27 intermedio entre los puntos 0y 2 (5-6-5). Dos primeras superficies
Definicidn en Alzado de Cruce entre Calzadas Principal y Secundaria regladas la determinan las lineas entre los puntos 5-6-2-3, y otras dos,
entre el perfil y la seccion de empalme, determinadas por las lineas 0-
6-5-4.

1.3.7 PRINCIPIOS DE COMPOSICION

No existen reglas definitivas para el trazado de una via,
desde puntos de vista estético, pero es posible citar algunos criterios
generales.

1.3.7.01 INTEGRACION EN EL LUGAR

Eltrazado de una calle debe ser armdnico con el conjunto de
la ciudad a la cual sirve. Esto no sélo con respecto a la coherencia que
debe existir entre latopografiay lageometria en plantay elevacion, sino
gue también en la proporcionalidad que debe existir, tanto entre su
seccién y las construcciones que le bordean o bordearan, como en el
tipo de vegetacion contemplada.

Esto significa que en un barrio residencial de poca altura,
una via de gran seccion produce, ademas del menoscabo ambiental
propio de los flujos, un efecto de incongruencia estética. Ademas,
significa que lacomposicion paisajistica debe corresponder alarealidad
del lugar: mas o menos arboles, del tipo que seatipico en laregion; mas
0 menos utilizacion de decoracion mineral,etc.

| Por otra parte, es sensato imaginar unajerarquiavisual de las
I vias. En Francia, por ejemplo, los paseos laterales con dos corridas de
¥ arboles corresponden a las grandes arterias; las medianas conigual tipo
|

|

de plantacion son propias de vias algo menores, y asi sucesivamente.

1.3.7.02 PUNTO DE FUGA

i \1 ‘ Una via adquiere un caracter muy especial cuando se dirige
ﬁ‘ ‘.ﬂ | hacia algan punto singular: monumento, estructura o paisaje que
ER2 ER1 aparezca en su centro, a la distancia, como un hito notable que la cierra.

En las ciudades chilenas, frecuentemente enclavadas en
ografias acentuadas, este efecto suele lograrlo una montafia, un

En la lamina 1.3-27 se detalla la planta del cruce En el lado derecho este problema se ha resuelto siguienigg
ro o una cordillera.

ejemplificado. El perfil longitudinal de la calle secundaria (elevaciomos siguientes pasos: Se unen los puntos 2 y 0, cuidando que
de eje ES1) tiene cuatro puntos que estan predefinidos (1's y 2's equaéebres longitudinales en ellos (3.4-2) no superen los maximos
figura) y por lo tanto todos los que estan entre ellos: porque estan sobeeomendables. Se unen en alzado los puntos 3 y 4, de manera que se Este hecho debe aprovecharse en el disefio, ya sea
la calzada principal, cuya altimetria es antecedente previo en el procesmnplan tres condiciones: que el perfil longitudinal de los bordes d@ganizando el trazado (urbanizacion por ejemplo) para realzarlo, o
de iteracion descrito anteriormente. pavimento en las lineas de solera sea continuo; que en lo posible @gggurandolavistamediante aberturas en las plantaciones, oimpidiendo
o 1 i 520 e conosen o cornades e 3800 Bs bl par e i e o s el RS 0 S R o et
puntos 3's, y, por extension, la altimetria de los bordes de calzada d&yperior de la sole_ra entre dichos puntos 3y 4 sean Fales que n.deg@ P P paisal '
via principal al cruzar la bocacalle (lineas magenta). generen empozamientos de agua en la acera. Y por Ultimo, se definen Cuando ocurre cualquiera de estos esquemas, los trazados

o _ dos superficies regladas en las superficies definidas por las lineas enéigos son particularmente propicios.
Para completar la definicion de la calle secundaria se dehgs puntos 0-2-3-4.

definir lo que ocurre entre los puntos 2's -intersecciones del eje de En el lado izauierdo. debido a la inclinacién existent I1.3.7.[]3 ESPACIOS LIBRES Y VEHICULARES
replanteo de la calle secundaria con dichos bordes de calzada de la vi n €l lado Izquierdo, debido a fa Inclinacion existente en fa Una cierta parte del ancho de la plataforma debe quedar

principal-y los puntos 0's -los puntos extremos del perfil Iongitudinaf?‘filfr‘(':'I secundarlell, €s ne_gclasarlo exten_der alégof_m_as el per]f_lll Iong'tUdmﬁ,?léervada a los peatones y a los espacios libres.
0 sea, los puntos de empalme con el terreno actual. con lo que resulta posible y conveniente definir un perfil transvers
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En efecto, una calzada demasiado ancha, ademas de las
molestias que ella produce intrinsecamente, produce el efecto de una
barrera, segregando drasticamente el sector, tanto fisica como
visualmente.

Este efecto se aminora si dicha calzada discurre bordeada de
veredas amplias.

En las secciones pequefias a medianas (30 metros o menos),
el ancho de las superficies vehiculares deberéa representar un maximo
de 60% en el ancho del perfil tipo. Esta proporcion debe disminuir
hasta el 40% en las grandes secciones.

Los espacios libres deben repartirse juiciosamente entre las
zonas peatonales y vehiculares que proceda disefiar.

1.3.7.04 RITMO DEL PERFIL

Algunos perfiles son determinados siguiendo reglas distintas
de la anterior. Por ejemplo, la repeticion de modulos:

- Una calzada de 12 m flanqueada por dos veredas de 10 a
12 m. El mddulo en este caso es el ancho de 12 m.

- Una mediana de siete metros, dos calzadas de siete metros
y dos veredas de siete metros representan una estructura pentamodular
con 5 médulos de 7 m.

Otro principio muy caracteristico (Haussmann) es una calzada
de 10 m bordeada de dos paseos de 10 m. Entre estos ultimos y los
inmuebles discurren calzadas laterales de servicio y veredas de 5 m
cada una.

Si se desea que un paseo central sea hospitalario para el
peatdn, su ancho debe ser al menos el doble del ancho de las calzadas
gue lo flanquean.

1.3.7.05 PERFIL ASIMETRICO

Si uno de los lados de la via presenta un interés particular
(fachada comercial, playa, etc.), es razonable y hasta preferible disefiar
un perfil asimétrico, en el cual una gran vereda, paseo o vereda-paseo
facilitara y estimulard la vida urbana.
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En este capitulo se destacan la mayoria de los mencion particularizada de los elementos pertenecientes al
"elementos” (Cuadro 1.2-1) que suelen estar presentes en el area tematica "arquitectura”. Estas alusiones van desde
EVU, y que por lo tanto deben ser considerados en el disefio. apenas una definicion necesaria o suficiente para converger
a un lenguaje comun, hasta un ensayo que resume materias
de gran trascendencia urbanistica -como ocurre con el
tratamiento del elemento arbol.

Estos elementos son agrupados segun su tipo
(arquitectura, vialidad...), en concordancia con las cinco
areas tematicas reconocidas en 1.3.1.

En cuanto a las redes distintas de la vialidad
superficial, este manual también ve restringido su alcance a
la mera mencién de sus elementos en el cuadro presente.

Se distinguen elementos puntualesy lineales, seguin
la forma aproximada en que ellos se proyectan sobre la
plataforma vial-urbana.

Puntos y lineas son reduccion préactica de los
atributos de posicién de los elementos, que en la realidad

tienen correlatos materiales de distintas dimensiones.
AREA TEMATICA ELEMENTOS LINEALES

Un arbol, un poste y una camara, siendo

ELEMENTOS PUNTUALES

considerados los tres como elementos puntuales del EVU,
tienen muy distinto efecto en la configuracion del EVU, y lo
mismo ocurre con un muro, una soleray un eje de replanteo,
todos éstos agrupados como elementos lineales.

Borde de jardin, borde de revestimiento, linea oficial, linea de

ARQUITECTURA cierre, linea de edificacion, solerilla

Arbol, arbusto, asiento, aspersor, basurero, bebedero, buzén,
camara, flores, fuente, jardinera, kiosco, luminaria,
monumento, publicidad, refugio, seto, taza, arbol, teléfono.

Entre los elementos del EVU se incluyen algunos de

indole virtual, sin correspondencia material en la realidad. Borde de berma. Borde de calzada, borde de pavimento, borde

Punto singular de eje de replanteo; puntos deca, hecto y

; . VIALIDAD de zarpa, eje de calzada, linea de ferrocarril, linea de taludes, kilométricos del eje de replanteo; puntos singulares en soleras,
Entre éstos destacan aquellos que definen y quiebre de pavimentos, soleras. y puntos singulares en lineas férreas.
referencian espacialmente la composicion vial-urbana (eje
de replanteo, punto de tangencia, etc.), y que constituyen
asunto primordial de estas recomendaciones. ] . ) . Céamara seméforo, caseta seméaforo, demarcaciones
TRANSITO Demarcaciones amarillas, demarcaciones blancas. ) A -
., . . puntuales, detectores, protecciones, semaforos, sefiales.
También es principal (1.1.3) dar relevancia al
contexto urbano dentro del cual el espacio vial-urbano se
inserta.
. i L. . . . . Bocas de drenaje, cAmaras, casetas, postes, sumideros,
Este contexto constituye la interioridad social, SERVICIOS Bordes de gaviones, ductos, cauces de drenaje, acequias. tensores. torres, sumidero.
como espacio comunitario mirado a través de un prisma
estético y cultural, y también alberga redes aéreas o
subterrdneas destinadas al transporte de fluidos, energia e
informacion, ademas de personas y cosas. ESTRUCTURAS Borde de tablero, junturas, muros. Pie de pilares.

No se pretende normar en tales materias, por

exceder su alcance tanto los limites de este manual -y de
cualquier otro- como las capacidades del equipo redactor.

Aqui se rinde tributo a lo urbanistico mediante la
reiterada invitacion a considerar la globalidad del objeto de
disefio (1.2.1.03), y mas especificamente, a través de la
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SECCION 2.1 ELEMENTOS DE ARQUITECTURA

2.1.1 ELEMENTOS LINEALES a) Cierros de Predios No Edificados La fachada es el plano que delimita el interior del exterior,

Los elementos lineales del EVU que aqui aparecen tipificados 1. Contra espacio publico. El cierro de un espacio public&s €l punto de encuentro de dos mundos que en ellatienen convergencia,
como arquitectonicos pueden ser lineas virtuales que delimit&910 se podrélevantar en la linea de edificacion normada segun el &é@e adentro que es personal e individu

superficies, como un borde de revestimiento o una linea oficial, @ tratamiento y se evitara cualqui- s —  eldeafuera que debe responder al esp
elementos fisicos, como una solerilla o un cierre. avance sobre los antejardine. o & publico, a su contexto.flsmo 0 ggqgrafl
B manteniendo cerramientos de u | del lugar donde se ubique, propiciandq- ¢
2.1.1.1 BORDE DE JARDIN altura maxima de 2,50 m. creaciéon del limite y conformacion d
i imi jardi , erfil vial.
Linea delimitadora de prados y jardines, resulta de la 2. Contra predios. El p

composicion de las superficies correspondientes. La fachada al poseer incideng

sobre el espacio publico, debera concel 1'
bajo unos requisitos colectivos ml’nim;
que ayuden a enriquecer la experier

limite entre 2 propiedades vecine=" &

Es unalinea virtual. Sila separacion se materializa con uionde no exista una construccion o - 2
elemento macizo, es la linea que representa a este Ultimo la qudasediferencie, el cierro se hara sokii |
representa graficamente (ej.: solerilla), o la de sus bordes si su anchtoss linderos, con un adecuad

significativo a la escala del caso (ej: revestimientos). acabado, disefio y tratamiento urbana. -

En general, cuando esta linea coincide con otra, la que gmbos lados de los mismos. La ciudad existente plantea un referente inicial definitivo
representa graficamente es esta otra, sea ella virtual (linea oficial, borde En areas de conservacion se debe respetar el carécter historiR@(a cualquier nuevaintervencion, Gtil para resolver la continuidad con
de pavimento, etc.) o material (linea de cierre, solera, etc.); esto amquitectonicoy urbanistico de estas zonas : la paramentacion de las edificacionfif g1 I

predominantes en la manzana: las altu
la escala y proporcion de los vanos y |I
llenos, las texturas, los material
constructivos, el volumen y los usos|
interior del predio. 1

beneficio de la mayor importancia relativa de las demas. En areas de actualizacion, I¢

2.1.1.2 BORDE DE REVESTIMIENTO cierros obedeceran a los usos, residen
Esunalinea virtual que representa el borde de una superfiG@Mercial, industrial, etc. No podran s

revestida con cualquier tipo de material apto para la circuIaci()?loncfe_b'd_0S €n ningun caso como me

peatonal. Se reserva el término pavimento para referirse a las cap4glicitario.

superiores de los firmes en calzadas. Para areas limitantes con zonas de preservacion no

opiermite ningun tipo de cierro.

L ALTh B

Ya sea un edificio aislado o || = !
g6njunto de edificaciones, laresultante fi e
En caso de coincidir la linea de borde de revestimiento c de una ciudad se percibe como Ui
otra de indole virtual (Iineas oficiales, bordes de pavimento, etc.), su  b) Cierros de Predios Edificados sumatoria sintetizada de imagenes parcig - . .- . - L
representacion grafica se omite en beneficio de esta Ultima, excepto si 1. Contra espacio publico. una gran fachada a escala metropolitana, siempre mediatizada por las

se trata de un borde de jardin (2.1.1.01). N L . . L caracteristicas especificas del espacio publico que la ciudad haya
Cualquier intervencion requiere previa aprobacion de la

Si coincide con otra linea que tiene correlato materialnunicipalidad local. construido a través del tiempo.

siempre se representa graficamente esta otra, o sus bordes si el , ., L . 1.1.06 LiNEA DE EXPROPIACION
elemento en cuestion presenta un ancho significativo a la escala que se Para areas de conservacion historica, artistica 8

esté trabajando, arquitectonica, los cierros deben respetar el estilo de la edificaciony ~ Linea virtual de proyecto que representa el contorno de la
permitir disfrutar del patrimonio arquitecténico desde el espacio publicsuperficie de suelo urbano que debe transferirse del espacio de uso
2.1.1.3 LiMITE COMUNAL La propuesta no puede ser contraria nia la edificacién, alas proporcionigdyado al espacio de uso puablico al construir las obras respectivas.
Linea virtual que limita dos comunas adyacentes. color, textura y materiales de las mismas. 2.1.1.07 LiNEA OFICIAL
2.1.1.4 LINEA DE CIERRE En areas renovadas afectadas por ejes de actividad mdltiple, La linea oficial es una linea virtual que ha sido definida por

. ) . o .. no podran efectuarse cierros sobre areas convertidas en franja ificacid i
La linea de cierre es una linea fisicamente definida, - " e o J Suq% modificacion a la Ordenanza General de Urbanismo y
ervicio de fachada, las cuales son utilizadas para servicio de cafetetstrucciones (MINVU, ...) como “la indicada en el plano del

coincidente con la linea oficial, que materializa el deslinde de to o e . - :
; . ! o S restaurantes entre otros, para los cuales el mobiliario sera de obligatgy ificacio tori i i
predio urbano privado, excepto en urbanizaciones donde se distribuy; P galghrumento de planificacion territorial como deslinde entre propiedades

edificios en jardines abiertos al espacio publico y en aquellos otros ocion. ) ; particulares y bienes de uso publico o entre bienes de uso publico”.
donde se haya autorizado expresamente su supresion. 2.1.1.5 LINEA DE EDIFICACION Se le asocia un correlato material cuando el deslinde presenta
La linea de edificacion es una linea fisicamente definidasierre (2.1.1.04) y cuando coincide con lalinea de edificacion (2.1.1.05).
que en el instrumento de planificacion territorial queda descrita conen ambos casos la linea oficial no se representa, en beneficio de las
aquélla a partir de la cual se puede levantar la edificacion en un preditras.
Esta linea puede coincidir con la linea oficial si dicho instrumento
contempla fachadas continuas.
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2.1.1.08 REJA DE PROTECCION DE AREAS VERDES de una intervencién humana - En el ser humano, el arbol y las areas verdes asociadas
Elemento utilizado en el contorno de jardines, parques y constante en la creacion y incrementan laresistencia al estrésy la capacidad de recuperacion ante

plazas para indicar la prohibicién de transito peatonal y vehicular pa mantencion de un orden de enfermedades.

los espacios asi circundados, constituyendo al mismo tiempo u = componentes y relaciones.

obstéaculo fisico para dicho transito. =

2.1.1.09 SOLERILLA

Al &rbol urbano se le
exige cumplir, al menos, con
requisitos tales como que sus
hojas sean caducas en invierno,
pero el volumen de residuos bajo
la forma de hojas secas y frutos

n

Corresponde a elementos fisicos, prefabricados o hechosiir*
situ, que suelen utilizarse para materializar bordes de jardin =
revestimiento, o la separacion entre ambos. La forma, apariencia;
caracteristicas fisicas de estos elementos son tan variadas como &

: tiene que limitarse al méximo; . &
quiera. - L A ) -} mEA
debe también ser rustico y tolerante frente a las injurias del medio; SY§ig;.is" germns o
2.1.2 ELEMENTOS PUNTUALES flores tienen que poseer perfume agradable o serinodoras; suraiztiene ~ MTERR  PAATRLIA,
. gue presentar la forma pivotante; la corteza debe ser gruesa y lefiosay
2.1.2.01 ACCESO PROPIEDAD VEHICULO sus ramas con resistencia al desganche; no debe provocar alergias; su ii) Compromiso del Ciudadano Local

Segmento de la linea de cierre que corresponde a f&iologia debe resistir la contaminacion; el crecimiento tiene que ser ) . .
habilitacion de un acceso para vehiculos desde la plataforma publicgapido; no debe requerir mas agua que laimprescindible proporcionad% Un aspecto muy importante en la creacion y mantencion de
unrecinto privado. Supone unaabertura de lalinea de cierre de anchpise el régimen de arbolados urbanos es el compromiso que debe ser creado en el ciudadano
adecuada para el acceso de los vehiculos, y en gran parte de los cHgesas local: su local. Esto es para qntlmpar confllc_tos_de interés, crear responsa}bllldad
la existencia de un porton. altura y el diametro frente a las necesidades comunitarias, desarrollar una autoimagen

de su copa deben ser positiva, efectuar cosecha de ideas y de experiencia local, reducir el
2.1.2.02 ACCESO PROPIEDAD PERSONA compatibles con vandalismo, y especialmente incrementar el soporte comunitario en la

Segmento de la linea de cierre que corresponde a |, merosas mantencion.
habilitacion de un acceso para personas a pie desde la plataforfpdricciones de iii) Protocolo para la Descripcién Minima del Arbol Urbano
publica a un recinto privado. Supone una abertura de la linea de ciege 5 iq.
de anchura adecuada para dicho fin y normalmente la existencia de una
puerta.

2.1.2.03 ANIMITA
Elemento construido de caracter religioso y popular,
normalmente situado sobre aceras, alusivo a una persona fallecida en

Los arbodles quedan suficientemente definidos precisando
las variables que a continuacién se listan y explican.

N°: correlativo para cada individuo en el levantamiento.
Nombre cientifico: para cada individuo.
Nombre comUn: especialmente enidentificacion de terreno.

la via publica. i) Beneficios del Arbolado Urbano Forma de vida: arbustiva, subarbérea, arbdrea, suculenta.
2.1.2.04 ARBOL ] Los beneficios que proporciona el arbol en la ciudad son de Clase de edad:juvenil, adulto, longevo, senescente.
a) Conceptos Generales dlferfente naturaleza, pero en gengrgl provocan una mejora en el T o d ] ducid . gi
. . . o -ambiente humano que puede describirse en los siguientes aspectos: amano de copa. muy reducida, pequena, media, muy
Se considera de la mayor importancia que el disefiador vial- _ _ o _ desarrollada.
urbano conozca algunos aspectos basicos del arbolado urbano, las - Mejoramiento de la atractividad del medio urbano, de la

especies mas adecuadas, sus caracteristicas dendroldgicas, calidad de viday de la plusvalia econémica, por su efecto en el realceendular Zor:;\nrq:scii\dzo?r?é Elsgtrenca, ovoidal, columnar, conica,
restricciones, y algunas indicaciones sobre su establecimientodgl paisaje. P -ap - rreguiar.
mantencion. - Complementa la arquitectura: provee un escenario natural, Grosor del fuste (medido a 1,5 m)menor a 20 cm, entre

La ciudad es un ecosistema en extremo complejo Yeduce el ruido, captura efectivamente particulas contaminanted Y 40 cm, entre 40y 80 cm, mayor de 80 cm.

dependiente. Su funcionamiento y equilibrio estan en funcién direcgiisminuye la radiacion, sirve para la recreacion, sostiene la escasa vida Altura: menos de 4 m, entre 4y 8 m, entre 8 y 12 m, entre
respecto de altos niveles de importacion de materia y energia. Sivestre. 12y 16 m, méas de 16 m.

insertan en la ciudad fragmentos de naturaleza, bfajo Ia_ forma _de - Permite el contacto con la naturalezay la percepcion de las Estado sanitario: aparentemente sano, presenta signos
bandejones, calles arboladas, plazas, parques y, también, diversos @8 ciones. Estos son factores fundamentales para la mantencion deleslégicos, muestra ataque severo, muerto.
de jardines domésticos. Cada uno de ellos constituye un subsistefgnos bioldgicos. o e i o ]
también altamente dependientes de aportes externos de materia, energia B N ’ ~_ Habito: monopddico (1 eje), simpddico (2-3 ejes), muy
y, especialmente, informacién. Este dltimo conceptoresaltalanecesidad. - valoracion de paz y tranquilidad, que en mayoria de losimpédico (mas de 4 ejes).

individuos provoca una renovacion espiritual y emocional.

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 2. ELEMENTOS DEL ESPACIO VIAL-URBANO PAGINA 2.1/3



MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Apreciacion estética: negativa, irrelevante, satisfactorio, - Vigor. La calificacion del vigor es propia para la especie. Las laminas 1.2-1 a 1.2-14 contienen sendas fichas para
destacable. Se efectlia considerando cualidades de color, textura y estructura agjunas de las especies mas interesantes y/o frecuentes dentro de las
cuerpo y de los érganos visibles. Las categorias empleadas sciudades chilenas. Las imagenes son Utiles para identificarlos, pero al
vigorosg, cuando el individuo presenta colores netos, parejos, texturresponder éstas a individuos en estado relativamente natural, el
homogéneas y estructuras regulamsdio, es cuando el ejemplar disefiador debe considerar que la forma de la copa es susceptible de

A continuacion se describe los conceptos no obviogresenta alguna parte de su cuerpo con colores difusos e irregularaanejarse en la mayorfa de los casos.
utilizados: texturas heterogéneas y/o estructuras irregulaidsij, es el caso

-Forma de vida. Las formas de vida se clasifican teniendodonde se presenta para el conjunto del individuo colores difusos, a
en cuenta el aspecto, fisionomia o habito de la planta. La clasificacifignudo diferentes a aquellos que son propios a la especie, opacos,
tradicional esrbustiva, que corresponde a una planta lefiosa, ramificadiexturas muy heterogéneas y estructuras irregulares.
desde el nivel del suelo, donde no es reconocible un eje principal de - Grado de intervencion Esta caracteristica se refiere a las
crecimiento; subarbdrea que corresponde a plantas lefiosas, CoRefias visibles en la plantay que corresponden a la accion modificadora
abundante ramificacion, basal o distal, pero donde es posible reconogggvocada por el hombre. Los estados calificados son los siguientes:
un eje ortétropo, a menudo su tamafio es superior a los 2 m de altifgiural, cuando los individuos no muestran indicacion de haber sido
arborea, que corresponde a plantas lefiosas, con ramificacidtervenidos artificialmentermonica, cuando la intervencion fue de
principalmente distal, en que se identifica de modo claro un ejgtensidad regular y equilibrada, respetandose el habito natural de la
principal de crecimientcsuculenta que corresponden a plantas de pjantasevera en aquellos casos en que se ha modificado gran parte del
tallos y ramas modificados, carnosos, por la presencia de tejidos glgerpo de la planta, irregularmente, persistiendo heridas parcialmente
reserva. cicatrizadas.

- Clase de edadLa calificacion en clases de edad depende iv) Especies Aptas para el Ambiente Urbano
de la naturaleza de cada especie. La base de la apreciacion se estima A continuacién se tabulan, describen y califican, en términos

considerando la proporcion relativa de volumen entre el tronco, I%ndrolégicos y ecol6gicos, algunos arboles (Cuadro 2.1-1), arbustos

ramasy los tejidos foliares herbaceos. Ademas, se integrala observa Nadro 2.1-11)y palmeras o similares (Cuadro 1.2-12) que pueden ser
de estado de los tejidos del fuste o tronco y la integridad del sistema &omendados para uso urbano

ramificacion. Las categorias utilizadas corresponfieeail , individuo

en que predominan los tejidos foliares herbacagstto, plantas en El listado no es exhaustivo y la aparicion de una especie en
gue se presenta un equilibrio entre tejidos lefiosos y tejidos foliar€kno significaque_ésta puedasere_Iegidaarbitrariamente paracualquier
herbaceos;longevq individuos en que predominan claramente loglugar y en cualquiera circunstancia.

tejidos lefiosos del tallo o sistema de sopseegscenteejemplares El paisajista debera considerar la aptitud de la misma
con absoluta dominancia en su estructura del volumen del tallo o de lg@ndiendo a las peculiaridades de su proyecto y considerando las
tallos, que muestran siempre sefiales de desintegracion, ya sea cavidafifRfientes caracteristicas dendrolégicas y ecoldgicas, que son las
de dificil cicatrizacion en el fuste y/o desganche, y ramas principales@dificadas en los cuadros 2.1-1, 2.1-11 y 2.1-12, relativas a arboles,
secundarias muertas. arbustos y palmeras y similares, respectivamente:

Intervencioén: natural, intervencion armonica, severa, muy
intervenido.

- Estado fitosanitario. Es la condicion que resume las .
consecuencias de la actividad de fitopatégenos e insectos en los - Forma de vida (Cuadro 2.1-2).
diferentestejidos de la planta. Las categorias utilizadas en la descripcion - Persistencia foliar (Cuadro 2.1-3).
son las siguientessang corresponde a individuos que no presentan
sefiales de fitopatdgenos y/o insectos perjudiciates; signos ) )
patolégicos muestra efecto de ataques en una proporcion relativa al - Aptitud para el ambiente urbano (Cuadro 2.1-5).
volumen de la planta o a algunos de sus 6rganos principales (tallos, - Tipo de ambiente arbéreo urbano (Cuadro 2.1-6).
ramas, hojas), inferior a un cuarseveramente atacadcel grado de
ataque que se advierte es netamente superior a un cuarto del volumen
del cuerpo de la planta o de alguno de sus érganos principakeso, - Restricciones (Cuadro 2.1-8).
es cuando el individuo manifiesta marchitez permanente y caida de
gran parte del follaje.

- Altura media de individuos adultos (Cuadro 2.1-4).

- Requerimientos hidricos y riego (Cuadro 2.1-7).

- Ciclo de vida en ambiente urbano (Cuadro 2.1-9).
- Crecimiento juvenil (Cuadro 2.1-10).
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] Cuadro 2.1-1
Especies de Arboles Recomendados para las Ciudades

REQUERI- TIPO DE REQUERI-
PERSIS- TIPO DE RESTRIC- [ LONGE- | CRECI- PERSIS- RESTRIC-| LONGE- | CRECI-
ESPECIES NOMBRE F.VIDA TENCIA ALTITUD ORIGEN AMBIENTE LUGAR | MIENTO CION VIDAD | MIENTO ESPECIES NOMBRE F.VIDA TENCIA ALTITUD ORIGEN AMBIENT | LUGAR [ MIENTO CION VIDAD | MIENTO
HIDRICO E HIDRICO
(2.1-2) (2.1-3) | (21-4) 215) | @16 | 217 | @18 | (219 | (21-10) (21-2) | (2.1-3) (2.1-4) 2.15) | (21-6) | (2.1-7) (2.1-8) | (21-9) | (2.1-10)
Acacia capensis Acaf:\a capensis ba ca C SUDAFRICA a av. xe es CO ra Gleditsia Acacia negra ba & G U.SA- ESTE a W e eS C0 B
Acacai caven Espino. ba ca c CHILE a av xe es co ra triacanthos
Acacia dealbata Aromo ba pe C AUSTRALIA a av xe dg co ra Grevillea robusta Gevillea bb sC d AUSTRALIA ma av. me me ra
acacs Aromo australiano ba pe @ AUSTRALIA ma ac xe me ra gacaranda " Jacaranda ba sc @ ARGENTINA a ac me me ra
malanoxylon mimosaefolia
Acacia visco Visco ba ca G} ARGENTINA a av me me me Juglans nigra Nogal negro ba ca @ U.SA - ESTE a av. hi la me
Acer campestre Arce ba ca @ EUROPA a pl me [} me Laurus nobilis Laurel comin ba pe C} MEDITERRANEO a av. me me ra
Al d Al b US.A-ESTE h;
Acer fiegundo [ce negio 2 = C it ac ie S <o 2 Ligustrum vulgare Ligustro ba sc @ CHINA a ac me al co ra
p:eeLZdoplatanus Arce sicimoro ba ca c EUROPA a ac me me me Uouidamb
lquidambar Liquidambar bb ca d U.SA - ESTE ma ac me me ra
Aesculus N ) styraciflua
Castafio de Indias ba ca c MEDITERRANEO a av me fm me ra
hippocastanum Mella azedarach Melia ba ca [+ HIMALAYA ma ac me dg co ra
Allanthus altissima [ - Ailanto ba ca c CHINA a av xe co ra O\ea‘ cuiopaca Olivo bl Be < MEDITERRANED S 2 L 2 e
= Rawionisy Paulonia bb ca d CHINA a ac me dg me me
Araucaria s . tomentosa
I Pino misionero bb pe d BRASIL a pl hi la le =
angustifolia Pinus halepensis Pino de Aleppo ba pe @ MEDITERRANEO ma av xe me ra
Belischmiedia Belloto bb pe d CHILE a ol hi a e Pinus nigra Pino \am‘c\o bb pe d MEDITERRANEO a av me la le
berterona Pinus radiata Pino insigne bb pe d U.S.A - OESTE a pl me me ra
‘;?Sscﬂhmwd'a Belloto bb pe d CHILE a pl me la le Prosopis chilensis Algarrobo ba ca @ CHILE a pl xe es me ra
sngi?g/ﬁ:'mn Braquiquito ba ca @ AUSTRALIA a av me me me Prunus amygdalus [ Almendro ba ca @ CHINA a pl me me ra
g‘;zﬁ?x:zfn Braquiquito bb ca d AUSTRALIA a ac xe la me Prunus armeniaca | Damasco ba ca @ CHINA a pl me me me
Castanea sativa Castafio bb ca d MEDITERRANEO a pl me fm la me Prunus avium Cerezo ba ca C} MEDITERRANEO a pl me me me
Ca;uarma Casuarina bb pe d AUSTRALIA a pl xe me ra Riunus Cerezo laurel ba ca @ MEDITERRANEO a pl me me me
cuninghamiana laurocerasus
Ca;uarma Casuarina bb pe d AUSTRALIA a € e e a Prunus mah‘a\eb Manzano de flor ba ca @ EUROPA a pl me me ra
equisetifolia Prunus persica Duraznero ba ca C CHINA a pl me me me
Qa(alpg Catalpa i3 & g USA-SUR a B e dg o0 a Prunus pissardii Pruno ba c c ASIA MENOR ma ac me fm me ra
bignonioldes Pterocarya
- — Pterocarya ba ca c ASIA MENOR a ac hi me le
Cedrus atlantica Cedro del Atlas bb pe d MEDITERRANEO a pl me la le fraxinifolia
Cedrus deodora Cedro Himalaya bb pe d HIMALAYA a pl me la le Quercus cerris Encina bb ca d MEDITERRANEO a pl me la le
Cedrus libani Cedro del Libano bb pe d MEDITERRANEO a pl me la le Qercusc falcata Roble americano bb ca d U.SA - ESTE a pl me la le
Celfis australis Almez ba ca @ MEDITERRANEO ma ac xe me ra Quercus llex Carrasco ba pe @ MEDITERRANEO a pl me me me
Ceratonia siliqua Algarrobo europeo ba pe @ MEDITERRANEO a pl me me me Quercus imbricaria| Encina ba ca ¢ U.SA - ESTE a ac me me me
Sersis siliquastrum | Arbol de Judea ba ca @ MEDITERRANEO a av me me me
- (G Encina bb ca d U.SA - ESTE a pl me la le
Crinodendron macrocarpa
Patagua ba pe c CHILE a av me co me
patagua Quercus nigra Roble americano bb ca d U.S.A - ESTE a av me la me
Crytocarya alba Peumo bb pe d CHILE a av me la le Quercus suber Alcomoque ba pe @ MEDITERRANEO a pl me me me
gﬁ;‘;ﬁi?s Ciprés Arizona ba pe @ U.S.A- OESTE a pl xe la ra Quillaja saponaria | Quillay ba pe @ CHILE ma pl xe me ra
Cupressus funebris| Ciprés fanebre ba pe @ MEDITERRANEO a pl me me me Ro:ma hispida Robinaliosada ba @ < C:S ALEUR a ac xe me me
R Robina ba ca c U.S.AA-ESTE a ac xe me ra
Cupressus N . < pseuduacacia
y Ciprés Italiano ba pe @ MEDITERRANEO ma pl xe me ra
sempervirens Schinus latifollus Molle ba pe @ CHILE a pl xe [} ra
Cupressus torulosa| Ciprés del Nepal bb pe d HIMALAYA a pl me la me zchmu‘s molle Eimiento bl pe < EOCIVIA ma av xe me, a
equola Sequoia bb pe d U.SAA - OESTE a av me la me
Cupressus e sempervirens
e S Ciprés macrocarpa bb pe d US.A. - OESTE ma pl xe la ra PehE
Styphnolobium Sofora japénica ba ca @ JAPON a ac me fm co ra
Elaeagnus - . 5 Japonicum
o Olivo de Bohemia ba pe @ MEDITERRANEO a ac me me ra
angustifolia Taxodium R
— Ciprés calvo ba ca c U.S.A-SUR a av me la ra
Erythirina falcata Selbo bb sc d ARGENTINA a av me la le distichum
Eucalyptus Eucalypto i3 pe g AUSTRALIA a € e la a Thuja orientalis Thuja ba pe [+ U.S.A - OESTE a pl me me me
camaldulensis Tilia cordata Tilo bb ca d EUROPA a av me la me
Frax){nus EISSNOIaMericant i3 & g USA. - ESTE a B e sp oo B Tipuana tipu Tipa blanca ba ca [+ ARGENTINA a av. me me me
americana Ulimus americana Olmo americano ba ca c U.S.A-ESTE a ac me sp me ra
Fraxynus excelsior [ Fresno europeo ba ca @ MEDITERRANEO a ac me sp me ra Ulmus campestris Olmo comun ba ca @ EUROPA a ac me sp me ra
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Cuadro 2.1-2 Cuadro 2.1-5 Cuadro 2.1-8
Forma de Vida Aptitud para el Ambiente Urbano Restricciones
- - 5 = TIPO DE p p
CODIGO DESCRIPCION TIPO DE APTITUD CODIGO DESCRIPCION - CODIGO DESCRIPCION
RESTRICCION
aa Arbustos menores a 2 m Sin problemas de conducta en el medio o
Muy apto ma urbano Alergégeno al Erovoca alergia (rinitis) en seres
ab Arbustos mayores a 2 m - qmanos
Apto ap Muestra algln problema cuando las
h Cubresuelos herbaceo condicioneslambienialesisoniseveras Frutos molestos fm Acumula frutos sobre el suelo
ha Cubresuelos lefioso
) Raices trazantes rt Desarrolla raices superficiales
ba Arboles menores a 8 m
b oeelmayoreslaleln Féacil desganche fd Desprendimiento de ramas
ca Palmeras menores de 8 m
b Palmeras mayores de 8 m Presencia de espinas es Tiene espinas agudas
. Acumula gran cantidad de hojas en
Hojas secas hs
el suelo
Cuadro 2.1-6
Tipo de Ambiente Arboreo Urbano Sensibles a patégenos sp Muestra susceptibilidad a plagas
Cuadro 2.1-3 O PR AYEERTE ANCHO AREA ESTIMADA DE
Persistencia Foliar UTILIZABLE (m) | PROYECCION DE COPA (m?)
) ) Bandejon 1-2 5
TIPO DE PERSISTENCIA | CODIGO DESCRIPCION
Cuadro 2.1-9
Acera 2-3 12 H H H
Hojas perennes pe Mantiene sus hojas todo el afio Ciclo de Vida en Ciudad
Caida de las hojas depende de horas- Avenida &6 &L TIPO DE CICLO CODIGO DESCRIPCION
Hojas semi-caducas sc frio y heladas — —
(especie de origen subtropical) Plaza 6-30 56 Ciclo corto . Alos 30 afos muestran sefiales de
senescencia
Hojas caducas ca Las hojas se desprenden en el otofio Parque 30-90 94 ) ) A los 60 afios muestran sefiales de
Ciclo Medio me ;
senescencia
Ciclo largo la Arboles que pueden vivir mas de un
siglo
Cuadro 2.1-4
Altura Media de Individuos Adultos Cuadro2.1-7 Cuadro 2.1-10
Requerimiento Hidrico Crecimiento Juvenil
CODIGO IS REQUERIMIENTOEN | EQUIVALENTE
TIPO DE - p TIPO DE - 5
CODIGO PRECIPITACION MEDIO CODIGO DESCRIPCION
CRECIMIENTO
a Arbustos con menos de 2 m REQUERIMIENTO (mm/ano) (e
b P SN Xerdfito e 300 - 500 400 Répido ra Elongacion mayor a 1.20 m/afio
c Arboles con menos de 8 m Mesdfito me 500 - 1500 1000 Medio S Elongacidn cercana a los 60 cm/afio
d Arboles mayores a 8 m Hidrofito hi 1500 - 3000 2250 Lento le Elongacién menos a los 30 cm/afio
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Cuadro 2.1-11 Cuadro 2.1-12

Especies de Arbustos Recomendados para las Ciudades Palmeras Urbanas y Especies afines
REQUERI- REQUERI-
PERSIS- TIPO DE RETRIC- | LONGE- | CRECI- PERSIS- TIPO DE LONGE-| CRECI-
= NOMBRE [FRYIEE (ALY ORICEH WEAR || MERE 5 ESPECIE NOMBRE  |F. VIDA ALTITUD| ORIGEN LUGAR | MIENTO
TENCIA AMBIENTE HipRico | CION | VIDAD | MIENTO : TENCIA AMBIENTE HiDRICO | VIDAD | MIENTO
212 | (21-3) | 2.1-4) (2.1-5) (2.1-6) (2.1-7) (2.1-8) 219 | (21-10
Acacia saligna Acacia azul ab pe b AUSTRALIA a av xe dg co ra 212 ] @13 | (214 (2.1-5) (2.1-6) 2.17) (2.1-9) (2.1-10)
pcacs Acacia florida ab pe b AUSTRALIA a av xe dg co ra Cordyline australis | Cordiline ca pe C] N. ZELANDIA a av hi me le
semperflorens
Aristotella chilensis Maqui ab pe b CHILE a ba me co ra
Atriplex nummularia Atriplex aa pe a AUSTRALIA ma ba xe co ra Dracaena draco Dracena ca pe c MEDITERRANEO a av me me co
Azara dentata Corcolén aa pe a CHILE a pl me co ra
Buxus sempervirens Boj aa pe a MEDITERRANEO a ba me me me . . .
Caesalpinia spinosa Tara poy s 2 SUDAMERICA 2 b o pos p = Jubaea chilensis Palma chilena ch pe d CHILE a av me la le
Caragana Caragana ab ca b CHINA a pl me es me ra Phoenix . "
aoborescens S Palma canaria cb pe d MEDITERRANEO ma av me la ra
Cassia ciosiana Quebracho ab pe b CHILE a ba xe me ra
(EBCEE, Cotoneaster enano aa pe a MEDITERRANEO ma ba me me me Trachyf:arpus Palma china ca pe c CHINA a av me me le
horizontalis fortunei
Catraegus
Majuelo ab sc b EUROPA a ba hi la le Washingtonia . .

oxyacantha filifera 9 Washingtonia ch pe d US.A.-SUR a av xe la me
Cytisus Luvia de oro aa pe a MEDITERRANEO a ba xe co ra
monspessulanus Washingtonia ) .
Dodonaea viscosa Dodonaea ab pe b SUDAFRICA a ba me me me robusta Washingtonia cb (13 d U.S.A.- SUR & &y e la e
Elaeagnus multiflora Elaeagnus ab pe b CHINA a av. me me me
Elaeagnus pungens Elaeagnus aa pe a CHINA a av. me co me
Scalond Corontillo aa pe a CHILE a ba me me me
pulverulenta
Escaliona rubra Escallonia roja aa pe. a CHILE a ba hi co ra
OIS Evénimo aa pe a JAPON a ba me me me
japonicum
Genista hispanica Retama ab pe b MEDITERRANEO a ba Xe co ra
EEE Retama blanca ab pe b MEDITERRANEO a ba xe co ra
monosperma
CEUICE) Chafiar ab sc b CHILE ma av xe es me me
decorticans
Hedera canariensis Hiedra de Canarias h pe a MEDITERRANEO ma ba Xe me ra
Hedera helix Hiedra h pe a MEDITERRANEO ma ba Xe me ra
Hypericum elatum Hiperico aa sc a MEDITERRANEO a ba hi co ra
Jasminum mesnyl Jasmin amarillo aa pe a CHINA a ba xe me me
Lagerstroemia Crespén ab ca b CHINA a av me me le
indica
Ligustrum  japonicum| Ligustro aa sc a JAPON ma ba me al co ra
Ligustrum sinensis Ligustrina aa sC a CHINA ma ba me al co ra
Lippla citriodora Cedron aa sC a SUDAMERICA a pl hi co ra
Luma chequen Chequén aa pe a CHILE a ba me me me
Muehlenbeckla
hastulata Quilo ha pe a CHILE ma ba xe me ra
Nerium oleander Adelfa aa pe a MEDITERRANEO ma ba xe co ra
Parkinsonia aculeata Parkinsonia ab sC b U.S.A. - OESTE ma av. Xe dg co ra
Phormium tenax Formio aa pe a N. ZELANDIA a ba me co ra
Phyllostachys Bambu ab sc b CHINA a ba me me ra
aureus
Pittosporum tobira Pitosporo aa pe a CHINA a ba me co me
Pyracantha coccinea Cratego rojo ab pe b EUROPA ma ba me es la ra
Schinus polygamus Huingan ab pe b CHILE ma ba Xe me me
Sophora macrocarpa Mayo aa pe. a CHILE ma ba Xe me ra
Spartium junceum Retamo amarillo ab pe. b MEDITERRANEO ma ba Xe me ra
Splraeg q Flor de nieve aa ca a CHINA a ba me co ra
cantoniensis
Spiraea thunbergli Corona de novia aa ca a CHINA a ba me co ra
Tamarix gallica Tamarisco aa pe a MEDITERRANEO a ba Xe me ra
o Vibumo ab pe b OCEANIA a ba hi co ra
odoratissimun
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Lamina 2.1-1
Caracteristicas del Acacio Bola

Lamina 2.1-2
Caracteristicas de la Adelfa

Robinia Pseudoacacia forma Umbraculifera

Nerium Oleander

Arbol de hoja caduca, caracteristico por su copa globosa y de follaje compa
to, tamano mediano y desarrollo regular. Se obtiene por injerto sobre
robinia comun o acacio. Muy apropiado para arbolado urbano.

Arbusto siempreverde, con ramas erectas y hojas
lanceoladas. Atractivo por su abundante floracién. Tolera
muy bien el ambiente urbano y es resistente a la sequia.
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Lamina 2.1-3 Lamina 2.1-4
Caracteristicas del Almez Caracteristicas del Arce Negro
Celtis Australis Acer Negundo

Arbol de hojas caducas, tamafio mediano. Su crecimiento es
rapido, pero resulta poco longevo y es susceptible al desganche.
Muy utilizado en arborizacion urbana.

Arbol de hojas caducas, pequefias, tamafio mediano, con ramas delgadas
y flexibles. Crecimiento rapido. Buena alternativa al Platano Oriental.
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Lamina 2.1-5 Lamina 2.1-6
Caracteristicas del Arce Sicomoro Caracteristicas del Belloto
Acer Pseudoplatanus Beilschmiedia Miersii

Arbol nativo de Chile. Sus hojas son perennes y de color verde brillante. Crecimiento
lento, pero alcanza gran tamafio. Conviene especialmente para lugares asoleados y con
" espacio.

Arbol de hojas caducas, tamafio mediano y copa reducida. Su crecimiento es mas
bien lento, pero resulta apropiado para espacios reducidos. Tolera bien la sorrbr i}
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MIDEPLAN

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 2.1-7
Caracteristicas de la Casuarina

Lamina 2.1-8
Caracteristicas del Crespdn

Casuarina Equisetifolia

Lagerstromeria Indica

linea.

Arbol de hojas aciculares y con eje de crecimiento principa nico, con la copa es
Tolera muy bien el ambiente urbano y la sequia. Muy apropiado para plantacid

trec
nes e

3o

Arbol pequefio y de copa reducida, a menudo con varios tallos desde la base, d

macetas.

rtuosa y corteza lisa, muy decorativos. Su floracion es abundante y colorida. F
Hmy apropiado para lugares con poco espacio. Soporta bien el cultivo en g

e forma
Resulta
randes
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RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 2.1-9
Caracteristicas del Fresno

Lamina 2.1-10
Caracteristicas del Jacaranda

Fraxinus Campestris

Jacaranda Mimosaefolia

Arbol de hojas caducas, de tamafio mediano, con copa a menudo
de mucho desarrollo. Es muy frecuente en arborizaciéon urbana.
Susceptible al ataque de insectos, especialmente conchuelas.

Arbol de tamafio mediano, con hojas semicaducas y abundantes flores
azuladas, muy llamativas. Muy decorativo en ambientes urbanos, pero
requiere lugares espaciosos, por el gran desarrollo que puede alcanzar |
copa.

[9)
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 2.1-11 Lamina 2.1-12
Caracteristicas del Liquidambar Caracteristicas del Pruno Rojo
Liquidambar styraciflua Prunus Pissardii

Arbol de rapido crecimiento, con hojas caducas, rojizas en otofio. Muestra un eje Arbol de tamafio mediano, con hojas caducas de color rojo
principal Gnico y su copa es a menudo reducida. Muy apropiada para cultivd en pronunciado. Es preferible utilizar ejemplares injertados, que no
linea. producen frutos, para evitar las molestias que éstos producen.
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Lamina 2.1-13

Lamina 2.1-14
Caracteristicas del Quillay

Caracteristicas de la Robinia o Acacio

Quillaja Saponaria Robinia Pseudoacacia

Arbol nativo de Chile. Copa esparcida, de hojas perennes, pequefias, de colar verde
claro. Su floracion es breve, pero muy abundante. Su habito es de forma muy variada;

para su uso en forestaciébn urbana conviene elegir ejemplares con un solo |eje|de
crecimiento.

Arbol de tamafio mediano, de hojas caducas. Su floracién primaveral
es abundante. Para su uso en forestacion urbana conviene elegir

ejemplares con un solo eje de crecimiento y aplicar poda de forma-
cion.
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v) Riego

En el Cuadro 2.1-7 se cuantificaron los requerimientos
hidricosy deriego de las especies tabuladas en los cuadros 2.1-1,
11y 2.1-12, segun su clasificacion como xeroéfitos, mesofitos e hidrdéfitos.

La incidencia positiva del riego (eficiencia de aplicacion)

- Alcalinidad/acidez: Un pH entre 4.5 a 7,5.
- Conductividad: Inferior a 2000 m/ém

Las acciones fundamentales de mantencion se pueden
resumir en las siguientes categorias:

2.1- y ) : .
- Umbral de concentracion aceptable de contaminantes Riego. Las plantas extraen del suelo el agua que necesitan.

Por tal motivo es importante proveer la cantidad adecuada, lo cual se

(miligramos por kilo de suelo seco) . . . . ; .
realiza aportando mediante el riego los niveles necesarios. Esimportante

considera dos variables: la dosis de riego y la eficiencia de riego. La Arsénico 40 unaoportuna aplicacion del riego, considerando tasay frecuencia, tanto
efectividad del riego depende de la evapotranspiracion, que es funcion Boro 3 para prados, cubresuelos, arbustos y arboles. Al respecto se debe
de latemperatura y de la humedad relativa. En el caso de los arboles y Cadmio 15 considerar:
arbustos es preciso considerar que la superficie de transpiracion depende, - El riego debe efectuarse en horas donde la temperatura sea
entre otros factores, del volumen de la copa. Cobre 130 técnicamente apropiaday considerando la circulacion peatonal. En ese
Una forma préactica de estimar indirectamente esta variable, Cromo 1000 sentido, no debe regarse en horas de pleno sol o cuando la temperatura
es considerando el recubrimiento, que es la proyeccién sobre el suelo Mercurio 20 sea demasiado alta, o en aquellos casos en que los prados se encuentren
de la circunferencia de la copa. Para ponderar el recubrimiento en . saturados.
términos del volumen, y para estimar los requerimientos segln una Niquel 70 - El riego debe ser abundante pero no excesivo, acorde a las
escala practica que define tres tamafios para los arboles y arbustos Plomo 2000 exigencias de los distintos sectores vegetacionales existentes y a
urbanos -pequefios, medianosy altos-, se recomienda en forma empirica Selenio 6 condiciones particulares de suelo. Se debe procurar que el agua
los criterios tabulados en el Cuadro 2.1-13. Zinc 300 excedente no escurra, provocando erosién en el terreno.

Cuadro 2.1-13

Requerimientos de Riego segin Tamaifio y Altura

vi) Establecimiento de Plantaciones

Los precios generales de referencia indican que el Va"b’olimeros.
medio de un arbol a plantar es de 0,8 UF, considerando planta de maceta
con apresto de raices y un rango minimo de tamafiode 1,8 a2,5my un

diametro de 1,6 a 2,0 cm a la altura de 0,5 m.

La preparacion adecuada del sitio tiene un valor estimado de

0,15 UF/mM, incluyendo insumos.

. . - En general, una adecuada profundidad de riego esde 1,3 m
Los suelos urbanos estan a menudo dlsturbado%,n arbole

S . sy arbustos, y de 0,15 m en cubresuelos y césped
CATEGORIADE | ALTURA AREA REQUERIMIENTO (l/afio) compactados, infértiles, propensos a la sequia, pobremente drenados 'y
oy FACTOR . . P . , . s HH H A 3 H

TAMANO (m) (m?) | xerdfito | Meséfito | Hidréfito contaminados con materiales toxicos. Las enmiendas fisicas y quimicos - Puede utilizarse el sistema aéreo de aspersion, el de riego
Arboles pequefios | 1-4 1 3m? | 1200 3.000 6.750 necesarias son: por tendido con aguas de canal y/o el riego por goteo. La eleccion del
Arboles medianos |  4-8 2 6m? | 2.400 6000 | 13.500 T L . .. ., sistema méas adecuado se relaciona con la eficiencia del riego, las

-Disminuir la compactacién, mediante escarificacion . .

Arboles altos 8-16 3 om® | 3.600 9.000 [ 20.250 P ’ 'necesidades de las plantas y la economia de agua.

subsolado y troquelado.
Corte y manejo de céspede<£l césped debe presentar
giempre buenas condiciones de sanidad, crecimiento, color y densidad.

Para ello, se recomienda considerar algunas de las siguientes ideas:
-Mejorar el drenaje del perfil, aumentando el tenor de

arenas acidas en profundidad.

-Mejorar la estructura, agregando materia organica

- Debe mantenerse corto, a una altura entre 3y 5 cm. Es

preciso cuidar que cada corte no sea mas de un tercio de la altura total.
-Remover ripios y piedras Una vez cortado el pasto, todo el material sobrante debe ser retirado de
~Mejorar los niveles de nutrientes, con fertilizaciones!0S Prados, procediendo luego aregarlo intensamente durante el mismo

El costo de mantencién fluctta alrededor de las 0,015 UFgoTectivas completas.

arbol-afio, sin considerar ni riego, ni fertilizacion, ni fumigacion, ni

extraccion de residuos, que son costos aparte.

Los estandares minimos de suelo necesario para whtubado (al menos 80 cm) o un encofrado de efecto similar.

establecimiento exitoso del arbol son los siguientes:

- La frecuencia de corte se relaciona con el tipo de césped,
la época y el vigor de crecimiento. En términos generales, para los
-Para evitar el efecto lateral de las raices, se recomiendagbses de primavera y verano, 1 vez cada 5 dias; en otofio e invierno, 1
vez cada 10 dias. Es recomendable mantener la carpeta herbacea
vii) Indicaciones para Mantencion de Arboles y Areas Verdes perfectamente delineada, conservando el disefio original alrededor de

-Remover o diluir sustancias téxicas.

- Profundidad minima: Al menos 1 m de profundidad al

) La mantencién en condiciones adecuadas de la vegetaci@fPeles y senderos de maicillo, segun corresponda.
alcance de las raices.

urbana requiere la ejecucion de un conjunto de operaciones que se - Elriego nocturno ahorra hasta un 20 % de agua. En verano,
realiza respecto a una superficie y en una secuencia temporal. E&i®requerimientos hidricos alcanzan a 1G/ifa; en invierno, hasta

significa que es preciso contar con un plan de mantencion, que/m?/dia, dependiendo del contenido de agua en el suelo aportado por

. L, . . . establece un protocolo organizado parala mantencion de corto, medidadiuvia.
- Aireacion: Contenido de oxigeno superior al 5% durante Ig P 9 P

., O largo plazo.
estacién de crecimiento. ylargop

- Densidad aparente: Menor a 1,5 gicen50 cm de
profundidad, menor a 1,7 g/ém 1 m de profundidad.

- Las principales patologias que presenta el césped son las
siguientes: Pythium (caida o pudricion del cuello), Anthracnosis
(lesiones foliares), Rhizoctonia (delicuescencia de tallos y hojas),
Sclerotium (marchitez amarilla), Helminthosporium (marchitez rojiza).

- Pedregosidad: Inferior al 40% en volumen, considerando
un 10% de piedras de tamafio inferior a £.cm

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 2. ELEMENTOS DEL ESPACIO VIAL-URBANO PAGINA 2.1/15



MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

- Deben realizarse labores tendientes a mejorar la aireacion Fertilizacién y laboreo del suelo La mantencion de un - Para las zonas de cubresuelos, césped, arbustos y arboles
y permeabilidad del suelo, y a fortalecer el desarrollo de las espec@decuado nivel nutricional en el suelo, tiene una serie de efectssdebe mantener un control de malezas manual/mecanico y/o quimico
herbdceas deseables. Entre éstas pueden considerarse troquelgmisstivos en la masa vegetal, como son buen crecimiento, vigor, mayenm forma permanente, por lo general 1 vez cada 15 dias. Para caminos,
fertilizaciones, incorporacion de materia orgéanica, y arena del tip@sistencia a dafios y enfermedades, mejores condiciones parsséaderos, veredas, zonas con maicillo, zonas agrestes y pavimentos
acido cuando existen problemas de permeabilidad. produccion de oxigeno y la posibilidad de cultivar especies maturos, se debe usar control quimico, comunmente con 3 aplicaciones

- Una adecuada fertilizacion debe comprender la aplicaciéﬂx'gemes' por afio, en agosto, diciembre y marzo.

otofial de abonos principalmente fosfatados y una primaeral primaveral - Enlas zonas de arbustos, cubresuelos y tazas de arboles, el Conservacion de infraestructura y personal El plan de
de abonos nitrogenados. suelo debe mantenerse limpio en forma permanente y totalmemtentencién debe tener en cuentalas medidas necesarias para conservar
- Reposicion del césped dafiado, mediante resiembra. I_rgullldo hasta una profundidad de 5 a 8 centimetros. y modernizar la infraestructura asociada a la masa vegetacional. Al

preparacion del terreno se realiza como minimo a una profundidad de - Para la determinacion de las deficiencias nutricionales!"'SMO tlempo, debe precaverse una dotacion adgcuada de personal,
ﬁqgsla debida preparacion, para ocuparse del conjunto de faenas.

10 cm. Debe considerarse la utilizacion de semilla certificada. deben desarrollarse prospecciones periddicas en busca de los sinto
. . . 4 isti ificaci imi i viii) Bibliografia Sumaria
- Deben considerarse medidas orientadas a proteger 18%S caracteristicos, como son modificaciones en el crecimiento, clorosis, ) g

prados del pisoteo excesivo por parte de los usuarios. Como med,a%crosis y .alteraciones en el tamafio de las hojf"ls' La dete'c.cién de BOURGERY, C.y CASTANER, D. 1988. Les plantations
permanente, los prados deben estar limpios de elementos extraﬁo%@{omas visuales, debe complementarse con métodos analiticos guignement. Inst. pour le Devpt. Forestier. 416 p.
in

malezas. uyen andlisis de su.e'lo y analisis foliar o a-(:lcular.. . DE LA VEGA, .M.y RODRIGUEZ, P. 1996. Arboles. El
Manejo de arboles y arbustosLos &rboles y arbustos se - Enla seleccion de productos y dosis a aplicar, es necesafifercurio, S.A.P. Club de Lectores. 240 p.

deben mantener sanos, vigorosos, con un ritmo de crecimiento aco é‘_s_f;(:r%rrlalg;?]gssiip;crtgsigqeeslzzlgugznfe!aiﬁ?elr?g;et(:x'd;ii (3 la DURAND, R. 1989. Les essences urbaines: diversification,
alaespecie. Es necesario procurar que estén libres de materias extr ?ﬁ@ ! 9 gua, reg P q}i]oix des arbres. Revue Forestiére Frangaise, 41 (n° spec.): 155-170.

. . - d o estado de desarrollo de las plantas y época de aplicacﬁ’)
/o muertas. Algunas de las medidas a considerar para su cuidado : . .
Y g P Determinadas las necesidades de fertilizacion, debe optarse por realizar HODGE, S.J. 1995. Creating and managing woodlands

- En el caso de arboles, deben presentar un tronco recto, $#ilizacion local o de area. around towns. London, Forestry Commission Handbook 11. 176 p.

heridas ni manifestaciones de ataque de insectos o enfermedades. Las S

ramificaciones deben ser equilibraqdaS' las raices deben presentarse en - El desarrollo del programa de fertilizacion debe ser SANTAMOUR, F.S.ETAL.-EDS.-. 1976. Better trees for
optimo estado sanitario; los cortes det;en ser netamente diferenciagg'damente documentado, paraasi determinar su efectividad. Intergsatropolitan landscapes. USDA Forest Service General Technical
y por ningdn motivo deben presentar sintomas de abultamientd? forma especial el dia de aplicacién, condiciones atmosféricas erRaport NE-22. 256 p.

enfermedad o quemadura originadas por heladas u otras causas. aplicacion, fertilizantes utilizados, dosis, tipo de alpllcaCIonyublcacmaj.2.(15 ARBUSTO

del individuo o sector fertilizado.

- Podas de formacion en arbustos y arboles jovenes. Estas Control fit itario | L tales deb ‘ Este tema debe consultarse en el parrafo anterior (2.1.2.04)
podas tienden a dejar la copa de los arboles a una altura minima de dos ontrol Ttosanitario . Los vegetales deben mantenerse
metros sobre el nivel del suelo, cuando estan en caminos peatonales S de toda clase de ataques de insectos, enfermedades, vii4.2.06 ASIENTO
arboles longevos o débiles, la poda se realiza como medida Bgngos,ocualqwerotropatogenosusceptlbledeocasmnarunaalteramon Elemento de equipamiento del espacio publico usado para

vigorizacion. Tambien se incluye la eliminacion de ramas maldirigidag,norrnal en el crecimiento. Deben tenerse en cuenta consideraciogentarse, descansar, contemplar, recrearse. Puede ser ubicada en

que entorpezcan cables aéreos, que impidan el paso de IuminosidaEifBeCialeS para el tratamiento y recuperacion de especies valiosasgigzas, parques, ejes de tratamiento y ejes de actividad y lugares que se

que por exceso de peso del follaje, presenten riesgo de caer. §t4edad, rareza o alto costo de reposicion. beneficien o exijan la presencia de este elemento.
temporada invernal es apropiada para podas sanitarias, eliminando - Antes de proceder a la aplicacién de pesticidas, en el caso Recomendaciones.
ramas secas y enfermas. En general, todo corte por eliminacion die arboles, puede efectuarse un lavado de las hojas, si la situacion lo

« Las bancas en zonas de descanso, como parques, deberan
soportar como minimo 160 kg de capacidad.
-En aquellas especies méas susceptibles al smog, es - Para la aplicacion de productos quimicos, debe preferirse . » . .
o . ) ) . : P . « Deberan tener una forma estética apropiada a su funcién;
recomendable efectuar lavado periddico del follaje con un product horario nocturno, a fin de evitar la presencia de publico que pudiera i ) .
no tener bordes filosos, estar construidas en materiales perdurables,

adecuado. verse afectado. Ademas, los productos a utilizar no deben ocasion . o L -
ademas de permitir la rdpida evacuacion del agua.

~Tanto arboles como arbustos juveniles, deben Serprote(‘;idggmos alos blengs mrr(wjuebles, vehiculos, elementos de equipamiento . Doben estar aisladas 0.60 m de las Areas de cireulacion
en el cuello con tubos de material resistente al golpe que producean0: aceras ni veredas. :

. . . . . L ~ como minimo.
huincha de la orilladora y la cortadora de césped. - Debe considerarse un minimo de 2 fumigaciones al afio,

Jnaarboles, arbustos, cubresuelosy césped, repitiendo las aplicaciones * Su Iocalizg,cién debe responder a un plan general de
cuando el efecto del producto no sea el esperado. Las aplicacione@gwblamiento y dotacion en cada sector de la ciudad.
realizan, por lo general, una en octubre y otra en enero. Cuando las
circunstancias lo requieren, pueden realizarse aplicaciones de invierno.

ramas debe considerar la aplicacion de fungicidas. amerita.

- Para arboles con tazas de riego, estas se deben mant
libres de malezas, mullidas y en perfecto estado.
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a) Asientos o Bancas de Descanso + Los disefios y localizacion de los basureros deben En ciertos casos, los objetos més vulgares adquieren cierta
Sombra, cobijo, amenidad y conveniencia son las magorresponder al plan de amoblamiento y dotacion de cada sector. distincion, a causa de la fuerza escultural que contienen o de su vivido
comunes causas de posesion. El destacar tales lugares por medio de Dimensiones (aprox) color, y resaltan en medio de la escena general. La expresion se utiliza
alguna indicacion de tipo permanente sirve para crear unaimagen de las ) ) especialmente, para describir objetos como calles, muebles y obras
varias clases de ocupacion de territorio urbano, con la aparicién de Altura del piso: ras de piso a 30 cm. estructurales, de los cuales no se puede esperar que, normalmente,
zonas con mobiliario urbano que invite a la permanencia y descanso, Altura basurero: 60 - 90 cm. atraigan las miradas de la gente, y no para obras como esculturas,

como es el caso de asientos, bancas, etc., se genera la posesion estética,
gue es uno de los aspectos de la inclinacién humana hacia los espacios

. . . carteles publicitarios, etc.
Radio o dimensioén: 40 - 60 cm. P

La ubicacion de estos elementos es clave para que cumplan

exteriores. - . 1T 1 su funcién, y ésta debe situarse en la interseccion de &reas con diferente
La ubicacion de estos elementos es de vital importancia para | i) & - i ‘ actividad.
un buen funcionamiento de los espacios peatonales. Se debe tener e| || L[ ./ | |
consideracion las inclemencias del clima, para dar comodidad |al | e Cla v 1 | | |
usuario. i B I ‘ | L1 ‘ )
b) Lugares para la Estancia y su Relacién con el Entorno (BEEF e pirlERR. || (i |
N |

1. En la vecindad de viviendas.

|
. A | . "
= ~| | ' )] " ==
GUELATD - TFD SARTRED

1

I
|
|

2. Junto a arboles.

3. En calles y plazas animadas.

4. Junto a paseos comerciales.

| g e, BT [— | |
c) Estancias en plazas y caminos animados, descanso y participa F . —_—f ‘ i '
cion | | |
| |
1. Banco al borde de un camino. | .__{3}-"‘ 1 - | |
2. Columnas junto a una plaza o un camino. ! r\' = i | ‘ i - !
. ] -
3. Antepecho, balaustrada o miradero. [ | .
e e e : 1 2.1.2.11 CAMARA LUMINARIA
2.1.2.07 ASPERSOR e e

CITEARNTINES 3E MTEAD FECTRNEALAR - TID FROVDENCIL Elemento enterrado que protege los dispositivos de control

~ Mecanismo instalado en jardines y destinado a esparcira del alumbrado publico y otros dispositivos afines. Se ubica
presion agua para el riego de los mismos. 2.1.2.09 BEBEDERO habitualmente bajo la acera o bandejones.
Debe considerarse su provisiéon en lugares de recreacio i
2.1.2.08 BASURERO : . . scanso, como plazas y parqugs de preferen?:ia cuando el gradr?'/(;léz'12 CAMARA PUBLICIDAD
Elemento de aseo en el espacio publico, que contribuye \g/igilancia'sea suficiente como para' evitar su destruccion Elemento enterrado que protege los dispositivos de control
buen mantenimiento de la ciudad. ’ de la publicidad con luz. Se ubica habitualmente bajo la acera o
Recomendaciones: cuando se instalen basureros en el espakib-2.10 BUZON bandejones.
publico, se deberan tener en cuenta las siguientes recomendaciones: El buzén es un elemento de comunicacién que forma palr-gg 2.13 FUENTE
. s . : . el equipamiento en el espacio publico, en el cual se introducen cards ™"
* Localizarse proximo a las franjas de circulacion eatonaf.j S . ’ . i i i6
) _p J P y similares, para su envio a otros lugares, por medio del correo . Ld Laldea?e qu$ unaciudad etslunlugar_de reumon,d;: contactol
_ ~* La distancia entre basureros debe corresponder a ebidamente autorizado. Cuando se instalen buzones en el espa?ﬁ?'a’l eegclur(]an rtt)) entre personas, a_test rTunlonegasz zro ucen poria
intensidad de uso del area donde éstos se sitien. publico, éstos deberan cumplir con los siguientes cuidados: Ina Lara €za delhombre, gregario, que siente la necesidad de reunirse con
L ) os demas.
* Deberan s_ltuarse en lugares como: veredas, esquinas, - Deberan localizarse en lugares de facil acceso y visibilidad . L, . .
puentes peatonales, ciclovias, plazas, parques. por parte del pablico. _ ) La simple observacién nos |r'1duce a creer que cualquier
. . . . ] ) ] ] _objeto fijo puede actuar, y de hecho acttia, como un iman con respecto
] *Es convgnlente promover campanas informativas con el - No deberan ocasionar molestias o peligros a la circulaciog determinados otros objetos méviles.
fin de crear en los ciudadanos una actitud cotidiana de mantenimier{g peatones, no obstaculizar la visibilidad en los alrededores.

de la ciudad. Es por esto que la fuente de agua actia como elemento

. ) . - _|-05 buzones pueden ser elementos a?:?lados o adosadasr@enador de recorridos peatonales, ya que generan un espacio de pausa
* Sumaterial debe ser resistente, durable, indeformable y @uros. Unicamente pueden contener informacion sobre horas glgeunion.

facil mantenimiento: metal, fibra. recoleccion y el correspondiente logotipo institucional.

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 2. ELEMENTOS DEL ESPACIO VIAL-URBANO PAGINA 2.1/17



MIDEPLAN

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

[
i TR T Rl

LRl e

WAL EEL  DF AREOLTE

ELL LSS LRy
LI,

SRR TR

[yt A,
FLEMU FiETms

La fuente es un elemento arquitecténico y/o escultérico dsinnimero de postes, y no como elementos importantes de disefio. Se
equipamiento del espacio publico, el cual recibe y emana agua; puedem perdido asi dos aspectos importantes en la tradicion urbana:
estar situados en senderos o parques, en plazas y plazoletas, como un
sleg;ednto organizador e identificador de los diferentes lugares de éf’emento

iudad.

- La consideracion del poste y la fuente de luz como
integral de disefio.

- La posibilidad de dar calidades particulares a los espacios

Ademas de lafuente, existen otros elementos artificiales g e se disefian a través de la luz

reciben y emanan agua, como los surtidores y los senderos de agua. . o
La seleccion y localizacion de la fuente de luz se debe

Los surtidores son chorros que brotan del suelo, sin S§Elacionar con los aspectos propios del disefio, con la intensidad

delimitados por medio de fuentes sino a través de desniveles en el pigg o qaria determinada técnicamente en relacion con el area servida
Pueden contar con distinta presion de agua y se pueden alternar f\?é} 3.7.3.01)

luces de color, altas o empotradas en el suelo.

rculaci i . q | 1as variables altura, ancho de la via, tipo de luminaria y potencia, y la
circulaciones, como componentes que animany ordenan fos recorri unda, presenta cuatro disefios para tratamientos distintos.
en plazas, calles, parques.

2.1.2.14 JARDINERA
Elemento de cualquier forma que permite mantener plantas
de tamafio adecuado como complemento del mobiliario urbano.

. A continuacién se presentan dos figuras, la primerarelaciona
Los senderos de agua aparecen a lo largo de camanQa%

Cumple funciones decorativas y arquitectonicas, pues san
] | e T ||_"1| Py prei— T ' |

valiosa ayuda para componer y embellecer espacios urbanos. weml o | f 1 i |
{ |

Ademas pueden cumplir funciones de transito, al ser usadas
como elementos de canalizacion y proteccion peatonal. |

Las plantas contenidas en las jardineras deben ser pequefie
0 estar situadas de manera que no obstruyan la visibilidad.

2.1.2.15 LIMITE DE PROPIEDAD
Elemento puntual sobre unalinea de cierre que representa li

frontera entre dos propiedades contiguas. ‘ ; . | % 3 Ig'-:u"#"‘
%ﬁ:\- |

2.1.2.16 LUMINARIA TG BE LUE v FOTRACIA, 3 AR
Elemento cuya funcién es proporcionar al espacio publicol i | i
visibilidad nocturna adecuada para posibilitar el normal desarrollo de ijm_-x;_fn'w : "“""15 —.v-i-_;_l
las actividades tanto peatonales como vehiculares, mejorando Ja | #eo s EEERCT T ]
condiciones de seguridad ciudadana. |

5

[+

Como lafuncién de laluminaria es justamente lailuminacion,
las caracteristicas de ella: tipos, dimensiones y parametros de disefi
asi como la disposicion en la plataforma publica y los niveles d
iluminancia se presenta en el parrafo 3.7.3.01 lluminacion. (W
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Sin embargo, desde un punto de vista urbanistico, puede o
agregarse que la razén de ser de las luminarias trasciende |lo | *™& = e ATEC i
requerimientos técnicos tornandose en elementos potenciales de disef
definidores, organizadores y enriquecedores del paisaje urbano.

Por esto, reconociendo que la iluminacién adecuada del
espacio publico es necesidad incuestionable en la ciudad de hoy, la
iluminacién moderna ha buscado crear condiciones de uniformidad, en
especial en las grandes vias, saturando el espacio publico con un
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obstaculizar la visiéon que el conductor y los peatones necesitan tener

I _h = — ] de la plataforma vial y de su sefializacion, o que pueda eventualmente
| ?r T8O B CERD P— distraer la atenciéon que ellos deben prestar a sus funciones como
[ ML FHME - usuarios de dicha vialidad.
| o S o Sin embargo, tal extremo no es posible nitampoco deseable
| oko Tdn m MERO i TUBD ACEECH { si miramos el conjunto de la realidad publica. Un ejemplo que muestra
gso la inviabilidad de un criterio tan estricto seria la exigencia de suprimir
los elementos de publicidad en el barrio chino de San Francisco,
K i U.S.A,, con lo cual la zona se veria privada de una imagen urbana que
o I de alguna manera refleja la forma de vida de un sector ciudadano, que
- ! BASE e es asumida conscientemente por dicho sector y por los visitantes.
oo | @'@_@ ! Pero, indudablemente, tampoco se puede permitir la
L l proliferacion de todo tipo de anuncios, cuya Unica finalidad es la
———d L —— — — transmision de una informacion al consumidor de la manera mas
r - [ llamativa posible y cuyo peor efecto es la generacién de un entorno
s wncron | i | inhdspito, antiestético y peligroso.
REiles, MR | 1 [ De partida, la publicidad debe permitirse sélo donde ella
TR 6 COBER. ! JI ] vaya orientada al peaton, donde_ su im_pacto visugl no sea tan extremo
| M, | | : que afecte a los conductores (intensidades luminosas altas y/o con
1 MOMUMERTD AL RO CHILEND - BLAZA vUNGET intermitencias agravantes del efecto de la sefial sobre éstos), donde ella
o b ACHD | o o o I 2.1.2.18 OBRA DE ARTE URBANISMO no obstaculice la vision del conductor y menos su marcha, donde ella
i | B __nomenoscabe laclaridad de la sefializacion vial y, enlo posible, cuando
| mmi Son elementos estructurales que cumplen una funciééicha publicidad se atenga a uno de los principios basicos que debe
- | I ornamental o ambiental y que se ubican en la plataforma piblica. regularla: ella debe ser, antes que nada, un servicio a la comunidad.
{ u&o\\: | [ . - ! _ Como ejemplo, se encuentran las pérgolas y parasoles, que En atencién a esto, es necesario evitar la aparicion de
Mo L Qi] _J lo constituyen un entramado vertical y/o horizontal que puede form@jementos de publicidad sobre la calzada y alejarla de sus extremos
— — parte del equipamiento del espacio ptblico y estar cubierto de plantgspleras) un minimo de 2,5 metros si ella esta orientada segtin un eje
MoEHDS DE LUMIMARAG  PARR DETIMIS TRATAMENMTE flores o enredaderas, formando una galeria, un limite o definiendo yYpa| perpendicular al eje de la via, y otro minimo de 4 metros silo esta
espacio para la circulacion o el descanso. A su vez, son Utiles pargdayin un eje visual no perpendicular a dicho eje.
2.1.2.17 MONUMENTO proteccion solar, pues crean sombras o penumbras en calles, senderos U . . . .
0 espacios abiertos. na excepcion a estas exigencias se aplica al caso de
Los monumentos y esculturas son elementos tableros que informen acerca de actividades culturales que piden, por
conmemorativos o piezas visualmente enriquecedoras del paisgjg_2.19 POSTE ARQUITECTONICO su naturaleza, alguna forma de cooperacién desde otros sectores. En
urbano, las cuales forman parte del espacio publico. Poste o similar que cumple una funcién ornamental @stos casos, dichos tableros pueden ser ubicados de tal modo que sus
Para proceder a su localizacion, se deben establecsimbélica. Elementos como las astas de bandera se incluyen en @stiemos disten al menos 0,5 m del borde de calzada, siempre que sean
condiciones de acuerdo con la calidad, magnitud e importancia quecategoria. sobrios y suavemente iluminados. Dadas estas condiciones, se permite
implementacion adquiere para cada lugar especifico, a fin de recupegar 20 PUBLICIDAD que alguna entidad patrocinante use ese espacio para publicitar, pero
espacios deteriorados o sin interés publico. l.e. esto s6lo en una fraccion de la superficie del tablero que no exceda el

) La legislacion existente relativa al tema de la publicidadl0% del total de la misma y sin estridencias de ningln tipo.
Todo monumento o escultura debe concebirse en el contex{fya) en la plataforma ptblica no esta redactada desde el punto de vista

de un proyecto integral de espacio pblico, esto es, incorporandoggl ¢, efecto sobre el funcionamiento de la vialidad. 2.1.2.21 REFUGIO (PARADERO)

analisis detallado del lugar al cual se inserta y la dotacion de los Evid L Gni de vi . El paradero fijo actia como un elemento ordenador del
componentes que lo acompafian, a fin de evitar su localizacion aislada videntemente, no es este el tnico punto de vista existenig,, - 4o transporte, propiciando la utilizacion eficiente del espacio
o extrafia al lugar.

frente a los variados problemas que un tema tan ramificado plante(\e}ial

Se recomienda que el disefio del monumento o escultura El efecto de la publicidad visual, en términos de la seguridad

; ; los usuarios de la via publica, es negativo. En este sentido, seria, Tanto en el disefio especifico del paradero, comolos criterios
provenga de la seleccion a través del mecanismo de concurso pubﬂﬁ) p ’ 9 : ' fa su localizacion y frecuencia de aparicion, deben enmarcarse
o privado.

deseable que no existiese en ella ningun objeto que pueda aumentaf [0S .
dentro de un plan general de transporte, articulado con planes locales

riesgos de colision, en el caso de maniobras accidentales; que pue8a
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- Se debe dar prioridad a la instalacion del teléfono publico
en aquellos barrios en donde el servicio domiciliario es deficiente, tales
como zonas de escasos recursos.

desarticulada, entorpecera la implementacion de un adecuado siste|

de espacio publico. En su defecto, cualquier accién aisladaly
2

de transporte. |
I

Debe tenerse en cuenta que: fl - Cuando se instalen baterias de teléfonos de 4 o mas
aparatos, al menos uno de ellos ha de estar disefiado en funcién del nifio

- El paradero es una estructura fija. e L
y del usuario minusvalido.

1
- Es un medio de informacion y orientacion sobre rutas, dehy|

transmitir su exacta ubicacion dentro del sistema general. - La sefializacion al

interior y al exterior del teléfong
debe permitir su facil comprensié
al usuario analfabeto y al usuari
- La estructura del paradero debe ser lo mas transparente extranjero.

posible, de tal manera que no se transforme en una ‘barrerg’y o 23 TAZA DE ARBOL - B teléfono plblico
arquitectonica. 1.2,

IES

- Debe proteger alos usuarios de las inclemencias del climg
sol, lluvia, vientos.

||
1

CTLEMRTTHA% - ET4F 4o

=

Elemento de proteccion y aseo que mantiene los alrededor@4€de aparecer en dos tipos
- Debe tener bancas para posibilitar la cémoda espera. deltronco del arboly garantizala continuidad en las zonas de circulaciBteble: - cabina y caseta. S
- Puede complementarse con otro mobiliario, como tachBeatonal. La rejilla debe situarse en las zonas duras en las cuale§@Wargo, la utilizacion de casets

i 2006 ; A no es recomendable en virtud d

imar ; 5 ; ; presenta arborizacién de mediano y gran tamafio. >
de basura, luminaria, reloj, banca, buzén, aviso comercial, etc. ' . . que tienden a tornarse en barre
Puede ser de fierro, perfiles u otro material que ofrezca Igig ,ales. Su uso debe restringir

debida resistencia y durabilidad.

aaquellos sitios que presenten alt
niveles de contaminacién acustic
o inseguridad ciudadana. Se &
aconseja la utilizacién de . X
materiales resistentes  al L
vandalismo, tales como vidrios de %! _l, ey ks
seguridad. ' '

CASETAS TELEFH K

- El teléfono debe estal
provisto de iluminacion artificial
que permita su uso nocturno, en su defecto han de ubicarse
convenientemente cerca de luminarias.

2.1.2.22 RELOJ 2.1.2.24 TELEF!]NU PI]FLIFG - Lafrecuencia de aparicion de teléfonos publicos ha de ser
slee El teléfono plblico debe entenderse ante todo como ug| resultado de un plan elaborado por la Compatiia de Teléfonos de

Elemento informativo de equipamiento de! espacio piblicogeryicio a lacomunidad en general. Portanto, su disefio debe contemgalle, el cual responda a los intereses de la ciudadania. Dicho plan debe
que puede situarse en calles, plazas, edificios publicos de espegigh amplia gama de usuarios: nifios, ancianos, minusvalidos. articularse con planes locales de espacio pablico.

significacion en la ciudad.
’ . . o ) Cuando se instalen teléfonos en el espacio publico, éstos - Las casetas deben permitir el acceso y maniobrabilidad de
Cuando se instalen relojes en el espacio publico, debergfaperan cumplir con: una silla de ruedas. Para tal fin, la profundidad minima debajo del

cumplirse las siguientes condiciones: - Deberan localizarse en lugares de facil acceso y visibilidagiostrador del teléfono sera de 0,60 m. La parte exterior del mostrador
- Deberan localizarse en lugares de facil visualizacion y sifara su uso adecuado por parte del pablico en general. debe tener forma de barandilla. Frente al mostrador del teléfono debe

obstaculizar la circulacion o visibilidad de vehiculos o peatones. 3 ) ) ) ) ._haber un espacio libre minimo en el suelo de 1,30 x 1,30 m. Elteléfono
- No deberan ocasionar molestias o peligros a la circulaciofope estar al maximo 0,90 m de altura.

- No deben contener mensajes publicitarios o similares. ge peatones, no obstaculizar la visibilidad de los alrededores. _ ) .
- Las cabinas deben tener una altura libre minima de 1,70 m.

amosiarieny daacin e catesonet 1l cudad e s i o b o el elfon, e i gl oyl iy, e
, . paraderosy estaciofeg) m.
de transporte publico, areas de actividad mdltiple e institucional,
dentro y al exterior de edificios destinados al servicio publico, en
centros comerciales de influencia zonal y metropolitana, y en parques
y zonas recreativas en general.
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SECCION 2.2 ELEMENTOS DE VIALIDAD

2.2.1 EJE DE REPLANTEO es el inicio del eje, su final y las tangencias entre alineamientos rectasnduccién y orientacion, y en general por todo un conjunto de
2.2.1.01 INTRODUCCIGON y curvos sucesivos; los puntos kilométricos y hectométricos, y lasonveniencias que en Ultima instancia se traducen en un costo menor
ol La ref 2 basi & definicion d bra vial puntos en los cuales se han definido perfiles transversales a dicho égeproyecto, ejecucion y operacion.
a referencia basica para la definicién de una obra via 4 i i i ] i
lineallamada eje d I i i 3bT). Ademés se entrega d|stanC|'as_ al origen (DO) de los puntos Sin embargo, existen calles en las que un trazado recto
unalinea llamada eje de replanteo, consistente en una sucesion Contélygy|ares en planta, el tipo geométrico de estas alineaciones y el . o
d I i | eie d I deb i - ; > Yffuestra, mas que otra cosa, falta de imaginacion. En efecto, en zonas
erectasy curvas en el espacio. El eje de replanteo se debe asocyi@metro que las define (radio de curvatura o el valor caracteristi o . X . .
lgtn el lineal de la pl ial borde de cal . T y {fbanas habitacionales de baja 0 mediana densidad, donde la red vial
algun elemento lineal de la plataforma vial, como un borde de calzad@ ge |as clotoides). La definicion analitica debe contener la : .
sze estar compuesta por vias emplazadoras, resulta mucho mejor

un eje de simetria u otro, para que una vez definido geométricamepisy denadas [x;y] y los acimutes de los puntos sigulares y de per ) X . i
se pueda articular en tomo a él las principales unidades vialgsTy mbinar trazados curvos, incluso calles-vereda (véase parrafo 4.1.4.01),

constitutivas de dicha plataforma: las pistas y los separadores si éstos , ) __ con esporadicas vias desplazadoras sobre las cuales tenderan a
estan contemplados en el perfil tipo. Antiguamente se precisaba los centros de los arcos circulaencentrarse los volimenes de paso.

- od ESttO signif(ijcagute,de}d(? un~pedrfiltgpobparaflglroyecro deungrcos circulares, y la flecha o distancia perpendicular desde es
via o de un tramo de esta, €l disenador debe establecer [a posiQfditices a los arcos circulares respectivos (lamina 2.2-1), pero | . .
relativa del eje de replanteo dentro del perfil —el eje de simetria de Upaycedimientos instrumentales para replantear los puntos del ejgé_dumdaﬁyde lé Vanedéd, paisa)
calzadla.unlca es un ej.e.n,wplo tipico- y luego proceder a def'“ﬁrincipalmente puntos PT- requieren distancias y angulos desde pares i) Longitudes Méximas
geometricamente la posicion de este eje dentro de la faja, tenienglo huntos referenciados o "bases de replanteo” para estacar los puntos No existe limitacién al uso de rectas de gran longitud en vias
siempre presente que en torno al mismo se articula el resto de 3% se desee (tercer vértice). troncales, mixtas y vecinales, aunque conviene considerar que incluso

unidades contempladas en el perfil tipo. . ) . ; o
La representacion del eje de replanteo en elevacion se hata las grandes ciudades, de noche principalmente, las rectas largas

Esta definicion geomeétrica del eje de replanteo -primero gy, s planos de geometria en alzado. Alli se posiciona e identifica: Igg)duceg somnolencia. Eln V|as| expresas puede llegar aser cpnvemelnte
plantay luego en elevacion o alzado (1.3.3)- esta muy cond|C|onada|§urhtOS singulares -en alzado- del eje de replanteo, que son su inicigtrazado que se ajuste algo a los criterios imperantes paravias rurales,

el caso urbano por el espacio disponible y por las exigencias de drengjeinal y los puntos de tangencia entre rectas y parabolas; los punto& fisonomia de la ciudad (topografia y construcciones) lo aconseja
de la plataforma vial disefiada. Ademas, como en toda obra vial, l8ométricos y hectométricos, y los puntos en los cuales se han definil@€Mite-

Este esquema permite tener espacios urbanos menos ingratos
@ﬁweguros, producto de flujos estrictamente vecinales a velocidades

istica asociada a los disefios sinuosos.

formay posicion de este eje estaranregidas por exigencias de segurigafliies transversales (PT). Entales casos los trazados sinuosos pueden adaptarse mejor
y por la conveniencia de lograr superficies vial-urbanas que sean : - - dichas caracteristicas y conseguir los beneficios estéticos de un

5mod ial ; doellod d lidad De todos ellos se entrega su distancia al origen y su cota, ¥, ; ”
comodasy espacialmente armoniosas, todo ello dentro de una realida - - - ; zado variado. En todo caso, el presente Manual no considera la
econémica de los acuerdos verticales, el parametro K, la cota del vértice, el ang [ ’

y _ ___entrelastangentes y la longitud de la parabola. Esta longitud, asi coffi§omendacion de un maximo aplicable a la longitud de las alineaciones
Laproyeccion en planta del eje de replanteo, cuya definiciogyqas |as que concurren a definir el eje de replanteo en plantar tas, ya que una limitacion de este tipo es mas propia de vias rurales,

inicia el proceso de disefio geométrico de la vialidad, es una sucesi9Ryacién son las de las proyecciones en planta del mismo. donde los condicionamientos espaciales no son tan estrictos.
continuade rectasy curvas circulares, enlazadas entre si -de preferencia jii) Longitudes Minimas

u obligatoriamente- mediante clotoides. Como la forma de las pistas Sila plataforma vial proyectada ha de contener mas de una Cuando se t q ireul . d
adoptaran la forma del eje de replanteo, la geometria de éste debeG@éfaday se desea libertad para que los separadores considerados en el uando se tengan 0os curvas circulares sucesivas separacas

tal que la circlacién de los vehiculos ala velocidad de disefio sea posiB/ il tiP0 tengan inclinaciones transversales variables, se debe recuRft" Una alineacion recta, sin clotoides intermedias, dicha recta debera

P . : definicion de méas de un eje de replanteo. tener una longitud minima que depende de los sentidos de curvatura de
de manera seguray lo mas comoda posible. A esto contribuye el anéhig ambos arcos circulares y de la velocidad de disefio. Si hay clotoides,

de .Ia.s.p,)lstas y su inclinacion transversal, factores ineludibles de la La definicion del eje de replanteo en plan'ta y alzado, 10§, (octa puede ser tan breve como se desee.
definicion en planta de dicho eje. anchos de las unidades viales articulados en torno a éste (pistas, bandas | dosd del | d
- . - inclinaci il ; Silos sentidos de curvatura de los arcos circulares separados
La proyeccién del eje de replanteo sobre la superfici separadores) y las inclinaciones transversales de estas Ultimas p

vertical que lo contiene -superficie plana si el eje en cuestion edi@rmativas o de conciliacion altimétrica (1.3.6.02)- dan cuenta cabBPT recta son distintos (“S) y las inclinaciones transversales son

. . la geometria resultante de la plataforma vial-urbana. también distintas -lo que ocurre cuando una de ellas 0 ambas consultan
ConStltTldo por una re_c’ta, 0 ctgrva,dcomotuna clortlr;ja, en el Ca,sg T% peraltes en vez de bombeo (vé&s2.1.02 b.ii. La Inclinacién
generr]zé- efaLéna Suc:zg?nicgr’]nl?:ribie’ rr]ec ;Srenigga ?Isa%oir pa;?bil?d? .02 ALINEACIONES TransversaF el minimo en cuestién sera aquel que permita ejecutar la

egundo grado, cuya 0 en estaregicapo SPONIbIlc: a) Alineaciones Rectas transicion del peralte en las condiciones descritas en 2.2.1.04.
de espacio, por los imperativos de la seguridad y por conveniencias

e . . . - i) Aspectos Generales
estéticasy de drenaje. Al perfil resultante se le llama perfil longitudinal. ) P

Silas curvaturas son del mismo sentido, la longitud minima
L taci6n del eie d lant h | | Las alineaciones rectas son usuales en las calles de ut@la rectaintermedia sdrén = (V-10) m, dondeV es la velocidad de
arepresentacion del €je de replanteo se hace en los plangqaqg,  se las prefiere como elemento basico de definicion por sisefio desprovista de su dimensién (km/hr) y entendida como una

de geometriaen_pl_anta yen I0f5_de elevacion. Er_] los planos de geom%fﬁ%licidad, por la facilidad que ellas ofrecen a los usuarios para tantidad de metros (si V= 60 km/hrm= 60-10 = 50 m). Esto Gltimo
en planta se posiciona e identifica: sus puntos singulares en planta, esto
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Lamina 2.2-1
Elementos de la Curva Circular
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Segiin 2.2.1.02 b) v)

Sobreancho. Necesario si R < 200 m. (véase 3.5.7)

Angulos en Grados Centesimales

PC = principio de curva
FC = final de curva

MC = mitad de la curva

i) El Problema Dinamico

El trazado mediante curvas circulares implica resolver
adecuadamente el problema dinamico de un mévil que sigue una
trayectoria de esta naturaleza, con un r&jia una velocida¥ (de
disefio) sobre una superficie formada por pistas que tienen ciertas
inclinaciones transversalpgperalte) & (bombeo), y con la cual esta
en contacto a través de los neumaticos, lo que determina una cierta
friccion transversal que depende de la velocidad y que se expresa a
través de un coeficiente

La ecuacion que relaciona estas variables es:

R =V2/127 (p +t),en la cuaR esta en metro¥, en km/hr,
p yt en tanto por um

Cuando una calzada en curva mantiene las pendientes
transversales de bombéda),(se tiene una situacion singular (véase el
puntoLa Inclinacion Transversatlel presente acapite), en la que parte
de la calzada vierte hacia un lado del eje y parte hacia la opuesta,
generandose en tal caso un contraperdl}eet la que vierte hacia el
exterior de la curva. La expresion anterior no es aplicable para el
célculo de los radios y velocidades de disefio minimos que permiten
mantener tal contraperalte a lo largo de la curva en cuestion.

¢ El Coeficiente de Fricciéon Transversal

Este coeficiente es una medida de la capacidad del par
neumaticos-pavimento para resistir fuerzas transversales sin un
desplazamiento en el mismo sentido. Los valores del coefitignge
dependen de la velocidad han sido objeto de largas y costosas
investigaciones empiricas. En Chile se ha asumido las conclusiones de
laAASHTO, U.S.A,, que entrega valored destintos para velocidades
iguales, segun se trate de disefiar elementos de intersecciones o de arcos
de carreteras en seccion normal. Este manual asume los valbres de
propios de las intersecciones (mayores) y paulatinamente, a medida
que la velocidad de disefio aumenta, los va acercando a los valores
AASHTO correspondientes a carreteras. Este criterio supone que en la
ciudad los conductores estan mas atentos y por lo tanto mejor
predispuestos para aceptar una maniobra que utilice fracciones mayores
de la friccion, lo que es sin duda cierto. A partir de 65 Km/hr se usan
los valores de propios de la carretera, lo que supone un factor de

para facilitar una clara distincion entre las curvaturas de distinto radiourvatura, siendo éste positivo si la segunda alineacién recta (ensebguridad mas generoso. Los valores asumidos aparecen en el cuadro
La inclinacién transversal en dicha recta puede ser hasta de un 3,538ntido del avance del kilometraje) presenta un azimut mayor que2a-1.
a una sola agua, si con ello se simplifica la transicion de peralt@gsimera y negativo en caso contrario.

generalmente requerida entre tramos circulares con distinta curvatura.
b) Curvas Circulares

el disefio vial para producir un empalme entre dos alineaciones rectas

i) Descripcion

Los arcos de circulo son elementos vastamente utilizados gﬁograﬁco.

El azimut de un punto del eje es el angulo dextrégiro que
sustiende la direccion del eje en su sentido de avance (crecimiento de
las DO) o una tangente a éste en dicho punto del mismo, con el ng

gue se cortan en un punto llamado “vértice de planta”, y que forman geométricos de las curvas circulares.
angulow. Convencionalmente se asigna un signo al valor del radio de

Cuadro 2.2-1
Coeficientes de Friccion Transversal Maximos

rt@kmm) | 20 | 25| 30 [ 35 40| 45| 50| 55] 60| 65| 70 | 75 [ 80 | 85| 90 | 95 | 100

t (%) 36|31 (28| 25]|23(21|19|18|17]|16]| 15| 14| 14| 13| 13| 13| 13

En la lamina 2.2-1 se muestra los principales elementos
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* Lalnclinacién Transversal ocasiona menos problemas altimétricos, es aquella llamada “dobletarvas del mismo sentido que llevan peralte. Ental caso, se permite que

Se llama “bombeo” a una inclinacion transversal minima'a dos aguas”: la que contempla el punto alto en el centro de la calzddanclinacién transversal en dichas rectas pueda llegar a ser superior a
que debe presentar la calzada para facilitar su drenaje superficial. Bsta seccion transversal coninclinaciones simétricamente descendeitesvalores de la tabla en cuestion, hasta llegar a un 3,5%.
inclinacion minima (2% y preferiblemente 2,5%) puede ser constangepartir de alli hacia el exterior de la misma, con los valores de la tabla
en todo el ancho de la calzada (bombeo UGnico o “a una agua”)amterior. Véase figura | de la lamina 2.2-2.
presentar una discontinuidad en el eje de simetria de la misma, i i “o(]
vertiendo una mitad hacia uno de sus bordes y la otra mitad hacia gy agua’fln embargo, puede convenir el uso de bombeo *d
borde opuesto (bombeo doble o “a dos aguas”).

El bombeo entonces es una situacion que se presenta en

Por dltimo, si se trata de un disefio en el que se prevé una
) ampliacion posterior, consistente en una segunda calzada independiente
NICO™0 "@e la primera, puede ser necesario planificar desde el inicio, para la

con uno de los bordes de la calzada por encima del otro. cgfada que se ha de construir primero, una seccién como la reflejada
ienera asi una inclinacion transversal tnica que debe respetar ¢osia figura Il de la lamina aludida.
res del cuadro 2.2-2 (véase figura Il de la misma lamina).

alineaciones rectas, pero que puede mantenerse alo largo del desarrollo . Si se tratara de calzadas separadas, cada una de ellas puede
de una curva circular si las condiciones dinamicas lo permiten. Esto es Por otra parte, esta Ultima forma de plantear el bombeger tratada con bombeo doble o inico, lo cual quedara determinado por
frecuente y a veces inevitable en los disefios urbanos, en los cudlégde ser muy Util cuando se trata de rectas de poca longitud entre

existen mayores condicionamientos altimétricos para los bordes de las Lamina 2.2-2

calzadas, debido a la obligacion de producir empalmes coherentes y Bombeos

estéticos con los demas elementos urbanos.
En este caso es preciso distinguir si el bombeo es favorahle
al desplazamiento circular o no. Lo primero ocurre si éste es Gnicq y
produce bordes interiores deprimidos, caso en el cual se puede considerar LI ) FIGURA 1
como “peralte minimo”. Lo segundo ocurre en el caso contrario (borge
interior elevado) y cuando existe bombeo doble, donde una de las
mitades de las calzada presentard contraperalte. Estas situacignes
desfavorables, pero que pueden ser aceptables, son tratafas
especialmente en el acépite iv) Radios Minimos con Contraperalte, del
presente literal.
El bombeo dependera del tipo de superficie de rodaduraly
de los niveles de precipitacion de la zona. Esto tiene por objetiyo
evacuar las aguas superficiales que caigan sobre ellas. Los valores se FIGURA Il
tabulan a continuacion.

Cuadro 2.2-2
Bombeos de la Calzada

PENDIENTE TRANSVERSAL SI :

TIPO DE SUPERFICIE - -
PRECIPITACION | PRECIPITACION
< 500 mm/afio > 500 mm/afio
FIGURA IV
PAVIMENTO SUPERIOR 2,0 25
TRATAMIENTO o (2)
SUPERFICIAL 25 25-30

(1) En climas definitivamente desérticos se pueden rebajar los bombeos hasta el valor limite de 2%.
(2) El proyectista deberéa afinar su eleccion, dentro de este rango, atendiendo a matices como la rugosidad de
las superficies, la pluviometria y las consideraciones relativas al contraperalte.

Elbombeo se puede definir de varias maneras, dependiendo
del tipo de calzada(s) y de las conveniencias especificas del proyecto
en una zona dada. Véase lamina 2.2-2

Si la calzada es Unica, bidireccional o unidireccional, €
bombeo se puede definir de dos maneras. La mas frecuente, debidgo a
que resuelve mejor el problema de las aguas y a que generalmgnte DGR €9 gl €0 freli

FIGURA V
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las caracteristicas del proyecto. En general, es preferible el esquesaapuede esperar una operacion de los vehiculos en regimenes magjriccion para obtener radios minimos, cualquiera sea la relacion
que aparece en la figura Ill, puesto que él minimiza el problema dariados, todo lo cual hace mas incomodo -e incluso peligroso- el usssultante entre dichos peraltes y los coeficientasentras que el
drenaje de la zona central. de peraltes elevados. criterio chileno implica una limitacion adicional al valor del peralte
Fggremo: al ser los coeficientesnferiores a 0,16 6 0,24 a partir de

En las figuras IV y V se muestran dos secciones en las que Los méximos tolerables son mayores paravias desplazado > - ) . .
fas velocidades, es obligatorio redpaiax para respetdr= 2p 6

lainclinacion transversal mininbaesta dada en el mismo sentido. Estey troncales, aun cuando paralas velocidades mas bajas dentro del ra‘H_S ;
esquema puede ser utilizado cuando existen tramos rectos relativamente les es propio se recomienda especialmente el uso de perélfesp respectivamente. ) _
breves entre curvas con igual sentido. También se puede dar est@ximo del 4%. ~ Porotraparte, el método AASHTO, para peraltes inferiores
configuracién como peralte minimo; cuando la curvatura es pequefia, Enlas autovias, mas parecidas alas carreteras, se recomien@afiaximo, procede también de una forma distinta. En efecto, en este
perono lo suficiente como para contraperaltar, caso que queda asimiladoaltes maximos mayores -hasta el 8%- que es el correspondiene?80 Se define unarelacion enye segun la cual se tiene coeficientes

alafiguralll. carreteras y que se aplica también a las autopistas urbanas. de friccion muy bajos para peraltes cercanos al minimo(1,2%), que
crecen hasta el valor maximo en forma parabélica. Esto produce radios

Ladiferenciaentre lasfiguras IVy V es que enla primeralos Pe?:l?géomzéfi-ns;os de curvatura muy generosos para peraltes bajos, con lo que se logra que
ejes de giro corresponden a los centros de cada calzaday en la segpnda una gran parte de la aceleracion radial sea compensada por el peralte.
a los bordes interiores de las mismas. El esquema V facilita SRR p. MAX. p. MAX. Esto logra comodidad y seguridad adicionales a los vehiculos que
tratamiento altimétrico de la mediana, lo cual puede ser muy importar, DESEABLE TOLERABLE exceden la velocidad de disefio.

si ésta tiene un ancho reducido. Sin embargo, las variaciones de
en los bordes exteriores son menores en el primer caso. Todo §
suponiendo que los ejes longitudinales de ambos ejes de giro § yixrasy TRONCALES % 6%
altimétricamente idénticos.

LOCALES 4% 4% Este criterio americano no puede ser aplicado en ciudades
sin limitar agudamente la flexibilidad del disefio, que requiere la
posibilidad de reducir los radios de curvatura, ain a expensas de esa
comodidad adicional que dicho criterio confiere y que en ultima

AUTOVIAS 6% 8%

Cuando existen bandas longitudinales, éstas deben { instancia incentiva excesos de velocidad que en las ciudades tienen
preferentemente coplanarias con las pistas correspondientes. C| AUTOPISTAS 8% 8% consecuencias distintas -generalmente mucho més graves- que en
especial pueden llegar a ser las bandas de estacionamiento, segUrmTo trazados rurales.
dicho en la seccion 3.2. *  LaRelacion entre las Variables. Por esto es que esta norma acepta aplicar una relacién lineal

La expresionR=V2/127(t+p) requiere algunas entrety p consistente en utiliz&t/4 para peraltes minimos (2%} y

Sellama“peralte” a unainclinacion transversal constante ng licitaci : P

. icitaciones para su atinada aplicacion. AXi isti
una calzada en todo su ancho, que orientada adecuadamente -punto Elegido un peralte méaximo, es simple obtener un radiga:a %erjlttje n;aano lo cual gensra tresltcurvgg d'St'Et?S para cada
bajo en el interior de la curva- permite una marcha mas cémoda a lr%sl imo para una cierta velocidad de ,diseﬁO' basta considerar dicb(zlgocI ? ; |IS|€:n0'. unzangral_ca alperz . maxm’ll?. - cu:jvas >
vehiculos: compensa parte de la aceleracion centrifuga quedandg ep g Lo . 2 . sentan en fa famina £.2-3. L.os valore dt?e resuftan para caoa
eralte y el coeficientemaximo para la velocidad en cuestion (véaseperalte segin la velocidad de disefio y segimmeék aparecen en el

Zzl\jjiomgr?tocompensado por cuenta de la friccion entre neumaﬂco%gépite siguiente:iii) Radios Minimos). Pero, por otra parte, es necesagigadro 2.2-7.

precisar algun criterio para obtener los valoreR dae corresponden Este criterio supone que los conductores, al circular por
Cuando no se pueda mantener el bombeo de una calle en unperaltes inferiores al maximo. curvas asi disefiadas, van a utilizar fracciongshodnferiores a tres
curva, por ser el radio de ésta muy pequefio para la velocidad de disefio En definitiva, el problema consiste en determinar algungyartos del maximo permisible, lo cual no constituye contradiccion
considerada, sera imprescindible recurrir al peralte, que podra sermrelacion entre y p, de tal modo que para el caso de un cierto trazad9|guna pero que significa que la estabilidad del movimiento va a
minimo -igual al valor del bombeo, pero en el sentido adecuado- u otratonde se ha impuesto un peralte maximo- el uso de un peralte meg@pender proporcionalmente mas de dicha friccion que en el caso de
valores superiores que no excedan ciertos maximos. Estos maxinvaga asociado un valor dembién inferior al maximo, todo lo cual se jn3 via disefiada segun la AASHTO, por lo menos cuando los peraltes
deben ser compatibles con la altimetria del enclavamiento, dentro dembina en la ecuacion fundamental para producir unradio de curvaty fys velocidades son bajas. Esto implica una curva mas “incémoda’,

ciertos marcos estéticos, y con las caracteristicas del transito. mayor. desincentivante de los excesos de velocidad, pero adn razonablemente
En efecto, aun cuando fjar la geomeria de una via exige la, 19;3—:15 Norma;s de Dlsteno deb?arret(re]ras_que se altFﬂgcan en Chﬂ@gura ala velocidad de disefio. Por otra parte, ello permite trazados
definicién previa de una velocidad de disefio, el hecho de tratarse de SNOP, ) resuelven este problema hacietrl?p (t=3p en  masecon6émicosy que entodo caso representan geometrias normalizadas

Iigrsecciones). Ello redunda en trazados donde el conductor qugucho mas conservadoras que algunas vias actualmente en operaciones

viaurbanaimplica, mucho més que en el caso rural, una gran dispers | | locidad de diser d tercio d . .
de las velocidades de operacion a lo largo del dia y de la vida atil §f¢U'2 @ 1a velocidad de diseno ve compensado un tercio de & las ciudades chilenas.

general. Esto, sumado a las limitaciones fisicas que impone el entorzﬁ?lerac'?n racilal porel rieraltey los ?_OS tera?s restantels por Iafgculon
urbano, hace recomendable limitar el peralte maximo en forma muc gh cuarto y rés cuartos, respectivamente, para €l caso de fas

mas estricta que en el caso de carreteras rurales. intersecciones). L
LaAASHTO aborda el problema de una maneraen principi

iif) Radios Minimos
Si se aplican elR = V2/127 (t + p)los coeficientes de
friccion transversal maximos para cada velocidad de disefio, y el

- - ralte maximo recomendable para las categorias de las vias aqui
En el cuadro que sigue se entregan estos valores maximgiilar a la propuesta en este Manual de Transporte Urbano, al pal Tt - L ) P
prop P ap cgntempladas, se tienen tres familias de radios minimos, una para cada

del peralte segln la categoria de la via, siendo menores aquelififiiniendo peraltes méaximos. De ello resulta una segunda diferen : o
. . . . ~ ) m m 0,
correspondientes alas vias de menor velocidad de disefio y en las cugi#$el criterio del MOP, ya que AASHTO aplica dichos maximos SiF?lJﬁo de dichos peraltes maximos (4, 6y 8%), las cuales se presentan en
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el cuadro 2.2-4, a continuacién. Estos valores aparecen sin redondeo ) o )
enlalamina 2.2-3y en el cuadro 2.2-7, al lado de los correspondientes Radios Limites en Contraperalte(*) en Vias no Expresas

Cuadro 2.2-5

peraltes maximos.

Serecuerda que en el caso de aplicarse radios minimos dgbe

Vv (kmmh) | 20 | 25

30

35| 40 45

50 55

60 65

70

75

80

considerarse el papel que juega el ancho de calzada en la situacion

deSfaVOrable, que consiste en un vehiculo transitando por una pia&alculados con contraperalte de -2,5%; valido para -2%, y aproximado a la decena mas cercana.
interior, la cual presentaria un radio de curvatura menor que el minimo.Si

NS (m)

20 30

50

80 | 110 | 160

220 | 290

370 | 470

600

750

850

la diferencia en cuestion supera el 10% del valor del radio de curvatWalvo en casos muy obligados. En tales casos, se debe apfie@;5in
en el eje, conviene aumentar algo este Ultimo, sin reducir el peralte di4gsx, lo que arroja los resultados tabulados a continuacion:

v) Radios Sobre los Minimos
Cuando se requiera un radio de curvatura mas amplio para

una velocidad de disefio elegida, sera necesario un peralte menor que

el maximo utilizado para el célculo del radio minimo. A la inversa, si

se desea un peralte menor para un cierto tramo con dicha velocidad de

disefio, sera preciso ampliar el radio de curvatura. En la lamina 2.2-3

No se considera recomendable contraperaltar vias expres&§, Presentan las familias de curvas que relacipnaRR para cada

velocidad de disefio, considerando peraltes maximos de 4, 6 y 8%.
El cuadro 2.2-7 aparecen, para cada velocidad de disefio y

le correspondia originalmente. Cuadro 2.2-6 cada peralte maximo, los radios correspondientes a peraltes entre 2%
Cuadro 2.2-4 Radios Limites en Contraperalte(*) en Vias Expresas y dicho mé&ximo -con incrementos de0,5%-, los valores ylelel
Radios Minimos (*) V (kmih) a0 a5 %0 o5 100 parametro minimo de laclotoide que se d.e,be utl!lzar para repartlr,. auna
IS NN B SEE CATEEORTA tasa gradual maxima de valhia aceleracion radial que se produciria
V (Km/h) CONELp M PESERELE RLCE (m) 1100 1400 1600 1800 2000 al pasar de una recta al circulo de esos radios y peraltes (véase
p- MAX. = 4% p- MAX. = 6% p. MAX. = 8% (*) Calculado con contraperalte de -2,5%; valido para -2%, y aproximado a la centena mas cercana. 221020“'[ COI’]dICIOf‘I Dlnamloa Los criterios Utlll.zados par,'a .Ia
20 s determinacion de estos valores Refueron materia del acapite
wl = pom 2.2.1.02.b.ii. EI Problema Dinamico.
= - " Lamina 2.2-3
8 Relaciones R - p - t - V en Curvas Circulares
» . PERALTE EN % rPERALTE MAXIMO = 4%
40 47 44 4 % S X N
3,5 \“ \ Ay N
45 64 60 .
5 50 86 79 2 A\ X
E @ (K ] \\ 1) \ \[ & il
H 55 109 100 2,5 \ \
\
§ 60 135 124 \ \ \ \
g 65 167 152 2 10 20 30 40 50 60 70 BSE:AOL:EOOMAX‘MO s 200 300 400 Rié)‘% DSOSURCJ/:]TUBR[F EQNUOMT
70 204 184 168 e L e
75 247 222 202 SN TN NN NN NN N N NN N N N N
2 80 280 252 230 45 =S \ === ===x
— o \ \ \ N N \
I s 0 2 e ANy RN S A AN NG
X 35 \ \ \
w 90 376 336 304 \ \ \
\ A\
95 418 374 339 & \ \ \ \ \ \
100 464 415 375 2.5 \ \ \ \
\ \ \
(*) Valores redondeados al entero superior. Peraltes maximos deseables por categoria en cuadro 2.2-3. \ \
2
iv) Radios Minimos con Contraperalte. " ” ©o % e o o oo o W00 0 o CURATURA EN .
. L . PERALTE EN %
Como se ha dicho, en muchas calles podra ser conveniente 8 8 N
0 necesario mantener el bombeo incluso en curvas, evitando con ello 7 X RS
transiciones de peralte, las cuales pueden dificultar y afear la solucion 6 \ \ s
altimétrica de los bordes de la calzada y producir problemas de drenpje . \ \ \
cuando la pendiente longitudinal es escasa. Esto, que implica un B X \ ===
contraperalte, no sera posible de ejecutarse cuando las curvas en . \ AN i -
cuestién tengan un radio de curvatura inferior al valor limite que 55 =2y E : : aSES SEARSat sht Mt i s
permite un contraperalte de -2,5% para la velocidad de disefio. Esfos s A ) —\ \
o . o\ ) e o Ve 0§10 W84 AR V1 W i . A VAU VRRA A58 41, A YARHARRS e enasasn
valores limites se calculan aplicando la ecuaBénV4/127 (t' + p), | EEESEE
.z 2,5
con un valor dg = -0,025y det’ = 0,6 t,,, resultando la expresion: \ | Emn L L \
RLC = V?/127 (0,6 1.4 - 0,025) cuyos resultados en funcion de la )
. . ~ . .z 10 20 30 40 50 B0 70 80 90 100 200 300 400 500 600 700 800 900
velocidad de disefio se tabulan a continuacion: RADIO DE CURVATURA EN MT.
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Cuadro 2.2-7 / Relaciones V, R, p, t, AparaPmax = 4,6y 8 %

PERALTE MAXIMO 4%

V =20 km/h V =25 km/h V =30 km/h V =35 km/h V =40 km/h V =45 km/h V =50 km/h V =55 km/h V =60 km/h

p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A

2,0 27,0 | 10,9 | 12,6 2,0 233 | 195 | 17,8 2,0 21,0 | 30,8 | 23,6 2,0 18,8 | 46,5 | 30,0 2,0 17,3 | 654 | 37,0 2,0 15,8 | 89,8 | 44,5 2,0 14,3 | 121,1| 52,6 2,0 13,5 | 153,7| 61,4 2,0 12,8 | 192,2 | 70,7

2,5 29,3 9,9 12,6 2,5 25,2 17,8 | 17,7 2,5 228 | 28,1 | 23,4 2,5 20,3 | 423 | 29,7 245 18,7 | 59,5 | 36,7 2,5 17,1 | 81,5 | 44,1 2,5 15,4 | 109,7 | 52,1 2,5 14,6 | 139,1| 60,8 245 13,8 | 173,8 | 70,0

3,0 31,5 9,1 12,5 3,0 27,1 ] 163 | 17,6 3,0 245 | 25,8 | 23,3 3,0 219 | 388 | 29,6 3,0 20,1 | 54,5 | 36,4 3,0 18,4 | 74,6 | 43,8 3,0 16,6 | 100,3 | 51,7 3,0 15,8 | 127,0 | 60,3 3,0 14,9 | 158,6 | 69,4

3,5 33,8 8,5 12,5 35 29,1 | 151 | 175 35 26,3 | 23,8 | 23,2 35 234 | 358 | 294 35 216 | 50,3 | 36,2 3,5 19,7 | 68,8 | 43,5 3,5 17,8 | 92,4 | 51,3 3,5 16,9 | 116,9 | 59,8 35 15,9 | 145,8 | 68,9

4,0 36,0 7,9 12,4 4,0 310 | 141 | 174 4,0 280 | 22,1 | 231 4,0 250 | 333 | 293 4,0 23,0 | 46,7 | 36,0 4,0 21,0 | 63,8 | 43,3 4,0 19,0 | 85,6 | 51,0 4,0 18,0 | 108,3 | 59,5 4,0 17,0 | 1350 | 68,4

PERALTE MAXIMO 6%

V =20 km/h V =25 km/h V =30 km/h V =35 km/h V =40 km/h V =45 km/h V =50 km/h V =55 km/h V =60 km/h

p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A

2,0 27,0 | 10,9 | 12,6 2,0 233 | 195 | 17,8 2,0 21,0 | 30,8 | 23,6 2,0 18,8 | 46,5 | 30,0 2,0 17,3 | 654 | 37,0 2,0 158 | 89,8 | 44,5 2,0 14,3 | 121,1 | 52,6 2,0 13,5 | 153,7| 61,4 2,0 12,8 | 192,2| 70,7

289 28,1 | 10,3 | 12,5 249 242 | 184 | 17,6 249 21,9 | 291 | 234 249 195 | 43,8 | 29,7 249 18,0 | 61,5 | 36,6 249 16,4 | 84,3 | 44,0 289 14,8 | 1135] 51,9 249 14,1 | 143,8 | 60,6 239 13,3 | 179,6 | 69,8

3,0 29,3 9,8 12,5 3,0 252 | 175 | 175 3,0 22,8 | 275 | 23,2 3,0 20,3 | 414 | 294 3,0 18,7 | 58,1 | 36,2 3,0 17,1 | 79,5 | 43,6 3,0 15,4 | 106,8 | 51,4 3,0 14,6 | 135,12 | 59,9 3,0 13,8 | 168,6 | 69,0

3,5 30,4 9,3 12,4 35 26,2 | 166 | 17,4 35 23,6 | 26,1 | 23,0 35 21,1 | 39,2 | 29,2 35 19,4 | 55,0 | 359 3,5 17,7 | 75,1 | 43,2 3,5 16,0 | 100,8 | 50,9 3,5 15,2 | 127,5] 59,3 35 14,3 | 158,9 | 68,2

4,0 31,5 8,9 12,3 4,0 27,1 15,8 17,3 4,0 245 | 249 | 22,9 4,0 219 | 373 | 29,0 4,0 20,1 | 52,2 | 35,7 4,0 18,4 | 71,3 | 42,8 4,0 16,6 | 954 | 50,4 4,0 15,8 | 120,6 | 58,7 4,0 14,9 | 150,2 | 67,5

4,5 32,6 8,5 12,3 4,5 28,1 15,1 17,2 4,5 254 | 23,7 | 22,7 4,5 22,7 | 355 | 288 4,5 20,8 | 49,7 | 354 4,5 19,0 | 67,8 | 42,5 4,5 17,2 | 90,6 | 50,0 4,5 16,3 | 114,4 | 58,2 4,5 15,4 | 142,4| 66,9

50 33,8 8,1 12,2 50 29,1 | 144 | 171 50 26,3 | 22,7 | 22,6 50 234 | 339 | 28,6 50 21,6 | 47,4 | 35,2 50 19,7 | 64,6 | 42,2 50 17,8 | 86,3 | 49,6 50 16,9 | 108,9 | 57,7 50 15,9 | 135,4| 66,4

55 34,9 7,8 12,2 515 30,0 | 189 | 17,0 515 27,1 | 21,7 | 22,5 515 242 | 325 | 285 515 22,3 | 453 | 35,0 55 20,3 | 61,7 | 41,9 55 18,4 | 82,3 | 49,3 55 17,4 | 103,8 | 57,3 515 16,5 | 129,0 | 65,9

6,0 36,0 7,5 12,1 6,0 310 | 183 | 17,0 6,0 28,0 | 20,8 | 22,4 6,0 250 | 31,1 | 283 6,0 23,0 | 43,4 | 34,8 6,0 21,0 | 59,1 | 41,7 6,0 19,0 | 78,7 | 48,9 6,0 18,0 | 99,2 | 56,9 6,0 17,0 | 123,2| 65,4

PERALTE MAXIMO 8%

V =20 km/h V =25 km/h V =30 km/h V =35 km/h V =40 km/h V =45 km/h V =50 km/h V =55 km/h V =60 km/h

p t R A p t R A p t R A p

Py
>
©
Py
>
©
Py
>
k=)
Py
>
©
Py
>
©
Py
>

2,0 27,0 | 10,9 | 12,6 2,0 233 | 195 | 17,8 2,0 21,0 | 30,8 | 23,6 2,0 18,8 | 46,5 | 30,0 2,0 17,3 | 654 | 37,0 2,0 15,8 | 89,8 | 44,5 2,0 14,3 | 121,12 | 52,6 2,0 13,5 | 153,7| 61,4 2,0 12,8 | 192,2| 70,7

2,5 27,8 | 10,4 | 125 2,5 23,9 18,6 17,6 2,5 216 | 294 | 234 2,5 193 | 443 | 29,7 2,5 17,7 | 62,3 | 36,5 2,5 16,2 | 853 | 44,0 2,5 14,6 | 114,8 ] 51,9 2,5 13,9 | 145,5] 60,5 2,5 13,1 | 181,7 | 69,7

3,0 28,5 | 10,0 | 12,5 3,0 245 | 179 | 17,5 3,0 22,2 | 28,2 | 23,2 3,0 198 | 423 | 29,4 3,0 18,2 | 59,4 | 36,2 3,0 16,6 | 81,2 | 43,5 3,0 15,0 | 109,12 | 51,3 3,0 14,3 | 138,1 | 59,8 3,0 13,5 | 172,2| 68,8

3,5 29,3 9,6 12,4 3,5 252 | 17,2 | 174 3,5 22,8 | 27,0 | 23,0 3,5 20,3 | 40,5 | 29,1 3,5 18,7 | 56,8 | 35,8 3,5 17,1 | 77,5 | 43,0 3,5 15,4 | 103,9 | 50,7 3,5 14,6 | 131,4 ] 59,1 3,5 13,8 | 163,7 | 67,9

4,0 30,0 9,3 12,3 4,0 258 | 16,5 | 17,2 4,0 23,3 | 259 | 22,8 4,0 20,8 | 38,8 | 28,9 4,0 19,2 | 54,4 | 355 4,0 17,5 | 742 | 42,6 4,0 15,8 | 99,3 | 50,2 4,0 15,0 | 125,4| 58,4 4,0 14,2 | 156,0 | 67,2

4,5 30,8 8,9 12,2 4,5 26,5 15,9 17,1 4,5 239 | 249 | 22,6 4,5 21,4 | 37,3 | 28,6 4,5 19,6 | 52,2 | 35,2 4,5 17,9 | 71,1 | 42,2 4,5 16,2 | 95,0 | 49,7 4,5 15,4 | 119,8 | 57,8 4,5 14,5 | 149,0 | 66,5

50 315 8,6 12,2 5,0 27,1 | 153 | 17,0 5,0 245 | 24,0 | 22,5 5,0 219 | 359 | 284 5,0 20,1 | 50,1 | 34,9 50 18,4 | 68,2 | 41,9 50 16,6 | 91,0 | 49,2 50 15,8 | 114,8 | 57,3 5,0 14,9 | 142,6 | 65,8

55 32,3 8,3 12,1 515 27,8 | 148 | 16,9 515 251 | 232 | 224 515 22,4 | 346 | 28,2 515 20,6 | 48,3 | 34,7 55 18,8 | 65,6 | 41,6 55 17,0 | 87,4 | 48,8 55 16,1 | 110,1 | 56,8 515 15,2 | 136,7 | 65,2

6,0 33,0 8,1 12,0 6,0 28,4 | 143 | 16,8 6,0 257 | 224 | 22,2 6,0 229 | 334 | 281 6,0 21,1 | 46,5 | 344 6,0 19,3 | 63,1 | 41,3 6,0 17,4 | 84,1 | 48,4 6,0 16,5 | 105,9 | 56,3 6,0 15,6 | 131,3 | 64,6

6,5 33,8 7,8 12,0 6,5 29,1 | 13,8 | 16,8 6,5 26,3 | 216 | 22,1 6,5 234 | 322 | 27,9 6,5 21,6 | 449 | 34,2 6,5 19,7 | 60,9 | 41,0 6,5 17,8 | 81,0 | 481 6,5 16,9 | 101,9 | 55,9 6,5 15,9 | 126,3 | 64,1

7,0 34,5 7,6 11,9 7,0 29,7 13,4 | 16,7 7,0 26,8 | 209 | 22,0 7,0 240 | 312 | 27,7 7,0 220 | 434 | 34,0 7,0 20,1 | 58,8 | 40,7 7,0 18,2 | 78,1 | 47,7 7,0 17,3 | 98,2 | 55,5 7,0 16,3 | 121,7 | 63,6

7,5 35,3 7,4 11,9 7,5 30,4 | 13,0 16,6 7,5 27,4 | 20,3 | 21,9 7,5 245 | 30,2 | 27,6 7,5 22,5 | 42,0 | 33,8 7,5 20,6 | 56,8 | 40,4 7,5 186 | 754 | 47,4 7,5 176 | 94,8 | 551 7,5 16,6 | 117,4| 63,2

8,0 36,0 7,2 11,8 8,0 310 | 126 | 16,5 8,0 28,0 | 19,7 | 21,8 8,0 250 | 29,2 | 27,4 8,0 23,0 | 40,6 | 33,6 8,0 21,0 | 55,0 | 40,2 8,0 190 | 729 | 471 8,0 18,0 | 91,6 | 54,7 8,0 17,0 | 113,4| 62,7

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 2. ELEMENTOS DEL ESPACIO VIAL-URBANO PAGINA 2.2/6



REDEVU RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO

MIDEPLAN

Cuadro 2.2-7 / Relaciones V, R, p, t, A para Pmax = 4, 6 y 8 % (continuacion)

PERALTE MAXIMO 4%
V =65 km/h V =70 km/h V =75 km/h V =80 km/h V =85 km/h V =90 km/h V =95 km/h V =100 km/h
p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A
2,0 12,0 | 237,6 | 80,7 2,0 11,3 | 291,2 | 91,2 2,0 10,5 | 354,3 | 102,4 2,0 10,5 | 403,1 | 114,8 2,0 9,8 484,2 | 127,2 2,0 9,8 542,8 | 141,2 2,0 9,8 604,8 | 156,2 2,0 9,8 670,1 ] 172,2
2,5 13,0 | 2146 | 79,8 2,5 12,2 | 262,7 | 90,2 2,5 11,4 | 319,2 | 101,12 2,5 11,4 | 363,2 | 113,4 2,5 10,6 | 4355| 125,6 2,5 10,6 | 488,3 | 139,4 2,5 10,6 | 544,0 | 154,2 2,5 10,6 | 602,8 | 170,0
3,0 14,0 | 195,7| 79,1 3,0 13,1 | 239,3| 89,3 3,0 12,3 | 290,4 ]| 100,1| 3,0 12,3 | 330,5| 112,2] 3,0 11,4 | 395,8 | 124,2] 3,0 11,4 | 443,71 1379] 3,0 11,4 | 494,41 152,5] 3,0 11,4 | 547,8 | 168,1
35 15,0 | 179,8 | 78,5 35 14,1 | 219,7| 88,6 35 13,1 | 266,4 | 99,2 35 13,1 | 303,1| 111,3} 35 12,2 | 362,6 | 123,1] 3,5 12,2 | 406,6 | 136,7] 3,5 12,2 | 453,01 1511 35 12,2 | 501,9 | 166,6
4,0 16,0 | 166,3| 77,9 4,0 15,0 | 203,1| 88,0 4,0 14,0 | 246,1| 98,5 4,0 14,0 | 280,0 | 1104} 4,0 13,0 | 334,6 | 122,1] 4,0 13,0 | 375,2 | 1356 | 4,0 13,0 | 418,0 | 1499 4,0 13,0 | 463,2 | 165,3
PERALTE MAXIMO 6%
V =65 km/h V =70 km/h V =75 km/h V =80 km/h V =85 km/h V =90 km/h V =95 km/h V =100 km/h
p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A
2,0 12,0 | 237,6 | 80,7 2,0 11,3 | 291,2 | 91,2 2,0 10,5 | 354,3 | 102,4 2,0 10,5 | 403,1 | 114,8 2,0 9,8 484,2 | 127,2 2,0 9,8 542,8 | 141,2 2,0 9,8 604,8 | 156,2 2,0 9,8 670,11 172,2
2,5 12,5 | 221,8| 79,6 2,5 11,7 | 271,4| 89,9 2,5 10,9 | 329,6 | 100,8| 2,5 10,9 | 375,0| 1130} 25 10,2 | 4495] 1251] 2,5 10,2 | 503,91 1389 2,5 10,2 | 561,5| 1536 | 2,5 10,2 | 622,1 | 169,3
3,0 13,0 | 2079 | 78,6 3,0 12,2 | 254,0| 88,7 3,0 11,4 | 308,1| 99,3 3,0 11,4 | 350,6 | 1114} 3,0 10,6 | 419,5] 123,2| 3,0 10,6 | 470,3 ] 136,8| 3,0 10,6 | 524,0 | 151,3| 3,0 10,6 | 580,6 | 166,8
35 13,5 | 195,7 | 77,7 35 12,7 | 238,8 | 87,6 35 11,8 | 289,2 | 98,1 35 11,8 | 329,1| 1100} 35 11,0 | 393,2 | 1216] 3,5 11,0 | 440,8 | 1350] 3,5 11,0 | 491,1| 149,3] 35 11,0 | 544,2 | 164,6
4,0 14,0 | 184,8 | 76,9 4,0 13,1 | 225,3 | 86,7 4,0 12,3 | 272,6 | 97,0 4,0 12,3 | 310,1 | 108,7 4,0 11,4 | 370,0 | 120,12 4,0 11,4 | 414,8 | 1334 4,0 11,4 | 462,2 | 147,5 4,0 11,4 | 512,21 | 162,6
4,5 14,5 | 1751 | 76,1 4,5 13,6 | 213,2 | 85,8 4,5 12,7 | 257,7 | 96,0 4,5 12,7 | 293,2 | 107,6 4.5 11,8 | 349,4 | 118,8 4,5 11,8 | 391,7 | 131,9 4,5 11,8 | 436,5 | 145,9 4,5 11,8 | 483,6 | 160,8
5,0 15,0 | 166,3| 755 5,0 14,1 | 202,4| 85,0 5,0 13,1 | 244,4] 95,0 5,0 13,1 | 278,0 | 106,5] 5,0 12,2 | 331,0| 1176 ] 5,0 12,2 | 371,1] 1306 | 5,0 12,2 | 413,5| 144,4] 5,0 12,2 | 458,1 | 159,2
55 15,5 | 158,4 | 74,9 55 145 | 192,6 | 84,3 55 13,6 | 232,3| 94,2 55 13,6 | 264,4 | 1056 ] 55 12,6 | 314,4] 1165 5,5 12,6 | 352,5| 129,4] 5,5 12,6 | 392,7 | 143,1| 55 12,6 | 4352 | 157,7
6,0 16,0 | 151,2 | 74,3 6,0 15,0 | 183,7| 83,7 6,0 14,0 | 221,5| 934 6,0 14,0 | 252,0| 1048 6,0 13,0 | 299,4 | 1155] 6,0 13,0 | 335,7] 128,2| 6,0 13,0 | 374,0| 1418] 6,0 13,0 | 414,4 | 156,3
PERALTE MAXIMO 8%
V =65 km/h V =70 km/h V =75 km/h V =80 km/h V =85 km/h V =90 km/h V =95 km/h V =100 km/h
p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A p t R A
2,0 12,0 | 237,6 | 80,7 2,0 11,3 | 291,2 | 91,2 2,0 10,5 | 354,3 | 102,4 2,0 10,5 | 403,1 | 114,8 2,0 9,8 484,2 | 127,2 2,0 9,8 542,8 | 141,2 2,0 9,8 604,8 | 156,2 2,0 9,8 670,1 | 172,2
2,5 12,3 | 224,3| 79,5 2,5 11,6 | 274,4| 89,8 2,5 10,8 | 333,2| 1006 | 2,5 10,8 | 379,1| 1128} 25 10,0 | 454,41 1249 ] 2,5 10,0 | 509,4 | 138,7| 2,5 10,0 | 567,6 | 153,4| 25 10,0 | 628,9 | 169,1
3,0 12,7 | 212,3| 78,4 3,0 11,9 | 259,4| 88,5 3,0 11,1 | 3145 ] 99,1 3,0 11,1 | 357,8 | 1111} 3,0 10,3 | 428,0 ]| 1229] 3,0 10,3 | 479,8 | 136,4| 3,0 10,3 | 534,6 | 1509 | 3.0 10,3 | 592,4 | 166,3
3,5 13,0 | 2016 | 77,4 3,5 12,2 | 2459 | 87,3 3,5 11,4 | 2978 | 97,7 35 11,4 | 338,81 109,5] 35 10,6 | 404,5] 1210] 3,5 10,6 | 453,5| 134,4] 3,5 10,6 | 505,3 | 1486 | 35 10,6 | 559,9 | 163,8
4,0 13,3 | 1919 | 76,4 4,0 12,5 | 233,8 | 86,2 4,0 11,7 | 282,7| 96,4 4,0 11,7 | 321,7 | 1080} 4,0 10,8 | 383,5] 119,3] 4,0 10,8 | 430,0 | 132,5] 4,0 10,8 | 479,1 | 146,5] 4.0 10,8 | 530,8 | 161,5
4.5 13,7 | 183,21 | 75,6 4.5 12,8 | 222,9 | 85,2 4.5 12,0 | 269,1 | 95,2 4,5 12,0 | 306,2 | 106,7 4.5 11,1 | 364,6 | 117,8 4.5 11,1 | 408,7 | 130,8 4.5 11,1 | 455,4 | 144,6 4,5 11,1 | 504,6 | 159,4
5,0 14,0 | 1751 | 74,8 5,0 13,1 | 2129 | 84,3 5,0 12,3 | 256,8 | 94,1 5,0 12,3 | 292,12 | 105,5 5,0 11,4 | 347,4| 116,4 5,0 11,4 | 389,5| 129,2 5,0 11,4 | 434,0| 1429 5,0 11,4 | 480,9 | 157,5
5,5 14,3 | 167,7 | 74,1 5,5 13,4 | 203,7 | 83,4 5,5 12,5 | 2455 | 93,1 5,5 12,5 | 279,3 | 104,4 5,5 11,6 | 331,8 | 115,1 5,5 11,6 | 372,0| 127,8 5,5 11,6 | 414,5| 141,3 5,5 11,6 | 459,2 | 155,8
6,0 14,7 | 1610 | 73,4 6,0 13,8 | 195,4 | 82,6 6,0 12,8 | 235,2 | 92,2 6,0 12,8 | 267,6 | 103,4] 6,0 11,9 | 3175] 1139] 6,0 11,9 | 356,0 | 126,4| 6,0 11,9 | 396,6 | 139,8 | 6,0 11,9 | 439,5| 154,1
6,5 15,0 | 154,7| 72,8 6,5 14,1 | 187,6 | 81,9 6,5 13,1 | 225,7 | 91,3 6,5 13,1 | 256,8 | 102,4 6,5 12,2 | 304,4 | 112,8 6,5 12,2 | 341,3 | 125,2 6,5 12,2 | 380,3 | 138,5 6,5 12,2 | 421,4 | 152,6
7,0 15,3 | 149,0 | 72,2 7,0 14,4 | 180,5| 81,2 7,0 13,4 | 216,9 | 90,5 7,0 13,4 | 246,8 | 101,5 7,0 12,5 | 292,4 | 111,7 7,0 12,5 | 327,8 | 124,1 7,0 12,5 | 365,2 | 137,2 7,0 12,5 | 404,7 | 151,2
7,5 15,7 | 1436 | 71,7 7,5 14,7 | 173,9 | 80,6 7,5 13,7 | 208,8 | 89,8 7,5 13,7 | 237,6 | 100,7 7,5 12,7 | 281,2 | 110,8 7,5 12,7 | 315,3 | 123,0 7,5 12,7 | 351,3 | 136,0 7,5 12,7 | 389,2 | 149,9
8,0 16,0 | 138,6 | 71,2 8,0 15,0 | 167,8 | 80,0 8,0 14,0 | 201,3 | 89,1 8,0 14,0 | 229,1 | 99,9 8,0 13,0 | 270,91 109,9] 8,0 13,0 | 303,7 | 122,0] 8,0 13,0 | 338,4| 1349] 8.0 13,0 | 375,0 | 148,7
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vi) Desarrollos Minimos Lamina 2.2-4 La clotoide es una de tales espirales, que tiene la caracteristica
Siempre que sea posible, se debera evitar desarrollos Caracteristicas Fundamentales de la Clotoide de variar su curvatura desde= o, en su origen (desarrollo= 0),
demasiado cortos de la curva circular, ya sea que se trate de radios hastaR = O0cuandolL =0, con la particularid.ad que C!icha variacion
préximos a los minimos o de deflexiones pequefias. Los valorgs, se produce en forma inversamente proporcional a dicho desarrollo
recomendables de dichos desarrollos se presentan en los cuadros|qye La ecuacién paramétrica de la clotoideResL = A2, donde

siguen. A (m) es un valor constante para cada clotoide, llamado parametro de

las mismasR es el radio de curvatura en un punto gs el desarrollo,
desde el origen al punto de rad®

Cuadro 2.2-8
Desarrollo Minimo de Curvas Circulares
(Cuando R = min.)

Enlalamina2.2-4 aparecen las caracteristicas fundamentales
de la clotoide, sus relaciones geométricas basicas y una deduccién de
las ecuaciones cartesianas para un punto de ella. En el cuadro 2.2-10

V (km/h) 10 20 30 40 50 60 70 80 90 ([ 100

Dmin.(m) | 3 | 10| 20 | 30 | 40 | 50 | 65 | 90 | 115 | 150 ) . i
(m = se incluyen expresiones aproximadas para valores pequetiaguge
pueden servir para efectuar tanteos preliminares.
Cuadro2.2-9 Cuadro 2.2-10
Desarrollo Minimo de Curvas Circulares Expresiones Aproximadas: Error asociado segiin T
(Cuando w3 =6) -
X EXPRESION
; (¢} < 0,1 rad. < 0,33 rad. <0,5rad.
D min. (m) exacta aproximada
Vv (k /h) g g 9 g g ¢ Relaciones Geométricas Fundamentales X L e < 1/1000 e < 13/1000 e < 25/1000
m 2 3 4 5 6
A - RL Y L%/ 6R e <1/1000 e < 8/1000 e < 18/1000
10-35 80 75 60 50 40 RdT = dL (1) Y 4 /R (ap) e < 2/1000 e < 8/1000 e < 18/1000
4060 0 125 s 100 % Jar- S L /R L2/ 24R e <1,7/1000 e < 4/1000 e < 9/1000
T— Lzz o o © L/2= R e <0,4/1000 e < 4/1000 e < 8/1000
2A
70-90 205 190 170 150 130 Yo R+1%/24R | e<0,004/1000 e <0,07/1000 € <0,4/1000
L=0; T=0 =cte=0
100 275 250 225 200 175 _L L Ry . , .
282 2R 2R? ii) Ventajas del Uso de la Clotoide
Cuando la deflexion es pequefia, es preciso utilizar radigs Una curva de este tipo, adecuadamente elegida, presenta las
amplios que aseguren desarrollos minimos del orden expuesto. Para siguientes ventajas para el disefio y/o para los usuarios:
deflexione >89, se deberé tender a los valores del cuadro 2.2-8. O Eaveeines Gaf=lies . e .
. Proveen una alineacion facil de seguir, tal que la fuerza
c) Las Clotoides <3>§ ST centrifuga aumentay disminuye en forma gradual, segtin si el vehiculo
i) Descripcidn dy S ¢l em T pasa a un radio de curvatura menor o mayor, respectivamente. Esto
El paso desde una alineacion recta a otra con curvatura| o minimiza las invasiones a las pistas adyacentes o las aproximaciones
desde una curva a otra con distinto radio de curvatura, supone yna @ 7% =77 excesivas a la demarcacion que las separa y promueve la uniformidad
maniobra por parte del conductor, consistente en un giro del volanfe. ¢ @ : & = A< de las velocidades, todo lo cual redunda en una mayor seguridad,
Esta maniobra no es instantanea, pero aunque lo fuera sera dificilque _ = . comodidad y eficacia operativa.
lo ejecutara exactamente en el punto donde se produce el cambiq de T El desarrollo de la clotoide provee de un espacio dptimo para
curvatura y en todo caso ella jocasionaria un movimiento DrUSCO, e (5): o - A cosTor 6y - Asenzs T ejecutar las transiciones del peralte (véase 2.2.1.04). Cuando esta
impropio de una buena conduccion. En realidad, cuando se tienen ¢los vaT V2T transicion se realiza sin elementos de curvatura variable, lo cual obliga
allnea_cmnes consecutivas con distinto radio de_curvatura, Iatrayectgrla a producirla parte en la recta y parte en la curva circular, el conductor
recorrida por un vehiculo normalmente conducido es una curvadel tipo e L puede tener que girar el volante en sentido contrario al que va a requerir
. A B 4 = - + - + . , .
de las espirales, producto de una variacion progresiva delangulodellas  * = *27 10 216~ 9360 eries de fresne més adelante, para poder mantener la trayectoria recta sobre la parte de
ruedas delanteras del vehiculo y por lo tanto del radio de curvatura  lo latangente que ha resultado sobreperaltada. Estamaniobra es antinatural
largo de dicha trayectoria. y= e (T s - Tk ) (Ten radiones) y contribuye a las maniobras erraticas que limitan la eficacia de lo
trazado.
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Cuando elancho de la calzada debe ser aumentado en curvas «  Verificacién por Transicién de Peraltes

circulares de radio inferior a 200 m. (véase 3.5.2.06), el tramo de la La longitud L = A%R de la clotoide debe permitir el
transicion se presta optimamente a ello, permitiendo ejecutar glqarrolio del peralte con una pendiente relativa de borde que
sobreancho en forma gradual, sin curvas de ajuste. exceda ciertos limites. La expresion a aplicar es:

Las alternativas de soluciones geométricas para un trazado
na pR
Az |[———
J

de la curva circular permanece constante y el desarrollo de ésta es
parcialmente reemplazado por secciones de las clotoides de enlace.

no Enlalamina 2.2-6R (m) es el radio de la curva circulaf,

(m) es el desplazamiento del centro de la curva circular original (C’),
alolargo de la bisectriz del angulo interior formado por las alineaciones,
hasta (C), nueva posicion del centro de la curva circular retranqueada;
AR (m) es el retranqueo o desplazamiento de la curva circular enlazada,

aumentan muchisimo si se considera la infinidad de clotoides que
pueden usarse en cada caso. Esto redunda en trazados con un menor
costo de construccion. . . .
donden es el nimero de pistas entre eje y borde de calzad
Los trazados con clotoides son visiblemente méas suaves, ées el ancho (m) normal (sin ensanches) de una jpiga.el peralte
cual es un aporte a la estética vial. de la curva enlazada en % (si el bombeo coincide con el peralte se Y52

p - b) yj es la pendiente relativa de borde (véase parrafo 2.2.1.04

iii) La Eleccidn de la Clotoide Transiciones de Peralte).

* Condicion Dinamica «  Condicion Visual y Estética.
El parametroA debe ser elegido de tal manera que la . .
. R L Cuando sea posible, el valorAldebe ser mayor o igual que
clotoide permita distribuir la aceleracién transversal no compensada . .
por el peralte a una tasa uniforia lo largo de su desarrollo. Los un terC|o.deI radio de curvatura g R/3). Esto asegura un valor de
valores maximos aceptables deen trazados urbanos, donde el Mayor oiguala 3
conductor esta predispuesto a maniobras algo mas acentuadas que en Esta condicion, en trazados urbanos, puede ser dificil dg, (9)
carreteras, son las que aparecen en el cuadro 2.2-11. conseguir, sobre todo si se utilizan radios de curvatura mayores que los
minimos (menor peralte asociado y sobre todo contraperalte). En tal

Cuadro 2.2-11 caso, el minimo deseable sera aquel que produzca un desarrollo de la

Yp (m)son las coordenadas de

répedido sobre la normal a la alineacion considerada, que pasa por el
centro de la circunferencia retranqueada de ré&dio

Wan

p”, punto de tangencia de la
clotoide con la curva circular, en que ambas poseen un
radio comunR, referidas a la alineacioén considerada y a
la normal a ésta en el punto “O”, que define el origen de
la clotoide y al que corresponde radio infinito.

Xc, Yc (m)son las coordenadas del centro de la curva circular

retranqueada, referidas al mismo sistema recién descrito.

es el angulo comprendido entre la alineacién considerada
y latangente en el punto “P” comin a ambas curvas. Mide
la desviacion maxima de la clotoide con respecto a la

alineacion.

Valores Maximos de J clotoide que requiera de un tiempo minimo para recorrerla de 1,5

. w(® es la deflexion angular entre las alineaciones considera-
V (km/h) 20 25 30 35 40 45 50 55 60 Segundos' O sea: ( ) daS g
e | e | e | oo || oo || os || s || oz | e Amin=0,645VVR OV (m) es la distancia desde el origen de la clotoide hasta el
conV en km/h yR en metros. vértice generado en la poligonal envolvente, medida a lo
vkmh) | s 70 75 80 85 % 9% 100 largo de la alineacién considerada.
2.2.1.03 CONFIGURACIONES m) ld lodel ireul ; d el
: : S . c(m es el desarrollo de la curva circular retranqueada entre los
o | e | o | o || e || oes || ees | e _EX|sten varias cqmbmamones de rectas y arcos de cwcuB puntos PP’
con clotoides. A continuacion se abordan estas configuraciones segun :

lo ventajoso que sea su uso. i) Curva Circular con Clotoide de Enlace Asimétrica (ARB)

Configuraciones Recomendables Denominada ARB, y a diferencia de la ARA, en esta
En las combinaciones que se ilustran en la lamina 2.2-5 §@nfiguracion las clotoides de entrada y salida a la curva circular son
producentodas las ventajas del uso de las clotoides y ninguna desvenfifintas. Esto genera diferencias en la geometria y por ende en la
Estas configuraciones se presentan detalladamente en las lamif@/cion aritmética del problema.

2.2-6,2.2-7,2.2-8, 2.2-9 y 2.2-10, en ejemplos a escala 1:5000, y con Béasicamente, los célculos de los parametros y puntos
el desarrollo analitico para la resolucién de cualquier otro ejempkingulares de una configuracion con clotoide son los mismos, pero

El valor minimo del parametré, que cumple con la
condicién de distribuir dicha aceleracion transversal en forma uniforme, a)
sera aquel que resulte de aplicar los valores maximak ate la
expresion que se deriva del estudio dinamico de tal situacion.

2
AmimE _VR -1,27p
46,6561 R

V. en km/h numerico. aparecen diferencias y complicaciones que requieren mayor analisisen
R] en m i) Curva Circular con Clotoide de Enlace Simétrica (ARA) la medida que la configuracion en cuestién es mas compleja, tal como

! . . . . ., se puede apreciar en los acapites siguientes, donde se trata el resto de
J, en m/g(maximo) Depomlnada}ARA, esta(_:on_flg_]ura(_:lon|ncorporaun_aclotmde;as configuraciones recomendables.
p,en % de enlace de igual pardmetro al principio y final de la curva circular. En

) . __la lamina 2.2-6 se presenta un ejemplo a escala que muestra sus En el caso de la configuracion ARB, al no ser simétrica, se
Los valores del parametro minimo para cada combinaciogiementos geométricos principales. genera un desfageentre el vértice de la poligonal envolvente y los

deV,R,pyPmaxaparecen tabulados en el cuadro 2.2-7. Estos valores La introduccion d g | ol puntos de interseccién de ésta con la bisectrig, deie pasa por C. A
deben ser verificados por transicién de peraltes y por condicion visual a Introduccion de un arco de enlace Implica unm;layor diferencia entre los parametros de las clotoides de entrada y

y estética, explicados a continuacion. desplazamiento del centro de la curva circular, el cual depende deliy, mayor serd el desfase. Silas clotoides soniguales, dichos puntos
retranquedR y del angulo de deflexi@de las alineaciones. Elradio
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serén coincidentesfysera nulo. Dependiendo de cual parametro es i) Reemplazo de la Clotoide por un Circulo

mayor, la bisectriz cortara el primer o segundo lado de la poligonal En casos muy peculiares puede hacerse esto, eligiendo un

envolvente, lo cual hay que tener presente en el calculo de los origefgsio de curvatura intermedio que cumpla las relaciones indicadas en

(OV), pues, el desfase se suma o resta segun esta consideracion. |a figura Il de lalamina 2.2-11 y cuya longitud permita pasar del peralte
En la lamina 2.2-7 se presenta un ejemplo a escala, con'gquerido poR; al requerido porR sin superar los valores dp

desarrollo analitico del caso. Véase también, simplificadamente, er@gPecificados en el cuadro 2.2-12.

lamina 2.2-5, Figura Il. iii) Curvas Circulares Contiguas
iii) Curva en S Corresponde a un ovoide sin curva de transicion intermedia.
En este caso se permite un tramo de redga) entre las  Debe cumplir con las relaciones entre radios especificadas en la figura
dos clotoides e incluso un pequefio solApe(m) de las mismas. Il de la misma lamina.
La longitudAL (m) deber&d ser menor o igual @25 (A + A,). c) Configuraciones No Recomendables

En la lamina 2.2-8 se presenta un ejemplo, a escala, en su forma Por Gltimo, se puede mencionar algunas configuraciones

mas general, con todos los parametros distintos, donde una curvaggpcamente no recomendables, ya que se ha comprobado en la practica
S se empalma a rectas, mediante curvas de transicion. Se presegif g|jas generan zonas donde la curva no es interpretada claramente

ademas, el desarrollo analitico para la resolucion del problema, 3 e| conductor, pudiéndose producir maniobras erraticas. En la
partir de los datos minimos que generalmente se posee, teniend@sGlina 2.2-12 se muestran tres de tales casos

cuidado en las particulares formas que toman algunas expresiones

angulares y/o de distancias, dependiendo de la posicion relativa de i) Clotoides de Vértice

los elementos de la configuracion, que dependen en (ltima instancia No existe arco circular intermedio. El paso por el punto de

de los datos y condiciones del problema. Ver también en lamiriadio R comun supone unainversion del giro del volante, pero el punto

2.2-5, Figura Il donde esta inversion debe iniciarse no queda siempre claro a los
iv) Ovoide conductores. Véase Figura I.

. - - ii) Falso Ovoide
Constituye la solucion para enlazar dos curvas circulares ) 0 Ovoid

con el mismo sentido de sus curvaturas, si una de ellas es interior a la El conductor que se acerca al tramo casi recto que se produce
otra y no concéntricas. En la lamina 2.2-9 se presenta un ejempl€&®@las inmediaciones del punto de radio infinito, al fijar su vista en un
escala de un ovoide empalmado con clotoides a las rectas representfgo mas lejano, tiende a adelantar la maniobra de giro correspondiente
por la poligonal envolvente. Se entrega ademas, el desarrollo analitié radio siguiente. Véase Figura Il.

tomando en cuenta lo sefialado en el punto anterior. Ver también 2.2- iii) Curva de Enlace con Clotoides Sucesivas

5, Figura IV. Introduce tramos con distinta razén curvatura/desarrollo, lo
v) Ovoide Doble cual contradice algo el objetivo de la curva de enlace en este aspecto.
Si las curvas circulares de igual sentido se cortan o soBi A; Y A, son muy similares el problema es menor, pero la diferencia
exteriores, puede resolverse la unién de las mismas mediante un te@@t respecto al trazado ejecutado mediante una sola clotoide no
circulo, exterior a ambos y no concéntrico con ninguno. En la lamirjastifica recurrir a este artificio. Véase Figura lll.
2.2-10 se presenta un ejemplo, a escala, donde la ovoide doble se
empalma a rectas mediante clotoides. Ademas se entrega el desarrollo
analitico para la resolucion de cualquier ejemplo numérico, a partir de
los datos minimos que se requiere. Véase también 2.2-5, Figura V.

b) Configuraciones Limite

Existen otras configuraciones, que corresponden a casos
limite de las anteriores, las cuales pueden ser usadas en caso de
necesidad (lamina 2.2-11).

i) Curva Circular sin Clotoide

La curvade enlace se puede eliminar cuando la velocidad de
disefio es igual o inferior a 50 km/h., pero en general su uso es
preferible. Véase figura | de la lamina citada.
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MIDEPLAN
Lamina 2.2-5 Lamina 2.2-6
Configuraciones Recomendables de Alineaciones Compuestas- Configuracion ARA
X30Q
FIGURA 1 0
ESCALA 1:5000
ARA DATOS:
A = 280
R = 250
vd = 80 km/hr
w > 27
. FICURA IV X1 = (44,9095 ; 0.0000)
u X2 = (511.1810 ; 0.0000)
8 X3 = (309.9795 ; 547.8120)
OVOIDE X4 = (560.5735 ; 55.9945)
VEASE LAMINA 2.2-6 Restriccion:
) K w>2T
EARA
c
=
//
CURVA CIRCULAR RETRANQUEADA
R, > R,
R CURVA CIRCULAR ORIGINAL
LS AXR, Y =
FIGURA 1I 3 —
=
R VEASE LAMINA 22-9 POLIGONAL ENVOLVENTE
ARB Vel
EIES G
2 (M8 !
] ~ 8 ~__ . -
—
w > T+ T Ay X1 w\
L+ T A W B A o PN
. 0092 981 cje AN
w|T Xp "'
8 w= 400 — (Az, - Azy)
VEASE LAMINA 22-7 ® Desarrollo y deflexiones
curvas de enloce: L=0P=AR/R
FIGURA V 4
Tp = L (rod)
2R
OVOIDE DOBLE
® Retranqueo: CE=CP=CP=CMNM=R
R = ED = (PB — GE)
=Yp - R (1 - cos 7p)
. Xc = Xp — R sen Tp
FIGU]RA I ® Coordenadas de C: Ye = Yp + R cos Tp = R + 4R
R3¢ AR
CURVA EN S ’
R ® Origen curva
3 de “enlace H
$AXR OV = Xp + DV - DB
3
_ w_
3 2 o m3 OV—Xp+(R+AR)thRSenTP
%@%«% 0 2 3 T A2
= %
= =
3 VESE LN e o Desarrollo circular: PP = R (w- 2 Tp) T wy Tp en gradiones.
200
o VEASE LAMINA 2.2-8
2\Z N
. ® Retranqueo Centro: d = CC'= AR/cos %
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MIDEPLAN
Lamina 2.2-7 Lamina 2.2-8
Configuracion ARB Configuracion S
ESEALA ToEEED RECTA AUXILIAR
N \ )
DATOS: \ &8 P ! / ESCALA 1:5000
A1=240 DATOS:
A2=210 - 3 Restricciones: AM=150 R1=250
Z R2=300
R =250 w1 =) W > Ty + Ty V=80 km/hr
Vd=80 km /hr Wy> Ty + Ty

X1 = (~90.5055 ; 0.0000)
X2 = (610.5922 ; 0.0000)
X3 = (283.1758 ; 489.5441)

#Coordenadas de C

#+0rigenes curvas
de enlace

®Desarrollo circular

X4 = (488.9628 ; 85.6645) \
Restriccion: b
w> T+ T 72 5 =1 %
8
©
2
©
2
il
G
» X4
z Q
El
ol 7 > 1
8
ARy
X1 = Ry Y, /E\ X2
o O
sentido de O “ i o B \
avance del efe < " o
)
f
w= 400 — (Az, — Az,)
#Desarrollo y deflexiones
curvas de enlace 3 Lg = 6\? _ AZ1 R
Ti= Lt (rad
1= & (rod)
D 2
L= R = A /R
To= Lz (rad
2= 52 (rod)
#Retranqueos: ARy = Yci—R =Y+ R (1 - cos 7)

AR2 = Yc,— R = Y2+ R (1 — cos Ty)

Xc,
Xcy

1 — Rsen Ty; Yo
2— Rsen T2 Ycz

Y+ Rcos Ti=AR, + R

=X
=X Y 2+ Rcos T=4R, + R

OV = Xp + DF — DB + VF

OV =X+ (R+AR)tg¥—Rsen T+ 1f ; f= [AR — ARy
2 sen w
entonces: 04V = X1 +(R + AR1) tgw — R sen Ty — [ARy — ARy
2 sen w

0,V = X,+(R +BR2) tgw — R sen To+ AR — AR
2 sen w

BP2=R(w- T4— T,) T/200 ; w, T, T;en gradianes.

0.0000 ;

651.7499
56.3496 ;
739.2510

8
R
o

o
X1 ey
sentido de | Xy
ovance del eje

#Desarrollo y deflexiones
curvas de enlace;

La= O/wﬁszzL T Ti= L
s R; 2R

L2= Ozpz:é&; P Ta=gke

Ls= 0Ps= A1 5= Ls
— 2

L= 03P4:RA§ 5 ﬂzle_ﬁ

®Retranqueos:

—-53.7410 ;

0.0000)

0.0000)

; 0.0000)
580.7894)

; 472.6284)

® Desarrollos circulores:
PPy = Ri(w— Ty — T)7/200
P4 = Ry( wp— T3 = T4) /200

ARy =Ycy—Ry= Y+ Ri(1 — cos Ty)
AR2=Yc,— Ri= Y + Ry(1 — cos Tp)
AR 3= Yc3— R2= Y3+ Ry(1 — cos T3)
AR 4= Yc4— Ro= Y4+ Ry(1 — cos Ty)

@ Coordenadas del centro:

Xcy = X1— Rysen Ti: Yeq1= Y+ Rycos T1=AR1 + Ry
Xco = X 2— Risen Tai Yo o= Yo+ Rycos Tz=ARz + Ry
Xcs = X 35— Rasen Tsi Yo s= Y3+ Rpcos Ts=ARs + R,
Xcs = X 4= Rosen Tai Yo 4= Y4+ Rocos T4=ARg + R,
® Origenes curvas
de ‘enlace 8
01 Vi= X1 +(R1+A8R1) tg(w,)- Ry sen Ty + f,
2 [0R— OR, |
= "cno
OZV‘:X2+(R1+AR2>LQ<M7‘)7R‘sen’!’;7f‘ 1
2
035 Vo= X3+(R o+ AR3) (g<w72>7Rgsen Ts + fy
2 f,‘ARB*
L= I0Rs = MRa
04 Vz= X4+(R 2+ OR4) (g<w72>7RQSem T - f, sen @,
P

Ai= A= A = arctg Je2 * Yes
Xc 2+ Xcgs

200 = o + @ + @ + w, —2\

Wy —
oy — oy
wi + ®ap;— A= 100
wy + ay— A= 100

w1 = Azy — Az viv,

Az viva = Az cycp — A

Az cicz= Az; — 100 + oy= Az 1 — 100 + a,
ay=orctg (a/b ) a,= arctg ( 0,/6;)

3 TC, -6 ;a,- Voo, -5,
b=Cl — Yeu; by=Yei-Col2
CiCa= MXe,+ Xep) P+ (Yo o+ Yo3) 2

Wy = wq+ Az, — Az,
Wy = Az, — AZ vyv,y

=200 + 2 A= (o + wy+wy)
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Lamina 2.2-9
Configuracion Ovoide

Lamina 2.2-10
Configuracion Ovoide Doble

I ESCALA: 1:5000

RECTA / A RECTA AUX
E—

R2=250
Vd=80 km /hr
X7 = (~107.9781 ; 0.0000)
X2 = (526.9679 ; 0.0000)
X3 = (332.4540 ; 508.7713)
C1

X4 = (555.5851 ; 70.8519)

Condiciones:

— EI menor de los cireulos
debe ser interior o mayor.

— Los circulos deben ser
no concéntricos.

Restricciones:

RECTA AUXILIAR

Wy> Ty — Ty

W2> Ty + T,

POLIGONAL ENV.
X4

el

Cr
o« AN

-~
~ sentido de of [
do
Svance del cje Xor - -
X

# Desarrollo y deflexiones #Desarrollos circulares:
curvas de enlace: PP, = Ri( wy— Ty + T2) T/200

2 = — —
Li= A Tim Lo PP4s = Ry wa— T3 - Ta) T/200 ©= 400 = (Az,— A7)
1 1
2 0= Wit wy
L= A2: Tp= Lo
R 2Ry
2 wy1= Azq1— Az vivy
Ls:%; TBZQ%Z Wz= 400 - (Az; — AZ vivy)
2
La=As; Ta= _La Az viva = Az cica— A
Rz 2Rz
*Retranqueos: A= orclg Yoo - Yes
AR1=Yci—Ryi=Y 1+ Ry(1 - cos Ty) | Xe = Xe 5|

AR 2= Ycz— Ry =Y 2+ Ri(1 - cos Tz)
AR 5= Yos— Ra= Y s+ Ry(1 — cos T3)
AR 4= Yc4— Ro= Y 4+ Ry(1 — cos Ta)

Az cicp = Az, — 300 + «

o= arctg ( 5/6 )

#Coordenados del centro:
Xc1 = Xy — Rysen Tq; Yeq = Y; + Rycos Ti= AR + Ry
Xc 2— Risen Tz Yo, 2+ Ricos To= AR, + Ry
Xc3= X3— Razsen Ts Ycs 3+ Rzcos Ts=AR3+ Ry T, = (Xes — Xep)? + (Yes — Yep)?
Xcq4= X4— Rzsen Ta; Yes = Yo+ Rycos Ta=AR4+ Ry

<=

b=Cq — Yo,
# Orfgenes curvas
de enlace 8
05V = (V+ a) + Xcu
O03Va= X4+(R2+AR4) tg(wi)
2
sen W,
0,Va= X3+(R2+AR3) tg<w2> Rpsen Ts— f
2

- R Ta+ f
B B 2 1aRs = ARy

DATOS DEL EJEMPLO:
ESCALA: 1:5000 A1=150 R1=250

A2=220 R2=500
A3=200 R3=2B0
Azy ol
\/ RECTA // A RECTA AUX 1
sentido de
‘ P

" RECTA/ A RECTA AUX 2 A4=170
0, = (0.0000 ; 0.0000)
4
Condiciones:

(689.5413 ; —18.9408)
(~16.7740 ; 105.9066)
— Los dos circulos de menor radio deben
ser interiores al mayar

251103 ; —158.5403)
(713.8546 ; 55.8878)

— Los tres circulos deben ser no
Q concéntricos

Az,

X4 = (636.0085 ; —183.6980)

Restricciones:
wq,> Ty+ Ty
wz> Ts+ Tg

w= Az, - Az, = w + w, tws
wi= Az = Azyy,
Az = Az + A\ —200
#Desarrollo y deflexiones  #0Orfgenes curvas Vive EERE
de enl :
curvas ;je enlace e enlace Az o= Az c— T ;i A= orctg Yoz = Yeo
L= ars T b O1V1:><‘+(R1+AR1)tg<w7‘>7R‘sean+f‘ 2 s [Xes =X, |
1 d 5 2
2 T =arccos (@
Lo= 2 7o fo 02V1 = X2+(R 1+ AR2) tg<&>7Rqsem727 1, <
2
2 Cx, — Cx
- . _ Az = arctg udel Bl I}
Ls= Azi Ta= fs 0sVs = X 5+(R 3+ ARs) 1g <Ls)* R3sen Ts— f, cicy ( o CYs)
2
2
L= 3 Ta= - —
4= A3 Tem f 04Vs = Xs+(R s+ ARe) tg <%§)— Rssen To+ 1, 0 = CChe ViXe, = Xeg)? 4 (Yos — You
~ 2
Lom A Tem Ls b = CCs= MXcs — Xcq)? + (Yo, — Yes)
= = S 7
R oR3 ¢ = R = BRy| L, = 9B = ORd ¢ = GTs= M = )7+ ©yr = Cyp)
K sen W, sen @
Le= Aa; Te= L
TR TR + Xeq sen Az, — Yoy cos Az
#Retranqueos: #Desarrollos circulares: o = X + ic‘ cos iz‘ * $01 sen iz‘
ARy = Yy — Ry = Y1 + Ri(1 — cos Ty) EP,=R T, —T,)7/200 X3 T 704 T [Ce SEN 122 7 TCe COS /122
PiP2 = Ri(w 1 2) T/ Cy, = Yo, — Xcg cos Az, + Ye, sen Az,
ARz = Ycz = Ry = Yz + Ri(1 = cosT3) e Sl 2 oz I /200 Cx, = Cx; + a sen Az ¢;¢
BePs = Rs(ws— Ts — Ts) TT/200 g = G 1C2
AR3; = Yoz — Rz= Y3+ Rao(1 — cos T3) =e sws=Ts )7/ Cy, = Cy, + a cos Az ¢,c,
ARy = Yeu — Rp= Ya+ Ro(1 — cos Ty)
P - _
ARs = Ycs - Rs= Ys + Rs(1 — cos Ts) w2 (01 +@3)= Azy,y,= Azy,yy
ARg = Ycg — R3= Yg + R3(1 — cos Tg) ws= Az, , — Az
2Vs
#Coordenadas del centro: A2 = %2 Y
Xciy = X1 - Rysen Ty ; Yoy =Yy + Rycos Ty =ARy + Ry V2 Vs CpC5 1?2
Xca= Xp- Rysen Ty ; Yeo= Y, + Ry cos T, =ARp + Ry B oy Yo, = Yes
Xcs= X3- Rpsen Ts ; Yos= Ys + Rpcos T3 =AR3 + Ry AZg o = AZ ¢ et P i Aa= oY | Yo = Xo sl
Xcs= Xs—- Rasen Ta : Yos= Yy+ Rpcos Ta =AR4 + R> ) )
Xcs = X5 — Rssen Ts ; Yos= Ys + Rscos Ts =ARs + Rs o =arccos 0+ ¢ = o
Xcg = X5 — Rysen Tg ; Yog= Yg + R3cos Te =ARg + R 2bc
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Lamina 2.2-11
Configuraciones Limite en Alineaciones Compuestas

Lamina 2.2-12
Configuraciones No Recomendables en Alineaciones Compuestas

FIGURA 1

Curva Circular Amplia sin Curvas de Enlace

FIGURA II

Reemplazo de la Clotoide de Enlace por un Circulo

R3 > 250 m.

R3 > R CUADRO 2.2-7

o

3<2

=|

FIGURA III
Curvas Circulares Contiguas
R
R3 > 250 m.
"
R3 < 2 x|
R

FIGURA 1
Clofoides de Vértice sin Arco Circular
En casos inevitables

Al = A2
R > 1,4 Rmin

FIGURA 1I
Falso Ovoide
o
2
i}
&4 w
%
=|<
FIGURA III
Curva de Enlace con Clotoides Sucesivas
)
%
V.
e "
8
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2.2.1.04 TRANSICIONES DE PERALTE Cuadro 2.2-12 ¢) Transicion Cuando no Existen Clotoides
a) Descripcion del Problemay Pendiente Relativa de Bordes Pendientes Relativas de Borde j (%) i) Proporcion del Peralte a Desarrollar en Recta

El cambio de sentido de curvatura o su variacion de magnity .o Iﬂl:g’ag | SEGUN EL NOMERO DE PISTAS® PARAV (km/h) = El requisito de longitud precisado en el acapite anterior no
puede suponer un cambio en el valor de la inclinacion transversal de 20 G0 20 50 0 g0 SO (00 constituye problema si se han utilizado clotoides, porque en tal caso,
calzada o de alguna(s) de sus pistas. Esto, que en carreteras ef | RCRIGTN| 080 [ 070 | 085 | 060 [ 055 | 050 | 045 [ 040 segun lo visto en 2.2.1.02 c. iii. * Verificacion por Transicion de
fendmeno frecuente y sistematico, no lo es tanto en la vialidad urba ABsoLuto | 180 | 150 | 2,20 | 100 | 080 | 070 | 060 | 050 Peraltes, se ha impuesto la condicién de que el desarrollo de la curva
principalmente porque los trazados curvos son menos frecuente NORMAL 120 | 1,05 | 095 | 000 | 080 | 075 | 065 | 060 de acuerdo cumpla con la condicién de no producir una pendiente
porque se utiliza exhaustivamente el contraperalte (véase 2.2.1§ ** [——""—= am Tas 2 T am | am [ am Il am Il ax relativa de borde superior a los valores aceptados.
b.iv.). WESRN| o | 10 | 10 | 120 | 10 | 100 | oso | oso Cuando no se utilizan curvas de acuerdo, siempre debera

El cambio de inclinacién transversal a lo largo de un tramd 2 rosorro | 200 | 200 | 290 | 120 | 100 | 200 | o0 | os0 e>.<is'tir un tramo recto gntre dos curvas circulares (véas.e'2.2.1.02 a.iii.).
llamado desarrollo o transicion del peralte, supone un giro de parte O g o= oo oo 5 3o a7 o porae Si éstas tienen el mismo sentido, el tramo en cuestion cumple una
la totalidad de la calzada en torno a un eje, llamado “eje de giro de funcién de guiado 6ptico y su longitud minitaan = V-10 (m) es mas
peralte”, comunmente asociado al eje de replanteo o eje en planta, b) Longitudes para la Transicion de Peraltes que suficiente para resolver las transiciones de peralte, sobre todo
aunque excepcionalmente puede coincidir con un borde de la calzada. En la lamina 2.2-13 se bosqueja un tramo de calzada enR9rque se permite mantener dicho tramo con unainclinacion transversal

Para la materializacion en terreno del peralte prescrito sera necesaniml se ejecuta una transicion de peraltes. Esta calzada tiene dos pidfiga, en la zona del mismo que no es afectado por el desarrollo del
entregar, ademas de las cotas del eje de replanteo, las de los bordessleeje de replanteo coincide con el eje de giro de peraltes (Figuralgralte, con una inclinacion transversal de 3% y excepcionalmente
las calzadas involucradas. Una de las maneras de hacer esto es La transicién del ejemplo consiste en el paso desde uf@sta del 3,5%. Silas curvas tienen distinto sentido, se exige que la
mediante un diagrama de peraltes, en el cual aparece horizontal e||ﬁ¢altep1 a otrop,, a lo largo de una longitud En las figuras 11y Iil recta intermedia tenga el desarrollo suficiente para transitar peraltes.
de giro, midiéndose con respecto a €l las diferencias de cota gs@muestran las secciones transversales de la calzada en el Gltimo punto La inexistencia de clotoide plantea el problema de dénde
representan ambos bordes de la calzada, si dicho eje de giro coincié® peralte, y el primero con peralte,. ejecutar la transicion: ¢en la recta, en la curva, o entre ambas?
con el eje en planta. O sea, en cualquier punto del trazado se pueden En los puntos A y B se tienen anchos de pisjaga,,  Evidentemente, sélola Gltimasolucién supone un compromiso adecuado
obtener las cotas de los bordes de la calzada: restando 0 sumandgedgectivamente. Esto determina, en conjuncion con dichos peraltegire la primera, que obliga a tener unarecta con inclinacién transversal
la cota en el eje (perfil longitudinal), las dimensiones correspondientggriaciones de los bordes de calzagy h, con respecto al eje de €xcesiva, incomoda y hasta peligrosa para vehiculos altgsesi

del diagrama de peraltes. En el caso especial de girar con respecto feplanteo. Los bordes exteriores, en este caso, se elevan sobre esté@fsiderable, y la segunda, que obliga a tener parte de una curva con
borde, sera éste el que mantenga la cota del eje en alzado en cada Ref§ interiores se encuentran bajo él. Las expresionedipgda,  Peralte insuficiente, més peligroso atin. La proporcién del peralte que
y seré preciso modificar dicho eje en elevacion, restandole o Sumé”dﬁl?arecen en las figuras. se debe desarrollar en la recta se tabula a continuacion:

las diferencias de cota correspondientes del diagrama. Para producir un

. : Para la construccion del diagrama de peraltes, como se vera Cuadro 2.2-13
g:g:acrg?‘:jeesgggilot?jgjzydqeugel:gnlirhe:(:(eﬂ:]e:;ﬁ 3[;:2 lr())esnt()j?éifes’rgllast?vtggé adelante, se considera sélo el ancho béasico de las piStaS, Prgporcic’m del Peralte Final a Desarrollar en Recta
' reciandose los sobreanchos por curvatura.
dicho eje, que en el diagrama de peraltes aparece como el &ngulo quep Puede ocurrir que entre e[.-)l eie de giro v el borde mas ale'alllo MINIMO NORMAL MAXIMA
forman las lineas de borde con la horizontal, de acuerdo a uraa | lzad ist ’q d . tJ 9 ty dicho ni dJ
aproximacién aceptable. € la calzada exista mas de una pisteepresenta dicho ntimero de | - 05p 07p 08p
pistas, que puede ser fraccionario si el total de pistas es impar y el eje

Esta pendiente, representada con la Igffay“llamada  de giro coincide con el de simetria. Los valores minimos pueden usarse cuando el tramo recto
“Pendiente Relativa de Borde”, no puede ser muy grande, para evitar En el caso general, entoncksy nap, y h, = nap,. Estas  entre dos curvas de distintos sentido es breve. En este caso, puede
que se produzca un efecto dinamico desagradable (momento de vuelsgresiones aparecen bajo las figuras Il y Ill, y de ellas se derivagurrir que no exista un tramo con bombeo, sino un punto con
ylo un efecto antiestético, como resultado de acentuadas subidaggncepto de “pendiente relativa de borde”. En el caso del ejemplo, lgendiente transversal nula, producto del paso de uno a otro peralte en
bajadas de los bordes de la calle. Los maximos recomendablegtdes exteriores e interiores han variado su cota entre los puntos Ayma continua.
absolutos para la pendiente relativa de borde se tabulan en el cuagrg, unvalor igual #Ah y-Ah, respectivamente. Como esta variacion

2.2-12 . : ) . Los valores maximos pueden utilizarse cuando una curva
Ldke. se ha producido a lo largo de la longitud pendiente relativa de borde

< circular tiene un desarrollo breve, ya que el peralte que le corresponde

seraj = Ah/l = (h-hy/l a dicha curva debe mantenerse al menos en una longitud igial a
Lasfiguras IVy V muestran dos secciones distintas, tambiéfim), que corresponde a una distancia (m) cercana alarecorridaen 1 seg.

separadas en una longitlydpero considerando el paso desde ungor el vehiculo.

situacion con bombeo doble a un pergite Aparecen bajo ellas las

. . ii) Ejemplos de Transicidn Cuando no Existen Clotoides
correspondientes expresiones.

En la lamina 2.2-14 se presenta la manera de resolver la
transicion de peralte en un trazado que pasa directamente de una recta
aunacurvacircular, suponiendo que el eje de giro es el eje de la calzada.
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Lamina 2.2-13
Elementos de la Transicion de Peraltes

FIGURA I SECCION A

) SECCION B

EJE DE GIRO DE PERALTES
COINCIDENTE CON EJE DE REPLANTEO (E.R.)

FIGURA I FIGURA 1III

BORDE EXTERIOR (B.E.)

BORDE INTERIOR (B.L) A

SECCION A B SECCION B

hi = arp; "
2= azpe

a; = az=a—~h; = nap; h 2= napa(n = Node pistas entre el Eje de Giro y el borde més alejado de la calzada)

Ah = hp—hy =nalpe — p1) = nadp — j = Ah/l = naldp/I

= nalp
]

FIGURA 1V FIGURA V
h hi = nab

hy = nap

B.E. :Ah =h, + h,=nab + nop —=j = Ah/l = nao(p+b)/I

| = na + b

BloiAh =h,— hy La transicién se ejecuta a partir del momento en que el borde exterior y el interior quedan
alineados con el E.R. y se utiliza el mismo valor de j que para el borde exterior (véose texto).

d) Transiciones con Clotoides

Cuando existen arcos de enlace, al cual se le exige una
longitud compatible con la transicion del peralte (véase 2.2.1.02 c. iii.
« Verificacion por Transicion de Peraltes), el desarrollo del mismo se
puede hacer linealmente a lo largo de las clotoides, teniendo en cuenta
dos aspectos importantes:

Primero, que cuando la calzada presenta bombeo a dos
aguas (bombeo doble) o bombeo Unico opuesto al peralte de la curva
siguiente, se debe transitar la inclinacién transversal de la calzada -0
de las pistas en cuestion- desde -b a 0% dentro de la alineacion recta,
para asi tener la pendiente transversal nula al comienzo de la clotoide
(sielbombeo es doble, sélo la mitad de la calzada estara en esa situacion
y la otra mantendra su inclinacion transverspl Esto se muestra en
las laminas 2.2-16 y 2.2-17.

Segundo, que la longitud de la curva de enlace sea muy
superior a la necesaria para desarrollar el peralte entre 0% y p%. En
estos casos la pendiente relativa de borde “j” del (de los) borde (s)
peraltado (s) puede resultar pequefiay por lo tanto la zona con pendiente
transversal cercana al 0% puede ser demasiado extensa desde el punto
de vista del drenaje, lo cual se torna grave si la pendiente longitudinal
es escasa. Ental caso se tomara la precaucion de efectuar la transicion
entre el valorb% hasta +b% en torno al punto de inicio de la clotoide
o el punto de inflexion si se tratase de una curva en "S", con el valor
de j que le corresponda a la velocidad de disefio, y el resto de la
transicién, desde +b% a p% se ejecutara linealmente en lo que resta de
la clotoide. Este caso se muestra en las laminas 2.2-18y 2.2-19, donde
se muestran las soluciones con eje de giro coincidente con el eje en
planta y con el borde derecho, respectivamente.

Se reitera que este es el caso normal y preferible, ya que el efecto visual Cada ejemplo muestra un diagrama de curvaturas y las

es mucho menor que cuando el eje de giro es un borde -caso queeeciones transversales inicial, final e intermedias (A, B, C ...), situadas
presenta en laldmina 2.2-15- salvo que se utilice valojeneeores, éstas en el punto singular de su ocurrencia. Esta ubicacién queda
lo cual produce longitudes proporcionalmente mayores. explicita con los acotamientos que muestran las distancias relativas

En ambas laminas se muestra también las variaciones de
mismos diagramas si en vez del bombeo inicial “a dos aguas” se ti€'

uno “a una agua” (“doble” y “Unico”, respectivamente). (A B.C..)

gtre las distintas secciones singulares en cuestion.A continuacion
arece el diagrama de peraltes propiamente tal, donde los bordes
reflejan la situacion esquematizada mediante las secciones transversales
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MIDEPLAN
Lamina 2.2-14 Lamina 2.2-15
Transicién de Peralte: Recta-Circulo. Eje de Giro = Eje de Replanteo Transicion de Peralte: Recta-Circulo. Eje de Giro = Borde
DIAGRAMA DE CURVATURAS — DIAGRAMA DE CURVATURAS + R
R = o R= o
A B C D E A .
‘ b.n.a >l b:n.a mo(04j7pfb) < bn.a >< va -a »
J

j ]
| -————————————— o,7P‘T;'° — 03 %

| |
I | I
| |
I | I
I I
I | I
I
| |
! I
| BE. B.I o
~

| |
B.E. b 7%77$EH. 0.7p

. B.l.
2 e
‘ L\.ﬁ
[ﬂo»“no] m na-sle-na
| |
|

\* BE +*

| |
|
| 8.t v * ap
A\ EBEEEERY
ab N
j
L)
BE yB.\? Bl

I
I I I |
CASOS ESRECIALES (bombeo Gnico) | | ‘

| | |
(o) [ ‘
BE | | BE | j |
4 L) ]
ab ab |
EJE DE GIRO
% £ ¢ |
1 - 1 |
- -
=X ‘ 5 ‘N
| ! | |
A B c ' e

* 1 Si > 0.5, ESTOS VERTICES DEBERAN REDONDEARSE EN UNA LONGITUD DE=~5 m.

® y @ muestron los modificociones del CARACTERISTICAS DEL PRESENTE EJEMPLO
diograma en caso de existir bombeo Gnico en R R =175m V= 60 Km/h Pmax = 6%

A, con igual y distinto sentido que el peralte
de la curva respectivamente.
Desde C a E los diagramas siguen igual
al digramao del bombeo doble.

BOMBEO 2% +=p = 4% a = 3.5 m | = 0.6%

EJE DE GIRO : ¢ < |

— EJE DE GIRO :B.l. |
|
| |

-
B.l. ? | B..

L» EJE DE GIRO (DESDE »C E)
| I |

| | | | B.E |
D BE t t* - :
a a
— wrt |
c -y X ==
ab ab EUE
Bl * ' [ NEX DE GRO
I I I
I I I | I
A B c D £
I I I | I
| | | | |
| | | |
BE | Bl B.E | B | |
=~ > ° I I T
i
nas<na » BE s
| | *, I I
8.t ab |
| | N e
| | — I |
@ B..y COINCIDE CON EJE DE GIRO ‘ o —— T2 oy ‘ O ‘
¥ - Bl } Bl DE GRO

¢ — . —— — /2
ab v
ge 1

*

y (@ muestran las modificaciones
del diograma en caso de existir bombeo
Unico en A, con igual y distinto sentido,
respectivamente.

: Si j es > 0.5 ESTOS VERTICES DEBERAN REDONDEARSE EN UNA LONGITUD »~ 5 m.

CARACTERISTICAS DEL PRESENTE EJEMPLO
R=0+R =175m V =60Kmn/h n =1
BOMBEO 2% +p = 4% a = 35 m | = 0.6%
ESCALA DIAG. CURVAT: Horiz 1/250 Vert 1/R.

ESCALA DIAG. CURVAT: Horiz 1/250 Vert 1/R.
ESCALA DIAG. PERALTE Horiz 1/250 Vert 1/10.

Desde C a E los diagramas son iguales
al diogroma del bombeo doble.

ESCALA DIAG. PERALTE Horiz 1/260 Vert. 1/10
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Lamina 2.2-16 Lamina 2.2-17
Transicion de Peralte con Clotoide Corta. Eje de Giro = Eje de Replanteo Transicién de Peralte con Clotoide Corta. Eje de Giro = Borde Derecho
DIAGRAMA DE CURVATURA + R
DIAGRAMA DE CURVATURAS A + R R = a
e Al b»Jnva 5 b~Jn.c p Jb na » °

A

< b}m -a » : :é:
I

! A p — no j ’ na !
: | 1= jAZ—bbna RR i L:% i B bj [ I

BE. | Bl
P_|

na-+=-na I |
. BE
BE N + | |
i
OL—H ap . LEJLDLG@V‘ (DESDE A —=C) ‘

| EJE DE GIRO ¢ ab j ab

ab . ab . B . A
ab 1 & BE y B, %* B.l. ﬁ
BE y B ¥ LD L2 ;
| | ! B.1. - I
| | A CASOS ESPECIALES (BOMBEO UNICO) | I |
| |
CASOS ESPECIALES (BOMBEO UNICO) |

Caso de bombeo Gnico en A con igual sentido que p. Se mantiene b hasta C', donde al
i | R de la clotoide corresponde aprox. p ~ 2% |

Caso de bombeo Gnico en A con igual sentido que p.Se mantiene bombeo hasta el punto ¢, !
donde ol radio de curvatura de clotoide corresponde el peralte p = 2%. No valen secciones A, B y C.
C puede ser distinto de C y ], distintode | .

| I | B.E.
¢ N ap
B.E ¢ L B.E Ip Iy
ab ab uf—/‘f/’ R
PSS S —_——= 1/2 ap
A
ab ab ab ! +
B.I ? T B.I I [ B
EJE DE GIRO (DESDE C—#D) |

Caso de bombeo dnico en A con distinto sentido que p. Se utiliza j hasta C', donde se |

Caso de bombeo Gnico en A con igual sentido que p. llega a tener p = 2% Si j = 24n, valen AB, BC y CD.

j~ j en este caso (no se requiere transicion parcial desde O a b) por problemas de drenaje. | |
' I a8 Be | B.l. ge ! B.l. I
BE | BIL BE | B | ' I B ! o ! o |

! |
m NQ-+=-Na

A B e “ ap
! ! v J\
4 ¢
; _

! | ab —= =
| | e /2 ap
Bl | ="t — — ab +
® gl — ? EJE DE GIRO Bl
c-1- b
2
ab J
* Si ) f o]y > 05, ESTOS VERTICES DEBERAN REDONDEARSE EN UNA LONGITUD DE =~ 5m. B 75
* Sij f I = 1o (j° = J) > 05, ESTOS VERTICES SE DEBERAN REDONDEAR EN UNA LONGITUD =5m.
CARACTERISTICAS DEL PRESENTE EJEMPLO:
R=w—A=66m=R=175m V=60Kmn/ Pmix = 6% CARACTERISTICAS DEL PRESENTE EJEMPLO:
BOMBEQ 2% —»p = 4% o = 35 m. n=1 | = 0. i'= 0.580% R=o—#A=65m#R=175m V=60 Km/h Pmax = 6%
ESCALA DIAG. CURVAT: HORIZ. 1/200 VERT. 1/R. BOMBEO 2% —#p = 4% o = 35 m. j = 0.60% (Se mantiene hasta tener p = 2%) j'= 1.122%
ESCALA DIAG. PERALTE: HORIZ. 1/200 VERT. 1/10 ESCALA DIAG. CURVAT: HORIZ. 1/200 VERT. 1/R. ESCALA DIAG. PERALTE: HORIZ. 1/200 VERT. 1/10
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Lamina 2.2-18
Transicion de Peralte con Clotoide Larga. Eje de Giro = Eje de Replanteo

Lamina 2.2-19
Transicion de Peralte con Clotoide Larga. Eje de Giro = Borde Derecho

DIAGRAMA DE CURVATURA

+ Ry

Jo (py—b) no Ry

|
BORDE IZQUIERDA !
W |

B.E. * J B.E .
p, 0 1 |

EJE DE GIRO

B.\.

BORDE DERECHA

CARACTERISTICAS DEL PRESENTE EJEMPLO:
Ri = 300—=A; = 150-=A2 = 200-=R, =-400 V = 80 Km/h Pmax = 4%
P1 = 4% b=2% a=35m n=1 [=05% |'=0115% [ = 0041%

pz = 3%
ESCALA DIAG. CURVAT. Horiz. 1/1000 Vert. 2/R
ESCALA DIAG. PERALTE Horiz. 1/100 Vert. 1/10

A2 f-bno R, i i
2 2
o na (p - b) Lo A nob L= M_ nolpe—b)
Lo =g R 2R, L= lo
| |
I | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
DIAGRAMA DE PERALTES | | |
| | | |
| |
L — b— . b . P
I [ o]
B.E. B.l. B.E. B.. Bl B.E. B.I | BE

B.I.

BORDE IZQUIERDA

DIAGRAMA DE CURVATURA:

EJE DE GIRO

+ Ry
2 2
A A
b GiD) R Li=gt ile=22 ilo= ”j?b
B oy 1 2
A+2j-bna Ry
| |
J\:mp‘—w | | J\\:m(pz*w
Ly = To | | La=1o
| ! !
| | | |
| |
DIAGRAMA DE PERALTES ! ‘
| |
|
| | ! |
L2 b—L P - P
T T T
|
na na na na
BE | Bl B.E. Bl Bl B.E. B.I. B.E.
I | I
|
B.E. Borde Izquigrda ! ! .
1 |
P !
|
B ——— e :
Py a |
Borde Derecha * B.I. B | EJE DE GIRO
* Borde Derecha
P 0

T

a
B.E.

Borde Izquierda

CARACTERISTICAS DEL PRESENTE EJEMPLO:

Ry = 300—A; = 150 A = 200—»R 2 = —400
V=80Km/h a=35m n=2 j=10%Pméx = 4%
pi = 4% b=2% p, = 3% j' = 0230% "= 0.081%
ESCALA DIAG. CURVAT. Horiz. 1/1000  Vert. 2/R

ESCALA DIAG. PERALTE Horlz. 1/1000 Vert. 1/10
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2.2.2 PERFIL LONGITUDINAL

2.2.2.01 DESCRIPCION

El eje de replanteo (2.2.1), asociado a un elemento
caracteristico de la seccion transversal (por 1o general su ge de
simetria), queda definido en planta por las coordenadas horizontales
(x,y) de los puntos singulares. puntos de empalme de las distintas
alineaciones que configuran el trazado en planta, y de una serie de
puntos fijos espaciados en forma regular, seglin la precisién que sea
deseabledar al replanteo (10 6 20 metros, por ejemplo) y quehabrande
servir de base paralos perfiles transversales.

Parala completa descripcion del e serapreciso asociar al
gjeen plantaun gjeen azado o elevaci6n quedefinaen formacontinua
las cotas de todos sus puntos y, en particular, de cada uno de dichos
puntos fijos, a nivel delasuperficie del pavimento (rasante).

El perfil longitudinal estard constituido por tramos que
presentan pendientes constantes de distinta magnitud y sentido,
empalmandose entre si mediante pardbolas de segundo grado, que
permiten una transicion paulatina entre los tramos rectos, que a
cortarselohacenenunénguloquerepresentariaun quiebreinadmisible
delarasante.

Convencionalmente se define como pendientes positivas
aquéllasque, a avanzar el kilometrgjedelavia, van haciendo aumentar
lacotadel ge, y negativas las que la hacen disminuir.

2.2.2.02 INCLINACION DE LAS RASANTES

a) Pendientes Maximas Admisibles y sus Restricciones

Lasrasantesdelasvias urbanas deben presentar pendientes
maximasdeacuerdoasu categoria. Esimprescindiblerecordar quelos
valores maximos, tabulados a continuacién, corresponden por lo
general a accesos a estructuras a distinto nivel, y que su utilizacion
puede ser antiecondmicasi se consideran sus efectos sobre los flujos;
han deevitarse, por lotanto. Por otraparte, hay quetener en cuentaque
la aplicacion de estos valores se relativiza cuando se trata de vias en
topografiade fuertes pendientes, obligando en ocasiones adisefiar con
pendientes verticales mayores que | as tabuladas en el Cuadro 2.2-14.

Cuadro 2.2-14
Pendientes Verticales Maximas

PENDIENTES POSITIVAS MA)fIMAS SEGUN CATEGORIA
v (kmih) (SIN SEMAFORO)
AUTOPISTAS | AUTOVIAS T;gygél' TQCE)[\’\:SQL MIXTAS
40 - - - 10,0 10,0
45 = = - 9,5 10,0
50 = - 85 9,0 9,5
55 - = 8,0 85 9,0
60 - = 7,0 8,0 8,5
65 - - 75
70 7,0 75 75
75 6,5 7,0 7,0
80 6,0 6,5 7,0
85 6,0 6,5
90 55 6,0
95 515)
100 5,0

En calzadasunidireccional esindependientes, laspendientes
de bajada podréan superar estos valores hasta en un 2%. En pasos
inferiores de gdlibo reducido (2.5.2), estos valores pueden ser
aumentados en un 2%.

La existencia de seméforos o sefidizacion que limite la
preferencia de paso, obliga a imponer ciertas restricciones a estos
valores: En €l caso de pendientes positivas independientes, deberan
reducirselosméximosdelatablaen un 2%, y en el caso de bajadas, ya
sean independientes o no, deberd intentarse una reduccion de la
pendiente de tal modo que a menos 60 metros antes del punto de
eventual detencion, si lavelocidad de disefio esigual o superior a 60
Km/h, 040 metrosen caso contrario, setengaunapendienteno superior
al 4%, y ademés se deberatratar de conseguir un tramo de unos veinte
metros antes de dicho punto con la pendiente lo més préxima a la
minima que sea posible (véase literal siguiente).

b) Pendientes Minimas

En lasvias urbanas, sobretodo en los disefios tradicionales
bordeadospor soleras, esindispensableconferir a ejeunapendienteno
inferior al 0,35% si se tiene peralte 0 bombeo. Si se tienen zonas de
transicion de peraltes, en las cuales lainclinacion transversal puede
Ilegar a ser nula, este minimo es de 0,5%y en lo posible un 1%.

En el caso de vias sin solera, 0 con solera permeable, se
puede aceptar pendientes nulas si se tiene peralte o bombeo.

2.2.2.03 ENLACE DE RASANTES

a) Descripcion
El angul o dedeflexion entredostramosrectosquesecortan,
con pendientei, ei, respectivamente (en tanto por uno y con su signo
convencional), queda definido por laexpresion® =i, - i, |.
Cuando 6 = 0.005 (0,5%) se deberd proyectar una curva
vertical para enlazarla, que sera una parabola de segundo grado.

Paratodoslos efectosde célculoy replanteo, lalongitud de
lacurvavertical de enlace esta dada segiin medidas proyectadas sobre
la horizontal y vale 2T = K@ = K i, - i,|, siendo K una constante
expresadaenlanomenclaturapropiadelasparabolasy queesasimilable,
por aproximacion, a valor del radio de curvatura del circulo que es
tangente a ambas rectas en los mismos puntos que la parabola de
segundo grado.

Enlaldmina2.2-20seilustranloselementosy caracteristicas
deestascurvasy seincluyen las expresiones algebraicas que permiten
calcularlas.

b) Parametros Minimos
i) Aspectos Generales

A diferencia de lo que ocurre en la determinacion de los
valores minimos de los radios de curvatura en planta, en la que no
intervienen directamente los criterios de visibilidad, 1a definicion de
los parametros de las curvas verticales se basa en dichos criterios.

Esasi quedebemosintroducir dosconceptosfundamentales
parala comprension del problema, a saber: Tiempo de percepcion y
reacciony Distanciade visibilidad de parada, tratados a continuacion.

«  Tiempo de Percepcion y Reaccion

Es e tiempo que transcurre desde el momento que un
conductor recibe un estimulo lo suficientemente fuerte como para
producir su percepcion, hastaque secompletaun complejo proceso que
lleva a éste a actuar en respuesta a dicho estimulo.

Los tiempos de Percepcidon y Reaccion (tp), medidos en
segundos, varian segintantascircunstanciasqueno esposiblecifrarlos
exactamente. El Manual de Carreteras define tp como 1,8 y 2,0
segundossi lavelocidad de disefio es 100 km/h o més, o inferior a100
km/h, respectivamente. Estos valores los aplica también para
interseccionesy enlacesrurales.
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Lamina 2.2-20

Curvas de Acuerdo Vertical

0 =|i- id

2T = K- 0

f=1°=1-0
2 4

y=x%=f«"
2K 7B

i e iacon su signo
expresado en tanto por uno

2T

Se utiliza aqui un valor de = 1,5seg, en atencion a las
condiciones de conduccion propias de las ciudades, que mantienepasajeros y peatones depende en gran parte de la posibilidad que teqgafinada, que no lo esté, o que exista un obstaculo sobre la rasante (por
conductor en un estado de constante alerta, y atendiendo también b$aprimeros de detener sus vehiculos, en caso de ser ello necesgjoyiga de paso superior que cruza la via en cuestion) que obstruya la
conveniencia de posibilitar disefios mas econoémicos y/o que se ajusfeente a la aparicion de un obstaculo que pudiera afectar $fkign de un conductor de vehiculo alto.

mejor a las limitaciones espaciales propias de la ciudad.
« Distancia de Visibilidad de Parada

desplazamiento.
Esta posibilidad depende de la distancia a la cual dichILP

sin pasar sobre un obstaculo inmévil de cierta altura, situado en su
trayectoria, suponiendo que su vehiculo se desplaza a la velocidad de
disefio.

Esta distancia minima se llama Distancia de Visibilidad de
ParadaDp) y se calcula mediante la expresion:

Vetp v?
36 254(+i)

DondeV es la velocidad de disefio de la calle, en kip/h;
es eltiempo de percepciony reaccion en s&s.gl coeficiente de roce
rodante en pavimento himedogs la pendiente longitudinal, en tanto
por uno, considerando el signo positivo para subidas con respecto al
sentido de circulacion y negativo para bajadas.

Dp=

Esta expresion es valida matematicamente para alineaciones
rectas de pendiente uniforme, pero los coeficientes de seguridad
implicitos en la determinacion de los valoresrdey tp permiten
aplicarla en trazados con alineaciones curvas, tanto en planta como en
alzado, siendo necesarias, eso si, algunas comprobaciones que mas
adelante se detallan. A continuacién se entregan los valoresnde
funcion deV.

Cuadro 2.2-15

Valores del Coeficiente de Roce Rodante (r)
en Pavimento Himedo

\% 10 20 30 40 50 60 70 80 90 | 100

r 0,50 0,45 0,41 0,38 ]0,365| 0,35] 0,34 |0,335| 0,33 | 0,32

ii) Curvas Convexas
El pardmetro minimo esta dado por la expresion:

Kv = Dp?/ 2(Vh, +vh,)?, en la cuaDp es la distancia de
visibilidad de parada, en metrds,y h, son las alturas de los ojos del
conductor y de un obstaculo fijo en el suelo respectivamenteg.=Si h
1,15m.yh=0,15m., laexpresion anterior se redu€e & Dp?/ 4,26
Los valores d&v para cada velocidad de disefio se tabulan en 2.2-16.

iif) Curvas Cdncavas

Laseguridad enlaviapublica, tanto de conductores como de En este caso se suponen tres casos distintos: que la curva esta

Lo normal y deseable en una ciudad es que la via esté
minada. En tal caso, el parametro minimo de una curva de acuerdo

Lavision que un conductor tiene dela viay de sus vecindad&gnductor percibe el obstaculo, de la velocidad a que se desplaza y g6, 2 e calcula de tal modo que el conductor no sufra los efectos de

depende de sus caracteristicas personalesy de las caracteristicas fi
y geométricas de dichas vias y vecindades.

lagficacia y oportunidad de su decision y maniobra consiguientes.

La distancia minima de visibilidad que debe proveerse a
todo conductor en toda circunstancia es aquella que le permite detenerse

una aceleracion radial superior a 0,5 m/s?, lo cual produce la expresion:
Kci=V2/(3,62*0,5) =V2/6,48
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Si laviano consultailuminacion, el pardmetro minimo esta
dado por laexpresion Kc = Dp?/ 2(h + Dp sen 3), donde h eslaaltura
delosfocosdel vehiculoy 3 esel angulo de aberturadel haz luminoso
de los focos del vehiculo con respecto asu gje (lavisibilidad queda
limitada solo por lanoche.

Sih=06m.yR=1°,Kc=Dp?/ (1,2 + 0,035 Dp).

El caso del obstécul o sobrelarasante obligaaun parametro
minimo K ce=Dp?/ (8c-4(h;+h,)), dondec eslamenor luzlibreentre
laestructuray larasante, h; eslaaturadelos ojosde un conductor de
camionobusy h,ladelaslucestraserasdeunvehiculo o nivel inferior
perceptibledeunvehiculoensentido contrario. Sih,=2,5m.yh,=0,5m.
K ce=Dp?/(8c-12). Si ccorrespondeal gélibonormal (4,5m.) seobserva
gueestaexigencianoesrelevante. Si setratasedeungdiboreducido (3,0
m.), es preciso contrastar €l valor de KcodeKci conel deKce.

L osvaloresdel ospardmetrosminimosparacurvasconcavas
aparecen en el cuadro 2.2-16.

c) Longitudes Minimas de Curvas Verticales

Conviene evitar los desarrollos demasiado cortos de las
curvas verticales, que se producen cuando 6 es pequefio y se usan
valoresde K proximos alos minimos. Por ello se recomienda hacer
que 2T (m) 2|2/3V (km/h)|. Esdecir, que el desarrollo en metrossea
mayor o igua a 2/3 del nimero de km/h. de la velocidad de disefio.
Ejemplo: Si V=60 km/h., 2T > 2/3x60 = 40 m.

d) Drenaje en Curvas Verticales

En curvasverticalesconi, ei, dedistinto signo, losvalores
grandes de K producen zonas relativamente extensas en que la
pendiente longitudinal es inferior a los minimos que garantizan el
escurrimiento de las aguas superficiales. En el caso deexistir soleras,
se debera hacer a éstas discontinuas o bien disponer sumideros. Si no
hay soleras, la pendiente transversal bastara para evacuar las aguas
hacia el borde de la plataforma y desde alli hacia € dispositivo
proyectado para disponer de ellas.

Cuadro 2.2-16
Parametros Minimos para Curvas Verticales

V (km/h) 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100
Kv 100 100 150 200 250 375 550 750 1000 1300 1750 2200 2800 3500 4200 5200 6400
Kci* 100 100 150 200 250 320 400 470 550 650 750 850 1000 1100 1250 1400 1600
Kc* 150 150 250 350 450 600 800 1000 1200 1500 1750 2050 2400 2700 3000 3500 4000

(*) Si existen pasos superiores de galibo reducido, verificar Kce (véase texto)

2.2.3 PERFIL TRANSVERSAL

La definicion transversal de un disefio vial-urbano es
resultado final del proceso retroalimentario descrito enlaSeccion 1.3.

Este proceso, en si, no estasupeditado anormas, puesto que
losperfilestransversalessoloreflejan, en cadauno delospuntosdel gje
dereplanteo el egidosparaladescripciondel proyecto, lageometriaque
|a obra proyectada presenta en ladireccion perpendicular adicho gje.
Sin embargo, tal descripcion llevaimplicitas, através de la eleccion
previa de los anchos e inclinaciones transversales de las unidades
constitutivasdel perfil, todaslasnormasy recomendacionesaplicables
a disefio y los cuidados tenidos frente alos imperativos de drengje.

El dibujodel perfil transversal eslaculminaciondel referido
proceso de definicion altimétrica, y esrecomendable que serealiceen
intervalosregulares del desarrollo delosejesdereplanteo -cadadiez o
veinte metros por gjemplo- y también en puntos donde la planta
presente singularidades cuya definicion ayude a clarificar sus
complejidades. Ejemplos de estas singularidades son las siguientes:

-Inicioy final detramos donde se han generado medianas.

-Inicioy final de cufias cuando se generan pistas de cambio
develocidad y ramales de giro.

-Puntos donde los ramales de giro se independizan
atimétricamente del tronco delaviay donde seinicialadefinicion de
sus propios perfilestransversales, que generalmente coinciden con las
puntas de las islas respectivas.

-Inicioy final de zonas donde serealizan cambiosde ancho
de pistas.

- Ejes de elementos de estructuras, como pilaresy estribos.

Los perfiles transversales permiten, ademés de definir

cabalmentelageometriavial, cubicar lasdemolicionesy losmovimientos
detierras necesarios parala construccién de las obras.

Enlaldmina?2.2-21 se presentaunadefinicion en plantade
perfiles transversales y un gjemplo de los mismos (figura | y 11,
respectivamente).
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Lamina 2.2-21
Perfiles Transversales

SUP EXC =18,0
EXCAVACION I
[—

EXCAVACION .

CR=098.5
—

DO=140.000 — AZ=4,9433 - ESV=100,0000

SUP EXC =20,8

EXCAVACION

TERRENO
DIST.EJE/ COTA
22.02 / 99.37
14.06 / 99.22
6.76 / 99.35
3.27 / 99.44
0.00 / 99.41) =t s e s e
~3.61 / 99.06

~7.40 / 98.99

—~10.68 / 98.90

—14.40 / 9885

—22.96 / 98.71

PROYECTO

DISTEJE/ COTA

16.000 / 99.174
9.500 / 99.304
0.000 / 99.273

—8.100 / 98.968

|-16.000 / 98.810

2.2.4 SOLERAS
2.2.4.01 DEFINICION

Se define como solera la banda o cinta que delimita Igerqes, etc.), cumpliendo distintas funciones, tipos y usos segun el £84
"aso y que mas adelante se detallan.

superficie de la calzada, la de una acera, la de un andén o cualquier af
superficie de uso diferente, formada por elementos prefabricados de
hormigén, hormigonadas en sitio, colocados con anclajes o sobre

pegamentos especiales si el pavimento es asféltico.

2.2.4.02 ASPECTOS GENERALES
Las soleras realzan altimétricamente zonas de usos diferentes
(calzadas, aceras, medianas o bandejones, estacionamientos, Ay

Si existen bermas, las soleras se colocan sélo si ellas

cimientos de hormigon de dosificacion adecuada o adheridos c§HMPlen una funcién delimitadora o de drenaje. En ambos casos'8
colocaran en los bordes de las bermas mas alejados de la calzad

a.

No se utilizan cuando no existe una zona peatonal después
de una berma -lo que puede ocurrir si alli existe un muro, un terraplén
0 una estructura sin pasillo- salvo que ella opere como elemento de
recoleccion de aguas (terraplenes altos) o que se haya preferido como
complemento a la demarcacion y no se desee interrumpirla.

El caso previsto de terraplenes altos, por lo general poco
frecuentes en zonas urbanas, salvo en vias troncales, responde a la
necesidad de evitar que las aguas acumuladas sobre la calzada se
derramen sobre los taludes y produzcan erosiones importantes al
adquirir velocidad. Esto es particularmente valido cuando la calzada
vierte hacia dicho terraplén. Entonces se recomienda utilizar soleras y
disponer bajantes desde ellas, a distancias calculadas hidraulicamente
para que no se produzcan desbordes.

Cuando en un proyecto de vialidad se consulten sistemas de
control coordinado o se prevea su instalacion, para el emplazamiento
de cables de lared de semaforos puede aplicarse el esquemade solucién
presentado en la lamina 2.4-1 (en caso de espacios disponibles en
aceras) 0, en sudefecto, deberan respetarse las secciones tipo modificadas
segun la figura correspondiente de la lamina 2.2-22, que considera un
ducto de cuatro pulgadas destinado a dicho uso.

No existen reglas absolutas ni definitivas para la instalacion
delostiposde soleras. Ellas deberan considerar la coherenciatopografica
y la geometria existente, la proporcionalidad entre las secciones de la
plataforma vial de uso diferente y ademas se deben tener consideraciones
de tipo estéticas y, por supuesto, funcionales.

2.2.4.03 ESPECIFICACIONES TECNICAS GENERALES

Las soleras deben ser capaces de resistir los eventuales
impactos que inevitablemente van a tener que soportar, principalmente
como elementos de contencion, paralo cual se debe exigir un grado H
30 (Resistencia a los 28 dias mayor o igual a 30 MPa (306 Rjf/cm

Las terminaciones de las soleras deben ser de primera
calidad, rechazandose hormigones porosos y aquellos que presenten
irregularidades bruscas de mas de + 2 mm, también se rechazaran
elementos cuyas dimensiones difieran en mas de 5 milimetros respecto
a las especificadas, y ningln punto de la superficie debera estar por
debajo de 3 mm del borde de la regla recta utilizada como referencia.

Silas caras expuestas no cumplieran con las condiciones de
inacién exigidas, deberan pulirse con agua hasta obtener la superficie
8 uerida, en ningun caso se rebocaran para afinar la superficie, para
completar saltaduras o para cubrir otros defectos.

Las soleras prefabricadas deberan tener como méaximo 1,0
Stro de largoy estar en buenas condiciones, sin saltaduras, trizaduras,
manchadas u otros desperfectos en las caras expuestas.
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Los elementos prefabricados recuperados podran utilizar,2.4.04 FUNCIONES 2.2.4.05 TIPOS DE SOLERA
siempre que se empleen unidades con sus caras expuestas en buenas Las soleras podran cumplir distintas funciones segun sea el a) Soleras Normales

condiciones y no se intercalaran entre ellos unidades nuevas. il tino que se considere. Las funciones podrén ser complementarias, Seran aquellas de uso comun, generalmente prefabricadas y

En los elementos prefabricados de hormigén, la base den perjuicio, de que una de ellas determine las caracteristicaxistentes en el mercado. Estas soleras pueden tener una cara superior
fundacion consistira en una zanja de ancho minimo igual al espesadimensionales principales. redondeada o recta. Las soleras de este tipo se designan con las letras
ancho del elemento a colocar més 20 cm. y de la profundidad requerida.  a)  pelimitacion A,By C,y se describen a continuacion.

Sobre el sello de fundacién de debera colocar una capa de Se entendera como soleras de delimitacién, aquellas que ) TipoA
0,1 mde espesor constituida por suelos tipo relleno, compactada al 9g¥miten delimitar las superficies de uso diferente, generalmente Dimensiones especificadas en lamina 4-203-001-A, del
D.M.C.S., segun la norma LNV 95-85 ¢ al 70% de la DR, segun lastablecidas por una diferencia altimétrica. Todos los tipos de solergglumen 4 delManual de Carreteras, y enlamina 2.2-22, a continuacion.
norma LNV 96-85. Los elementos se deberan colocar de manera quedagmplen con esta funcion. Se recomienda para toda categoria de vias, preferentemente para
caras y lineas superiores estén de acuerdo con las alineaciones y cotas b) Recoleccion calzadas importantes de alto transito (vias expresas troncales) o
indicadas en el proyecto. Se deberan asentar en una cama de hormigon ) y ~ pavimentos de gran espesor, pero también en vias de categorias
de grado H-16 (Resistencia a los 28 dias mayor o igual a 16 MPa (163 Se entenderacomo soleras de recoleccion aquellas destinaiigriores y en accesos a pasajes donde se deben rebajar. Se prefiere el
kgf/c?)) de 0,1 m de espesor y que deje un respaldo igual a la mitdd@ contencion, conduccion y evacuacion de aguas superﬂmgles Qéhto redondeado en su cara superior, para proporcionar un grado de
de la altura del elemento en la cara posterior. escurran por la calzadas y eviten la invasion, por parte de éstas,sdguridad al vehiculo en caso de que este tenga que impactarla debido

. ) . _superficies aledafias, especialmentee aquellas de uso peatonal. 3 maniobras de emergencia, esto sin perjuicio de lo que se especifique
Las unidades deberéan colocarse tan pegadas entre si como o e .
c) Contencion en el proyecto de disefio respectivo.

seaposible. Las juntas se deberan rellenar con un mortero de proporcion
1:3,5 en peso. En zonas rurales y cuando no se proyecte aceras, se Se entendera como soleras de contencion aquellas que por Es de uso generalizado como elemento delimitador entre
debera consultar un relleno de respaldo hasta 1,0 m de las caghfiecho de servir como elemento canalizador de transito, deben safzada y otra superficie adyacente desnivelada (acera, bandején,
expuestas y en una altura igual a la del elemento. El nivel minimo §apaces de resistir los eventuales impactos que tienen que soportarm@eiana, isla, etc.). También puede consultarse en vias exclusivas para
compactacion de este relleno serd 90% D.M.C.S., segin la norma LI{itendera también como elemento de contencion aquel que cumpla bigses como separador entre las pistas de aquélla y las de transporte
95-856 al 70% de la DR, seguinlanorma LNV 96-85. La parte superitsr funcion de no permitir la intrusion de material (perteneciente a uprivado (véase tépico 3.3.4). Si bien en ciclopistas puede consultarse
de este relleno debera tener una pendiente no inferior al 3% pagiraplén u otra estructura que ocasione desprendimiento de matergl)uso también, no es recomendable por cuanto las dimensiones son
permitir el escurrimiento de las aguas; normalmente la pendiengela zona destinada a la circulacion vehicular, para proporcionar desmedidas para efectos de canalizar flujo de vehiculos menores, como
debera permitir un escurrimiento fuera de la plataforma, sin embarg@/ado de seguridad tal que el conductor pueda realizar maniobriasson los biciclos, encareciendo el proyecto en forma injustificada.
para casos especiales se podra autorizar que ella evacue hacigognales en su conduccion. Particularmente, su excesiva altura constituye un obstaculo visual, lo
calzada. En vialidad urbana el confinamiento lateral de las soleras  d) Demarcacion que redundaria enunareduccion de la capacidad de la via, lo que induce
gerera}mente tier!e. otra solucién, consglténdose.veredas u otro Se entendera como soleras de demarcacion aquellas a pensar que podrl’a, c_onsultarsp en ciclopistas de anchos holgza_qos
tratamiento superficial, con pendientes vertiendo hacia la calzada PRy qf;superlores a los minimos) (véase 3.1.3.02 b.). Se hace alusion

. . S - . Rren de continuidad espacial para efectos de conduccion del transifo, .. . - ;
evitar la invasion de aguas lluvias a las propiedades. e@%)ecmca a las ciclopistas por cuanto las ciclobandas resultan de la
il

seran una prolongacion fisica de las demarcaciones y complemento L . e
utilizacion de parte de la pistas para transito normal, las cuales

Las soleras realizadas en sitio usaran moldes metalicos y tes mismas, para casos comoislas, generacion de bandejonesy medianas -
. . . . BT . . consultan preferentemente soleras tipo A o con zarpa. Eluso, portanto,
deberan retirarse antes de 24 horas después del hormigonado. tassinuciones del nimero de pistas de la calzada y en zonas de . . :
- . . ; ) € soleras tipo A en proyectos de ciclopistas debe responder a
soleras se construiran por secciones de largos uniformes que estacionamientos. . . o . -
requerimientos bien especificos y justificados, por parte del especialista.
sobrepasen los 3,0 m cada una, excepto cuando queden adosadas a un g)  Sgquridad o
pavimento de hormigoén, en cuyo caso las juntas deberan coincidir con Se entendera como soleras de sequridad aquellas que ii) TipoB
lasjuntas de contraccion del pavimento. Enlos elementos hormigonadcgs orcionan sequridad tanto a los peatones gue circula?l or acq Dimensiones especificadas en lamina 4-203-001-A, del
en sitio, en cuanto a la base de fundacion, rellenos de fondoyIaterai%iz‘cemeS o ingor oradas en medFi)anas cor?w a los Veh?culose\rﬁ)Zumen4del Manual de Carreteras, y enlamina 2.2-22, a continuacion.
las especificaciones técnicas son las mismas que para los elemer P - ' . 0S @€recomienda para vias de poco transito o pavimentos de reducido
circulan por la calzada y a los ciclistas que circulan por las C'CIOp'StaésPesor, en vias de categorias inferiores y en accesos a pasajes donde

] » Se situaran principalmente en zonas donde existe riesgo de efectgg deben rebajar. Se prefiere canto redondeado por motivos de
La instalacion de las soleras debe proveer una banda if‘fﬂanlobrasdeemergenmaqueS|gnn‘|quensallrsedeIaplstadecwculacg%ridad Sus Usos son similares a las de tipo A, pero no como
|

altura constante, segln la seccién tipo que se considere. En casqlgg le corresponda o en tramos de pistas donde se desee relev. ; p ; s
ltar rebaies. véase 3.6.5.03 = - . ento separador para vias exclusivas.

consu JES, -6.0.Us. conduccion con precaucion en dicha zona. En general, al margen del il Tino C
uso de soleras para una situacién particular donde se quiera destacarla /) Tipo
funcion de seguridad, esta condicion es un requisito fundamental para Dimensiones especificadas en lamina 4-203-001-A, del
la mayorfa de las soleras que se utilizan y que a continuacién ¥elumen 4 delManual de Carreteras, y enlamina2.2-22, a continuacion.
tipifican. Se recomienda para calzadas de poco transito, preferentemente vias

locales, o pavimentos de reducido espesor.

prefabricados.
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Sus usos son similares a los del tipo B, pero, ademas, por sus iii) Tipo Bordillo A diferencia de las soleras tipo mencionadas en el presente
menores dimensiones es recomendable para ciclopistas. Elemento de hormigén, generalmente prefabricadotOpico, este elemento no coincide estrictamente con el concepto de
b) Soleras Especiales Corresponde a aquellos elementos de altura libre reducidas y cafjera, por cuanto opera mas bien como separador infranqueable (aun

gedondeado o de cara frontal con inclinacion 1:1,2, segtn lo indicaggando existan de dimensiones que si lo permitan) y no segun las
en lalamina 2.2-23. Se dispone en reemplazo de la solera tipo qudeciones tipificadas para soleras. Se pueden distinguir barreras rectas
) Tipo Rebajad esté usando, lo cual reduce la gravedad de eventuales impactos ¥)@SP9C|a|ES-
i) Tipo Rebajada . - _—
b _/ _ parte de vehiculos sobre la solera. Las barreras rectas son utilizadas principalmente como
I lntdependlememetmedds la so_lgra tipo qk;Je' Sed CO”T‘U“e Se recomienda su uso en las puntas de islas, medianRarreras de seguridad laterales (2.3.1.02) de calzada en vias expresas o
normalmente en un proyecto, debe considerarse rebajes de soler : - : : y i
cruces de eatonesp c)ilclovias accesos a estaciona:mientos %jﬂdejones o bifurcaciones, siempre y cuando la evaluacién quet&Cales mayores, en accesos a pasos a desnivel y como parapetos de
ropiedad pComo Ié)s o ueri;'nientos de confor v se uridadyséh 3a de la geometria, ubicaciony uso de la zona afectada, concluyagfefstrucciones cercanas a la calzad'a. También como elementols de
Eist?ntos AraLun usuario gtro los rebaies son distinsios s% inelc 98sulta particularmente riesgoza para los vehiculos y no represeggguridad en zonas de corte o terraplén cercanas a la calzada, envias de
p yotro, losrebay 9 8ssgos para los peatones rebajar el nivel de la plataforma en cuestigi#@!duier categoria que tengan estas caracteristicas. Por Gltimo,
De este modo, se establece rebaje a nivel de calzada (0,0 cm) en cruce i) Tipo Montable también se recomienda usarlas a los costados de las calzadas en curvas
peatonalesy de ciclovias, y entre 3,0y 5,0 cm en accesos a la propiedad p _ _ pronunciadas, luego de un tramo recto en vias de categoria expresa o
y estacionamientos. La materializacion del rebaje se hara con elementos Elemento de hormigon prefabricado. Tal como el nombrergncal.
de hormigoén prefabricado u hormigonado situ, de similares o indica, se trata de soleras sobrepuestas en el pavimento existente, . - .
e . - - - - ) g P - Las barreras especiales se utilizan principalmente como
caracteristicas de calidad que la usada en la seccion normal. Efijiedas mediante clavijas, si se trata de pavimento rigido (hormigon . P . :
. . . - - . - : . - eparadoras de flujo de transito de sentido opuesto, barreras medianeras
lamina 2.2-23 se presenta las dimensiones para rebajes de soleras dipdhesivo, si el pavimento es flexible (asfalto), preservando el existenie. h . .
L ) A ; : S ; :3.1.03), para evitar choques frontales, o parareorientar alos vehiculos
A. La conexion con la solera tipo proyectada se hard mediante uBea aplica esta técnicaya sea porque no se desea romper éste y/o porguée . f ot - o .
L s = . - - . € Se salgan de la pista de circulacion, sin ocasionar dafio debido a la
transicion de hormigdn situ. La construccion de los cruces peatonaledas caracteristicas del flujo que circula por la calzada colindante Ly ] - .
. . . . . : : - orma geométrica de la barrera que permite la absorcion de la energia
se hara segun lo descrito en 3.6.5.03. permite, como por ejemplo ciclopistas generadas a partir de calzadgs . P . e
. - € impacto de los neumaticos y no de la carroceria. En la lamina
i) Tipo Zarpa existentes. En otras ocasiones, cuando se desea generar un sepa&a\goi oL :
- - o . - -24 se presentan disefios tipicos de barreras rectas y especiales.
. . . - fisico entre pistas de distinta naturaleza (véase 3.3.4), también puede
Dimensiones especificadas en lamina 4-203-001-A, del

€lsarse soleras montables, como por ejemplo en una via exclusiva para /) TiPo A aumentada

Seran aquellas que cumplan funciones especifica
fundamentalmente de recoleccion, contenciéon y demarcacion.

\IE/o!utmen4de|I Manua(ljde (farrete:as,yen Iamlna22(-123,acontlnl{acmdhse& para separar las pistas de ésta con la pista para vehiculos Se define este tipo de solera que tendra las mismas
xisten en €l mercado olras soleras con zarpa, de uso Comun’.ﬁ%?ticulares. dimensiones de lasoleratipo A, pero conunaalturalibre de 20 cmy sera
variantes a dichas dimensiones. Aunque existe, entre las alternativas,

llas donde | idad ind i | | d En general se recomienda para calzadas de poco trénsitg% uso exclusivo para zonas de paraderos con refugio peatonal. La
aquellas donde la zarpa es una unidad independiente, la cual se adosa yor altura se establece para mejorar el acceso alos medios destinados

i i q rarequerimientos especificos, como los mencionados anteriorme L . o .
a las solera normal, con una longitud libre de la zarpa de 45 6 65 ch# q p ) ransporte publico y para evitar que las aguas superficiales inunden

i (hotro que el especialista considere oportuno. Actiia como elemento de :
son re_comen_dab_les las que constituyen un elemento comuhPlro gue pecia’ : port - é@s zonas destinadas a la espera y acceso de los peatones.
prefabricadas @ situ. contencion. Las dimensiones especificadas en la lamina 2.2-23,

. . . corresponden a la de la lamina 4-203-002 del Volumen 4 del Manual viii) Tipo Resalto

. S?, recomienda el tipo zarpa .cuando se planifica “”SF Carreteras. Elemento de hormigén, generalmente prefabricado. A
Ejiz\gumc?gaa;f:cggsitzg% iai%r?g:s}sleﬁg?%?eﬁrs:s Ziecl(;l nstggr;nur::zaze diferencia de las anteriores, el resalto opera de manera distinta, por
pavimenta la calzada. Las zarpas prefabricadas no deben tener una Elemento prismatico de hormigon, generalmentecuamo. no es qn_elemento_que, ,dlspuesto collnealmc_ente, de|_|m|ta

. - . . - : superficies de distinto uso, sino mas bien resalta superficies de riesgo
longitud menor a 0,5 m ni mayor que 1,0 m; cuando son hormigonadpeefabricado. Su canto superior puede ser redondeado o biselado. %Ea un vehiculo. Su principal funcién es de demarcacion, dispuestos
en sitio llevaran juntas cada 3,0 m, excepto cuando vayan adosadagibiza principalmente como contencion lateral en pasajes, Ca”egr'ansversalmenté al sentido del flujo, como elemento prevéntivo para
un pavimento de hormigdn en cuyo caso éstas deben coincidir con l&seda, estacionamientos; contencién de elementos prefabricados COMQertir al conductor de lapresencia d’e zonas no transitables defir’1iendo
juntas de contraccién del pavimento. Su funcién principal sera élaldosas, adoquines y empedrados; definicion de areas verdesu 1 banda lateral (como separador de flujos opuestososob’re la berma)
encauzamiento de aguas superficiales. Se recomienda el tipo zagoaras y paseos, delimitacion de tazas de arboles y jardines, etc. E5| gljperficie (puntas de isla retranqueadas). Sus dimensiones y
para uso tanto en la zona Norte, Centro y Sur (Ref: Ordenanza Gendéahina 2.2-24 se presentan los disefios mas usados. caracteristicas de Uso estan normadas en el Volumen 4 del Manual de

v) Tipo Solerilla

de Urbanismo y Construcciones). vi) Tipo Barrera Carreteras, Lamina 4-203-003, y se presenta su seccion tipo en la
Sus usos son similares a los del tipo Ay B. En ciclopistas Elemento de hormigén, generalmente prefabricado. S&mina 2.2-25.
puede consultarse solera con zarpa pero rebajada, de altura libre me@@bmienda para evitar que un vehiculo se salga del cauce de circulacidén,  ix) Otros Tipos
(entre 5y 8 cm), por las mismas razones expuestas que para la sofetizca la velocidad y se reoriente. Se pueden adoptar sobre estas Existen otros tipos de soleras en el mercado que se diferencian
tipo A. barreras dispositivos de seguridad peatonal como vallas U 0trg§ |55 mencionadas anteriormente porque se busca resolver situaciones
elementos similares que cumplan la funcion de impedir el paso de Ig§yecificas de un proyecto. Algunas de ellas puede consultarse en la
peatones y encauzarlos a zonas destinadas para tal efecto. lamina 2.2.25.
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Lamina 2.2-22
Soleras Normales: Tipos A,By C

Soleras Especiales: Rebajada, Zarpa, Bordillo y Montable

Lamina 2.2-23

TIPO A TIPO B

0
25
45 15
H30
15
Hi6 WF Wf

] O] 2t Bt
_—_

Lémina 4-203-001-A Lédmina 4-203-001-A

(Volumen 4 Manual de Carreteras) (Volumen 4 Manual de Carreteras)
L. max. 1,0 m. L max. 1 m.

ALTO = 30 cm. L. normal 50 cm.

ESPESOR BASAL Z 16 cm.

CORONAMIENTO < 12 cm.
Redondeado (Volumen 4

cANTO < Manual de Carreteras)
Recto (mercado)

SOLERA CON DUCTO PARA CABLES

o

[

] O—mtm— 1Q — b= 10—t
Y - b—2g—H
La seccion tipo de la solera puede ser
Léming 4-203-001-A cuclquiera: normal o especial, rebajoda

(Volumen 4 Manual de Carreteras) o de altura comn.
L méx 1,0 m
L. normal 50 cm

TIPO REBAJADA

— 1 f——t

Linea llena: accesos a la propiedad y

TIPO ZARPA

estacionamientos (3shs<5 cm)

Linea seg.: cruces peatonales y
ciclovias (h=0 cm)

] Qb1 6§t

Lémino 4-203-001-B

(Volumen 4 Monual de Carreteras)
L. normal 50 cm.

TIPO BORDILLO

. d

( H30
f 15
10
| |
e jo—le—i2—legl

TIPO MONTABLE

¢ 12 BARRA LONGITUDINAL
CLAVIJAS ¢ 12 a 120 cm

L = 20 cm min.

Solucién para pavimento de hormigdn; para pav. asfdltico
puede reemplazarse los clavijos por un adhesivo.

La seccion tipo de la figura corresponde a la parte libre
de una solera tipo A, pero puede ser otra.

— ol

w

-

o
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Lamina 2.2-24 Lamina 2.2-25
Soleras Especiales: Solerilla y Barrera Soleras Especiales: Resalto y Otras
TIPO SOLERILLA
SELERILLA TIPO RESALTO
CANTO REDONDEADO
-Gt St
Lamina 4-203-003 Lémina 4-203-003
1,02 L 250 cm Volumen 4 Manual de Carreteros Volumen 4 Manual de Carreteras
‘{ e c>m ‘{ L. normal 50 cm
20 Ghele) FLEL B O ;chffdeig)a 20 6 15 L: especial 100 cm s .
N -2
} CARA SUPERIOR baciods } j\{vz i 3&1
—g—t Bt L7204J QZGA
SOLERILLA 35 OTROS TIPOS
CANTO CON BISEL 7
e
"
1
( { 27 D i { SOLERAS ESPECIALES DE CONTENCION
20 6 30 L. normal 50 cm
T Y { L. especial 90 cm
5 —5mt e~ ( T ’t
WE T» 12
TIPO BARRERA : 50 L e

LONGITUD SOLERA = 50 cm

TIPO BARRERA ESPECIAL LONGITUD SOLERA = 50 c¢m

f—A—t

PARA RECOLECCION Y
EVACUACION DE AGUAS LLUVIAS

h normal z 25 cm

h I 2 25
h especial = 8D cm normal = 25cm

n - réq
I F r6=
B 15 3 15 -
8
. i L L |
‘ & U —

LONGITUD SOLERA = 50 cm LONGITUD SOLERA = 50 cm

TIPO BARRERA RECTA

iENQ

PARA DELIMITACION DE
TAZAS CON REJILLA
"

-
25< h <80 25 < h £80 jh
PERFIL METALICO — h, h* depende de la altura
— del tipo de rejila
220 \ormigonado in situ
f f preferentemente
10 10
_— 230—— = — 230—— = ~"
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2.2.5 BORDE DEBERMA Y S.A.C. como ejes o bordes de pavimento o calzada, que empalman con las 222,16 PT0. DECAMETRICO DEL EJE DE REPLANTEO

Dada la importancia de las bermas desde un punto de vigtioyectadas y que serviran para efectos de ajustar la planimetria y Punto referencial que se ubica cada 20 metros sobre el eje de
fisico y operacional el borde de berma es una de las principal@{imetriadel proyecto ensuconjunto. Dichas alineaciones se registigfy|anteo, a partir de su origen.
alineaciones a considerar tanto en su identificacion en el levantamie/ i@ bordes de vialidad.

topografico como en la definicion en la etapa de proyecto. 2.2.10 CURVA DE NIVEL 2.2.17 PTO0. HECTOMETRICO DEL EJE DE REPLANTEO
e Punto referencial que se ubica cada 100 metros sobre el eje
En la etapa de proye(?to ta.n’to la berma como el SAC. Se deberé incorporar a la planimetria curvas de nivel q  replanteo. a partir de su?)ri en )
resulta, por lo general, de una alineacion paralela al eje de replantggqeien diferencias de cota de 0,25, 0,50 6 1,0 metros, dependiendo la - +ap gen.
Ladescripciony caracteristicas planimétricas y altimétricasifra definitiva de las pendientes naturales del terreno. 2.2.18 PUNTO KILOMETRICO DEL EJE DE REPLANTEO
de bermas y S.A.C. se presenta en el topico 3.3.5. 2911 LiMlTE DE OBRA o Iam‘;‘é”f r?r%rre;gisalquour? SeiUbica cada 1000 metros sobre el eje
2.2.6 BORDE DE CALZADA El alcance de las obras queda determinado por por los P +ap gen.

Se define como borde de calzada a aquella alineacién glienites de taludes o cortes que resultan de los perfiles transversaled2.19 PUNTO SINGULAR DEL EJE DE REPLANTEO
circunscribe una superficie continua y que delimita en planta las obrpsoyecto. Esta informacion al ser trasladada a los planos de planta
de pavimentacién proyectadas para uso vehicular. define un conjunto de puntos ubicados en los extremos de las Iineaﬂe

los perfiles transversales que permiten construir una alineaciéon qg&'ﬁ
2.2.7 BORDE DE PAVIMENTO abarca la zona de proyecto.

Para efectos del presente Manual entenderemos como borge, -
de pavimentoala aIineaci(?n gue separa una superficie pavimentad 3'12 LINEA DE FERROCARRIL 2.2.20 PUNTO DE TANGENCIA EN EJE DE RIELES
unterreno natural, sin que se pueda identificar una superficie intermedia, Corresponde a una alineacion no virtual coincidente con la
como una berma sin pavimentar, y sin que se encuentre confinaditea de rieles. Esta puede ser de terreno o proyectada y por lo tauq]\% suc
mediante una solera. Esto ocurre principalmente en caminos ruraleswyrepresentacion en los planos de planta son distintas.
ocasionalmente en zonas urbanas, como un estado transitorio e

| -
pavimentacién de una via. 2.2.13  LiNEA DE TALUDES 2.2.21 PUNTO DE TANGENCIA EN SOLERAS

Hay casos donde la calzada presenta una franja de tierra I_En aquell_as zonas donde el terren(_) S€ presen_ta en est_qdo Para el replanteo de bordes, especialmente soleras, es
entre una superficie pavimentada y una solera. Segun se observe $I3) .ral, Sin ‘raﬁam'e“to alguno,. €S necesario recoger Informac'cl"f%cesario identificar en el plano de Geometria en Planta los puntos de
trata de un espacio habilitado para berma o corresponde a una futﬂpéc'o,n,al que dé c.uenta de la Va”ab'“df"‘d. altimétrica del terreno. .Eﬁ% encia entre las alineaciones que conforman un borde, e incluso,
pista, alin no pavimentada, dicha alineacién que delimita amb¥8"ac!on de pendientes se presenta béasicamente de dos modos: SU3¥PNn seala complejidad del caso, se debera registrar dichos puntos en

superficies sera borde de berma o de pavimento, respectivamente.0 continua y brusca o quebrada. La segunda da origen a las linea uadro de replanteo de soleras.

taludes como resultado de la interseccion de planos con pendientes

Punto que indica cambio de alineacion del eje de replanteo.
por lo tanto, el punto de tangencia entre las alineaciones que
orman dicho eje. Debe estar debidamente individualizado y
registrado en los cuadros de replanteo.

Aligual que el eje de una calzada, el eje derieles lo conforma
esion de alineaciones tangentes entre si. Dichos puntos
corresponden a los puntos de tangencia del eje de rieles.

En la etapa de proyecto la representacion en planta de Iggramente diferenciadas. 2.2.22 QUIEBRE DE PAVIMENTO
bordes de pavimento se sustituye por las lineas de solera o borde de L ) . - .
berma, y la definicion en alzado se resuelve mediante el Diagrama de En la etapa de proyecto también se definen lineas de taludes Cuando entre dos superficies pavimentadas se observa un

como resultado de la proyecccion en planta de las conexiones de éa#nbio brusco de pendientes, la alineacion que resulta de lainterseccion
distintas superficies proyectadas en el perfil transversal con el terrefie,ambas superficies se debe considerar en el levantamiento topogréfico.
2.2.8 BORDE DE ZARPA mediante taludes y\o cortes. Esta alineacion puede coincidir confia esos casos entrega unainformacion relevante acerca de la altimetria
ga de limite de obras. de los pavimentos (bombeos o peraltes, variaciones longitudinales,
inclinaciones en cufias, etc.).

Peraltes.

Entre las soleras especiales se encuentra la solera con zalllﬁ
(ver 2.2.4.05 b.ii.). La alineacién borde de zarpa corresponde al b0r2_62_14 MANTENClﬁN \ REHAB. CALZADAS
externo de dicho elemento, adyacente a la calzada y se encuentra tanto L . ) : El problema surge cuando estos cambios de pendiente son
en el catastro de la situacion actual como en proyecto. En este dltimo Las distintas obras a realizar sobre un pavimento ex'StenFEertes, lo que no favorece un transito cdmodo, e incluso, a mayor

caso corresponde a una alineacién paralela a la solera proyectada, en |ertlflcarse tanto en plgnta como en elevacion. La al'n,eac'\(@riacién de pendiente, puede provocar dafio al vehiculo.
lo general a 0,50 m ue delimita aquellas superficies en planta corresponde a la linea de
, .

mantencidn\rehabilitacion de calzadas. La reglamentacion de estas inclinaciones se trata

desglosadamente en la Seccion 3.1. Pistas.
2.2.9 BORDE DE .‘"ALIDAD iy 5,2.15 PUNTO DE COTA .
Cuando se tiene una representacion de una zona de estudio C%_2_23 VERTICE DE POLIGONAL

sin mucha precisién, obtenida por ejemplo de una aerofotogrametria, Son puntos que se definen en el levantamiento topografi i de los vértices de boli | Aol |
y se desea hacer un ajuste del proyecto al terreno, se puede hace(fL{i’Wdo sobre el terreno natural se observa ondulaciones, y que sirven Apartir de los vertices de poligonal se construye la poligonal

levantamiento topografico de mayor precision de ciertas alineaciondl® @P0Y0 para definir posteriormente con mayor justeza las curvas¥Rbre la cual descansara la representacion de la topografia y
nivel. posteriormente el proyecto.
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Dichos vértices deben definirse y materializarse segun las
indicaciones del Manual de Carreteras, Volumen 2, del MOP.

2.2.24 VERTICES DE POLIGONAL (MALLA)

La malla que resulta de la unién de los vértices consecutivos
de la poligonal es un sistema comodo de transporte de coordenadas, que
permite representar en sus tres dimensiones los elementos del mundo
real.

Su importancia radica en que la representacion de la
topografia y el proyecto descansa sobre este sistema coordenado, por
lo tanto, la precision final dependera directamente de la precision de la
poligonal.

La normativa acerca de la clasificacion, caracteristicas y

precisiones de las poligonales se encuentra en el Manual de Carreteras,
Volumen 2, del Ministerio de Obras Publicas.

2.2.25 VERTICE PARA REPLANTEO

Al momento de ejecutarse las obras se podra definir puntos
auxiliares que sirvan para el replanteo de los ejes y/o soleras. Estos
vértices se definen a partir de la poligonal existente.

La conveniencia de su uso dependera de la comodidad para
el replanteo que otorgue los vértices de la poligonal existente.
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SECCION 2.3 ELEMENTOS DE TRANSITO

2.3.1 BARRERAS Y DEFENSAS - Las barreras de seguridad estan sujetas a dafios menores ¢) Recomendaciones
producto de impactos de vehiculos y rayaduras. Si no se reparan en Cuando existe espacio entre la barrera protectora y el objeto
2.3.1.01 DEF“:IGIONESI b det " forma adecuada, perderan muchos de sus beneficios de seguridaca proteger, se deben usar barreras flexibles, tensas en ambos extremos
Usualmente, los términos: barrera, defensa y valla, se usan ) ) ) i i i i4 i
y - Las barreras de seguridad se instalan demasiado cerca g/ flexibles en el medio. Esto permite la absorcion de energia por la

indistintamente para significar elementos que cumplen funciones

- . reray por ende, resulta en accidentes menos graves. La construcciéon
rR)%rde de la calzada. Una reduccion del ancho efectivo de la calz yp ’ 9

Ymenta las probabilidades de una colisién entre vehiculos que e estar de acuerdo a los requerimientos del fabricante, ya que las
,

gsplazan en direcciones opuestas, especialmente en vias estrech2 rancias pyeden SEr pequenas para lograr mayor eficiencia en la
variedad de tipos de vehiculos y condiciones de impacto que pueden

distintas. Para salvar dicha confusion, en el presente manual
referiremos a las barreras y defensas como términos de igual significafl
refiriéndonos a aquellos elementos orientados fundamentalmente 4

seguridad del trénsito vehicular y que se usan tanto como separador de - Las barreras de seguridad se instalan en lugares donde g&urrir.
flujos (operando como mediana o bandejon, segin sea el caso) o cagon necesarias. Esto puede provocar mas accidentes.

elemento de contencion lateral, y que es materia del presente topico. Lamina 2.3-1
Nos referiremos a las vallas como aquellos elementos orientados a la Barrera de Seguridad

seguridad peatonal y que se trata en el tépico 2.3.12 Vallas Peatondles.

Baranda de acceso

Como ya se menciond, entre las barreras se puede distinguir

4.0 4.00 0.57
dos tipos distintos, segun su uso; a saber: barrera de seguridad y bafrera ‘ ‘
medianera, con caracteristicas de disefio distintas, que resuelyen S
problemas distintos, y que se detallan a continuacion. <
2.3.1.02 BARRERA DE SEGURIDAD ; \
a) Antecedentes ELEVACION B B

Muchos accidentes en vias de alta velocidad involucran|a ‘ “\/”‘"—’—/Q\WKWAWM\/"‘qW%‘

vehiculos que se salen del camino y chocan con obstaculos tales camo C C \
= T Seccidn

terminal

arboles, soportes de puentes o que simplemente caen hacia un terraplén -

profundo. De igual forma, un vehiculo que se sale de la pista interigr, ‘
en un carretera de doble calzada, corre el riesgo de colisionar confun
vehiculo que transite en sentido contrario.

Empalme en el
sentido del transito

Elriesgo de este tipo de accidentes puede reducirse en forma FLANTA /
significativa utilizando barreras de seguridad. El objetivo de la barrefa S [ T
es absorber el impacto con la menor violencia posible. —————— Direccién  del trénsito

En ocasiones también pueden introducirse estos elementos EIES [ LiERES
para proteger de eventuales impactos a obstaculos dispuestos localmente,
como por ejemplo: torres de alta tensién, arboles de importancia,
alguna obra de arte relevante, etc. 0.16 400 018 005 022

b) Problemas

Las barreras de seguridad se utilizan para proteger |a
conductores y pasajeros de accidentes graves. -

Se presentan problemas cuando: a.155 %@ 1 1

- Los principios de disefio no son totalmente comprendidg
yseincorporan enlaconstruccion. Porlotanto, al colisionar un vehiculo poste poste
conlabarrera de seguridad éste no es adecuadamente contenido. En pstos
casos se habran desperdiciado los costos de construccion.

DETALLES DE LAS PLANCHAS L=
- Las barreras de seguridad se instalan demasiado cerca el 0.225 Traslapo

peligro, son muy cortas, o el disefio de los extremos es deficiente, A6T
agregando otro peligro serio. f

Q.155

(2]
RIET
=
a
a
o
=
a
a

0.73 4 0.01
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Lamina 2.3-2
Ubicacidn de Barreras

CURVAS

Postes adicionales en curva

4.0

APROXIMACION A PUENTES

0.25 méaximo

Solera del puente Ter. vano, uno y preferiblemente dos paralelos dl camino \_Borde de la berma

COTAS EN METROS

Donde no existe espacio para la deflexion, por ejemplo

En las laminas 2.3-1y 2.3-2 se presenta el esquema de una
barrera metdlica y su ubicacién en curvas y aproximacion a puentes,
segun lo recomendado en el Manual de Carreteras, Volumen 4.

2.3.1.03 BARRERA MEDIANERA
a) Antecedentes

Las barreras medianeras o centrales se utilizan para segregar
los flujos de transito de sentido opuesto y para desincentivar que los
peatones crucen en lugares indebidos. Entérminos de seguridad evitan
colisiones frontales y persuaden a los peatones a usar los cruces
peatonales u otro lugar mas seguro.

Debe hacerse una distincion entre barreras centrales para
orientacién del sentido del transito, las usadas para la gestion de éste,
ylas barreras de seguridad, tratadas en el parrafo anterior. Estas Ultimas
deben ser bastante mas contundentes, pues su funcién consiste en
devolver al camino los vehiculos que se salen de ély absorber gran parte
de laenergiade colisién. En general, son por lo menos de unos 600 mm
de alto, mientras que las barreras centrales para guiar el trafico pueden
consistir solamente en soleras especiales (ver 2.2.4.04 b.vi.) o un riel
bajo.

b) Problemas

Los peatones estan poco dispuestos a caminar mas hacia un
lugar seguro para cruzar, y en algunos casos la barrera central sélo tiene
el efecto de obligarlos a realizar un peligroso salto o maniobra en el
medio de la via. Las barreras medianeras o centrales pueden restringir
la circulacién del transito en caso de un vehiculo en panne o si un
vehiculo de emergencia necesita abrirse paso en medio de un
atochamiento.

Es importante el disefio de los extremos de las barreras, ya
que si estos no estan protegidos pueden constituir una estructura
maciza y potencialmente mortal en el medio de una via.

Serequieren sefializaciones clarasy eficientes y fiscalizacion
parahacerlas respetar. Esto asegurara que los conductores no maniobren
-en forma equivocada o deliberada- por el lado incorrecto de la barrera.

¢) Recomendaciones

Pueden utilizarse barreras fisicas cuando el no respeto de las

Las barreras de seguridad deben ubicarse lo suficientemerf@fializaciones constituya un riesgo de accidentes graves, y cuando

donde el ancho es severamente limitado por un soporte de puenttiradas del borde de la calzada para no transformarse en un peligkgdan servir para otros objetivos. Estas barreras frecuentemente se
deben utilizarse barreras rigidas disefiadas adecuadamente (ver 2.2.80 los vehiculos que circulan por ella o reducir el ancho efectivo gican en el medio de vias urbanas anchas de varias pistas, e incorporan
b.vi.). Estas no son aptas para vias de alta velocidad, aunque algulosalzada. Para vias rurales, la distancia minima debe ser 0,5 metRgreras para peatones. Evitan los virajes en U en lugares inapropiados
disefios si haran que los vehiculos sean devueltos hacia la calzadaunque es preferible que sea 1,0 metro. Para vias urbanas, ¥Yoflependiendo de sus caracteristicas, pueden reducir o eliminar las

locidades bajas, la distancia puede reducirse a 0,33 metros. colisiones frontales. Las barreras medianeras anchas con barreras anti-

Debe ponerse mucha atencion a los extremos de las barrer¥s ) . . . - -
. . - - . choque incorporadas, soninnecesarias en vias urbanas de baja velocidad.
los cuales pueden transformarse en un serio peligro debido a su anclaje El mantenimiento de las barreras es fundamental para

firme y al hecho de que no estan protegidos. La solucién mas facil emntener su eficacia.
enterrar el extremo de la barrera en angulo hacia atras.

Las barreras medianeras pueden utilizarse para encauzar a
los peatones hacia lugares seguros, donde se provean facilidades
especiales. Enalgunos casos, esrecomendable instalar vallas peatonales
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(tépico 2.3.12) sobre estas barreras para evitar que los peatones crucen
por encimade éstas. Las barreras medianeras pueden mantenerse enlos

puntos de cruce peatonal, pero deben ser modificadas para su facil
por los peatones.

Debe considerarse el acceso de vehiculos de emergenci

Lamina 2.3-3
Bordes Alertadores

uso

AY FIGURA I

de otros vehiculos en caso de panne o accidentes. Esto se puede Iggrar

por medio de aperturas estratégicamente ubicadas en las barreras.

Un cuidadoso detalle de terminacion de los extremos de

Para carreteras nacionales y regionales
no urbanos (donde no estén permitidos
g  ciclistas ni peatones).

barrera puede reducir el peligro que ellos representan. Esto puede

incluir la incorporacion de algun tipo de cojin absorbedor del impacto

y/o con demarcaciones y sefializaciones de advertencia.

2.3.2 BORDES ALERTADORES

2.3.2.01 ASPECTOS GENERALES

El borde alertador es una linea de demarcacién dentada (
lamina 2.3-3) aplicada al borde o centro de calzada, cuyo objetivo
alertar alos conductores que se estan saliendo de la calzada o desvian
hacia la pista contraria en un lugar de riesgo. Al pasar sobre ell
debido a la vibracion, se produce un efecto sonoro dentro del vehicy
lo que hace que el conductor tome alguna accién correctiva. Otr
objetivos del borde alertador son mejorar la visibilidad de la demarcaci
en la oscuridad y bajo la lluvia, pues aquélla se proyecta sobre el ni
del agua, y mejorar la éptica visual o delineacion del trazado de la v

Segun antecedentes basados en experiencias internaciong
gue demuestran su efecto positivo en la reduccion de accidentes, y
un proyecto piloto desarrollado en Chile, la Comisién Nacional d
Seguridad de Transito propuso ciertas recomendaciones para
instalacion, que se resumen en el presente manual.

2.3.2.02 RECOMENDACIONES DE USO
En dos situaciones se recomienda su instalacién:

- A lo largo de los bordes de las calzadas de carreteras y
otras vias interurbanas, excepto en donde existan solera
no haya berma.

- En todos los tramos donde exista linea continua en el €
central, excepto en curvas con menos de 1.000 mts de rad
En los tramos rectos, ademas de los bordes alertadores e
linea del eje central, deben también instalarse a 50 metr
precediendo éstos.

PLANTA 3550<250mm

a

250-500 2O

§ Iy

€S

dose
as,
lo, = = = = —ts
oS
Hn ELEVACION
el
a.
les,
en
e
Su
FIGURA 1II
Para vias multiusuarios no urbanas.
en
Y
PLANTA 35>a<250mm
5 500 °
Tl — i <
il | | |
0l
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= = = = 1
16
ELEVACION

Cotas en milimetros

2.3.2.03 RECOMENDACIONES TECNICAS
Las siguientes recomendaciones técnicas se basan en
normativas del Reino Unido y se resumen a continuacion:

a) Materiales

El proyecto piloto desarrollado en Chile se realiz6 con
resina de metacrilato con esferas de vidrio incorporadas (25%) y con
postsembrado. Otra alternativa es el termoplastico con esferas de
vidrio incorporadas (25%) y postsembrado.

b) Drenaje

Serecomiendadejar intervalos para el drenaje entramos que
tengan una pendiente menor a 1:150 y donde la pendiente de la calzada
cae hacia la demarcacion.

c) Peatonesy Ciclistas

Debe dejarse el espacio requerido cuando existen cruces
peatonales definidos, y cuando ciclistas necesitan cruzar el borde
vibratorio (desde calzadas laterales).

2.3.3 DEMARCACIONES

2.3.3.01 ASPECTOS GENERALES

Lademarcacion es uninstrumento fundamental en lagestion
del transito en todo tipo de vias, regulando los conflictos que surgen
entre vehiculos (de distinto tipo, como autos, buses, biciclos, y/o entre
si) y entre éstos y los peatones, principal protagonista de la actividad
ciudadana. De este modo, lademarcaciéon debe atender las necesidades
del desplazmiento de cada uno de estos usuarios y de los conflictos que
surgen entre ellos. Es asi que se puede distinguir una demarcacion
propia para el transito comun, otra especifica para el transito de buses
y una tercera para regular el transito peatonal, todas descritas, con
mayor o menor desarrollo, en el Manual de Sefializacién. Habria que
agregar una cuarta demarcacion tipo, enfocada al transito de biciclos,
pero que no existe desarrollada en Chile. En los siguientes parrafos se
tratara el tema de las demarcaciones seglin el enfoque descrito,
basandonos en el Manual de Sefializacion para los tres primeros casos
sefialados e incorporando una propuesta de demarcacion tipo para el
trénsito de biciclos.

En las laminas de demarcaciones para ciclovias se presenta,
ademas de detalles de la demarcacion para cruces semaforizados y de
prioridad, esquemas de solucion tipo que incorpora adicionalmente
elementos de sefializacién y disefio que permiten tener una vision mas
global del conjunto y asi entender mejor el uso de la demarcacién
especifica.

La demarcacion de linea segmentada que se hace mencion
enlos parrafos siguientes es del tipo: trazo - espacio - trazo, por ejemplo
la demarcacion 1m-2m-1m se compone de trazos de 1 m con
espaciamiento de 2 m.
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2.3.3.02 PARA TRANSITO COMUN la consecuente disminucién de la capacidad de la via. Pues bien, sise €) Cruce Semaforizado
a) Separacion de Pistas desea reforzar la idea de prohibicion de estacionar en ciertos tramos, i) Linea de Detencidn

Para vias de ¥< 60 km/h. se emplea la demarcacion complementariamente.f:\ las seﬁalgs respective}s (Rl—8q 6 R-19), se Consiste en una linea blanca, continua, de 0,20 m a 0,30 m
segmentada 3m-5m-3m y de ancho 0,10 m, y para vias @nplea una demarcacion que consiste en una linea continua de cofghncho. Enzonas urbanas se emplea el ancho menory el ancho mayor

V4> 60 km/h. se usa la demarcacién segmentada 4m-7m-4m, de ané@iparillo, ubicada a 0,15 m de la soleray de 0,075 m de ancho si aquellazonas rurales o intersecciones urbanas de relativa complejidad.
0,15 m. Es de color blanco. es muy larga o de 0,10 m de lo contrario, o aplicada sobre la misma

e i B g s i de d _solera (pintando ambas caras libres). Esta demarcacion resulta mas A diferencia de los cruces de prioridad, en los cruces
n una interseccion, cuando exista linea de detenciogectiva cuando tal prohibicién quiere efectuarse en tramos extensé§Mmaforizados con cruce peatonal no existe la ambigiiedad en la

(siempre en cruce semaforizado y en ocasiones en cruce de priorid%quiere, eso si, control rigurozo, con grias y policia, para gperacion, que se produce en los primeros, al existir dos puntos de
la linea de separacion de pista segmentada se reemplaza por una 'Blﬁﬁ‘plimiento de la norma. Si esto no es posible es preferible que flgtencién: ante un cruce peatonal (que siempre tienen preferencia) y
continua, en un tramo de 15 a 25 m, manteniendo las caracterl’stig%sadopte esta medida. ante un cruce vehicular (ver cruces de prioridad). En un cruce
sefialadas de las segmentadas.

Lamina 2.3-4

En condiciones de poca visibilidad se puede reforzar esta Demarcaciones para Transito Comiin

demarcacion instalando tachas reflectantes blancas, intercalandoglas
entre los trazos pintados (ver 2.3.10).

b) Aparicion/Desaparicion de Pistas

Escala 1 : 500

Se utiliza la demarcacion segmentada 1m-1m-1m. Si V I R
60 km/h., el ancho de lademarcacién serade 0,15 m; de lo contrario Sera (ar=E=Fla) LINEA DE DETENCION
de 0,10 m. Es de color blanco. %gz{%%:fj@m@t

c) Linea Central

'
En una calzada bidireccional, sin separadores de flujo, LNEA DE DETENGION '
basicamente se presentan dos situaciones: cuando esta permitido el EN CRUCE CALZADA \:
|

1

SENTIDO DE TRANSITQ ESTACIONAMIENTO

. 4 . . (CONTINUA)
adelantamiento a través de la pista de sentido opuesto, y cuando no. t NO BLOQUEAR CRUCE (1m—1m—-1m)

En el primer caso se emplea la demarcacién segmentafa
2m-3m-2m, con un ancho de 0,10 m., $&\60 km/h., y 3m-5m-3m,
de ancho 0,15 m, si¥ 60 km/h.

En el segundo caso se emplea la linea continua, que indica 4
la prohibicion de cruzar el eje de la calzada. En ocasiones, cuandq se
desea reforzar la presencia del eje y la prohibicién de sobrepasarla, ¢sta

. - . . 3 J7AN
linea se puede hacer doble. Sies simple, su ancho sera de 0,15 m;isies N J. / ------------- 7.\ e —
doble sera de 0,10 m, separadas por igual distancia. - /. / -~ i =
B — — — — — — — — —_— = —_— — — — — — — INS NN N ==
Aligual que parala demarcacion de separacion de pistas, - S —~ =

condiciones de poca visibilidad se puede reforzar esta demarcac

)
. . . T
continua instalando tachas reflectantes de color rojo (ver 2.3.10). ==
o . I . . . =R NN r—————i
También existe la posibilidad de combinar la linea simple —_— = 0 = d
con una segmentada de acuerdo a las condiciones de visibilidad | — = . T T T = Tttt T T T /7 = = T :/7\’\’:2 =
lugar, de modo de permitir el adelantamiento a los vehiculos que tie 7 — v 1S winono b
la linea segmentada de su lado del eje, sobrepasando dicho eje. Esta / / / / / /
linea segmentada debe ser del tipo 1m-5m-1m, y de ancho 0,10 nj, y / / / / / /
deben estar separadas 0,10 m. / / @ / / / /
APARICION /DESAPARICION / // / / /
Es de color blanco. m[ﬁi?ﬂf@ / / / ’
. / SEPARADQR DE PISTA TEXTO / LINEA DE DETENCION
d) No Estacionar / (3m—5m—3m) INFORMATIVO /’ EN CRUCE PEATONAL
. T . .. . NO ESTACIONAR (0.5m—0.5m—0.5m)
Envias de flujo significativo, con fuerte actividad comercial (CONTINUA/AMARILLA) .
. . . . . LINEAS ZIG-ZAG
y con reducidos espacios para disponer estacionamientos (en banda o ( DE ADVERTENCIA )
. . . CRUCE DE PEATONES EN ARCO
segregados), en ocasiones se utiliza la calzada para dichos efectos] con
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semaforizado la detencién se resuelve siempre en un mismo punto: - Figura Ceda el Paso, dispuesta entre 2,10y 3,75 m antes de i) Achurado en “V”

antes del cruce peatonal, por lo tanto no se hace necesario diferentadinea de detencién, en cada pista que enfrenta el cruce. De dimensiones Se emplea este tipo de achurado para sefialar la presencia de

lineas de detencioén. especificadas en el Manual de Sefializacion de Transito. una isla o bandején cuando los flujos convergen o divergen, es decir,
ii) Lineas Trazadoras Ambas demarcaciones son de color blanco y complementdignen el mismo sentido.

En los cruces de gran complejidad y/o de espacios mu§ sefial vertical "CEDA EL PASO" (R2). En ocasiones puede ser recomendable destacar estas
abiertos, en ocasiones resulta incierta la trayectoria que debieran seguir Cuando existe cruce peatonal se aplica el mismo analisgperficies con tachas reflectantes de color amarillo que indican la
los vehiculos para cruzar la interseccion. En estas circunstanciasdescrito en el literal anterior. De este modo, previo al cruce peatonfresencia de estas zonas (ver 2.3.10).
recomendable la demarcacion de dichas trayectorias con linesedemarcaria con una linea segmentada 0,5m-0,5m-0,5m, de 0,20 m j)  No Bloquear Cruce

trazadoras definidas por la demarcacion segmentada 1m-1m-1m,dieancho, de color blanco, y antes del cruce vehicular, con la linea de
color blanco, de ancho de las mismas caracteristicas que las linelasencion para ceda el paso, ya descrita.
separadoras de pista.

Esta demarcacion se ubica en las intersecciones donde no se
desea que se bloqueen los movimientos que acceden al cruce. Esta
En la lamina 2.3-5 se aprecia un ejemplo de esta situacidbtompuesta por una malla de lineas diagonales de color amarillo,

f) Cruces de Prioridad g) Sentidos de Trénsito dependiendo su disposicion de la geometria del cruce. Enlalamina2.3-
i) Pare Consiste en flechas, de color blanco y de dimension 4 se presenta un caso tipico. Para mayor abundamiento consultar el
Enunainterseccion no semaforizaday sin cruce peatonal lggificadas en el Manual de Sefalizacién de Transito, que indican taﬁ@(l)anual de Sefializacion de Transito.
elementos de demarcacion son los siguientes: los sentidos de transito como los distintos movimientos permitidos 1) Textos de Advertencia
- Linea de detencion, de las mismas caracteristicas de lasfi@ra cada pista en unainterseccion: seguir derecho, virajes a la derecha i) Lento
un cruce semaforizado, pero de ancho Gnico de 0,20 m. e izquierda, y combinaciones de ellos. Para vias ¢aré0 km/h. se Esta demarcacion se coloca antes de una sefial Ceda el Paso

- Texto con la leyenda "PARE", dispuesto entre 2,00 yutilizan las flechas de 4 my para vias cqw80 km/h. se empleanlas o pare, siempre que la visibilidad sea inadecuada, o en zonas de

2,75 m antes de la linea de detencion, en cada pista que enfrentieghas de 6m (verfig. 3.9.2, del citado manual). Se recomienda su yafocidad controlada; por ejemplo, en las cercanias de hospitales o

cruce. para la red vial primaria y secundaria. escuelas.

: También en bifurcaciones debe emplearse flechas que infor- ii) No Entrar
Ambas demarcaciones son de color blanco y complementan

. i " men de la cercania de la situacion, dispuestas al comienzo de las pistas i4 ; = f o
la sefial vertical "PARE" (R-1). p p Esta demarcacion va asociada a una sefial vertical "No

_ o de decelaracion. Estas son de dimensiones y disefios distintos &krar* (R-4); se ubica antes de la calzada restringida, eliminandose en
Cuando en la interseccion existe un cruce peatonal (cebrajnteriores. Para vias cop60 km/h. se utilizan flechas de 8 my para caso que exista la demarcacion "No Bloguear Cruce".

éste tiene prioridad por sobre el paso de vehiculos, lo que constituye wi@s con| > 60 km/h. se emplean flechas de 16 m. También son de
obligacion para el conductor detenerse antes de dicho cruce si hslsincas y sus dimensiones estan tipificadas en el Manual de Sefaliza-
peatones transitando, independientemente si el vehiculo accede pagiém de Transito.
calzada prioritaria o la secundaria. Ocurre, entonces, el siguiente Cuando aparezca una banda de estacionamientos paralela,
fendnemo: si el vehiculo viene por la rama prioritaria debe detenerse en ésta se demarca longitudinalmente con una linea segmentada 1m-1m-
una ocasion, antes del cruce peatonal; pero si accede desde la rama Se compone de lineas diagonales o quebradas ubicadasigf. Los sitios no es necesario demarcarlos es este caso. Si los
secundaria, debe detenerse en dos puntos: antes del cruce peator7@jas de convergencia y divergencia del flujo vehicular, en losstacionamientos se disponen haciendo uso de un costado de la calzada
luego, para ceder el paso a los vehiculos que vienen por la calz&§&rcamientos aislasy canalizaciones, y enlas superficies retranqueggisdisefio de una banda adosada), en esta situacion es recomendable
prioritaria. de las mismas. El achurado es delimitado por lineas continuas agzar los sitios con lineas segmentadas 1m-1m-1m.

Para distinguir las funciones de cada detencion, se propoﬁgpresentgn Iols bord?js tiorlcols de Iag p!ztadsgug Ilo rodgana S.u funC|o[1 Cuando esta banda corresponda a estacionamientos en
en este manual demarcar ambas lineas de detencién: ante un c revenlr.a 0s Con uc o_res aproximidad de IS. as y bandejones Salgonal o angulo recto, es recomendable demarcar el sitio y no la
peatonal con una linea segmentada 0,5m-0,5m-0,5m, y ante un crgQmo canalizar el flujo vehicular. De acuerdo al tipo de elemento g

~ . B . da longitudinal, con una linea continua, indicando claramente la
- . ; : . : desea sefialar y al sentido de los flujos que lo enfrentan, se defi ’ '
vehicular con la linea continua, descrita mas arriba. Ambas de 0,2 - ; ’ icié i i 2
25 tipos de achurados: en diagonal y en “V". isposicion de los estacionamientos. El ancho serad de 0,10 my de color

h) Estacionamientos
i) Comunes

h) Zonas de Advertencia: Achurado

de ancho y de color blanco. La disposicion en planta se aprecia e blanco.
AMi - i) Achurado en diagonal N )
de la lamina 2.3-4. onar . i) Para taxis
ii) Ceda el Paso Se usa en canalizaciones y en islas centrales, cuando los

. . : - Cuando se desee delimitar un area para el estacionamiento
gléjos gue los enfrentan tienen sentidos opuestos, y en las superflc\:cirfs

. e }axis debe demarcarse una banda de 2,40 m de ancho, de longitud
retranqueadas que se extienden por el costado del separador. Si_e

En unainterseccion con ceda el pasoy sin cruce peatonal |
elementos de demarcacion son los siguientes: O - .. vafiable, con unalinea segmentada del tipo 0,6m-0,6m-0,6m yde 0,10
separador no se materializa como una mediana, esta superficie Se,

- Lineade detencién, definida por una doble linea segmentag@ahura totalmente. mde ancho. Se agrega, ademas, la leyenda "TAXIS".
0,6m-0,3m-0,6m, separadas 0,30 m, de 0,20 m de ancho. Ambas demarcaciones son de color blanco.
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2.3.3.04

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU
de mejor visién y por la sencillez mecanica del biciclo, lo que redunda

PARA TRANSITO DE BICICLOS
En Chile no existe mayor experienciarelativa a la habilitacioren una mejor maniobrabilidad del vehiculo.
Lo anterior hace recomendable desarrollar una normativa

MIDEPLAN

2.3.3.03 PARA TRANSITO DE BUSES
En la lamina 2.3-5 se presenta un esquema con las

demarcaciones para pistas para transito de buses.

a)

. fu

continua, interrumpida frente a los cruces.
Cuando se permita el ingreso de vehiculos de un tipo de pis

Separacion de Pistas

i) Separacion pistas "solobus" de las de transito comun
En vias simples con pistas para buses (4.1.2.02), pavghicular normal y, por lo tanto, resultan sobredimensionados si se
separar las pistas "solobUs" de las de transito comn se usala demarcadgsea aplicarlos al disefio de una ciclovia. Los ciclistas no requieren de
demarcacionesy sefiales de las dimensiones usadas para vias normales,

de ciclovias, por ende la tanto la demarcacion como la sefializacion
y operacionales de los biciclos. Ambos instrumentos de control ¢ra56 se hace una primera propuesta en esa direccién; teniendo en

ndamentalmente por sus velocidades de operacion, sus posibilidades

Lamina 2.3-5

ta
Demarcacion para Transito de Buses

carece de unaespecificidad que se adecte alas caracterl'sticasfuncior&lﬁéciﬁca que dé cuenta de lo sefialado, para lo cual en el presente

transito estan disefiados para responder a las exigencias del fljgynia que se requiere avanzar mucho mas al respecto

a la otra (zona mixta), se deberd emplear la demarcacién segmentada
1m-1m-1m, precedida de una flecha que indican el inicio de la zona

mixta (tipificadas en el Manual de Sefalizacion de Transito).

Elancho de las lineas debe ser de 0,25 m a 0,30 m; y de color
LINEA DE DETENCION
EN CRUCE PEATONAL

(0.5m—0.5m—0.5m)

Escala 1 : 500

GENERACION DE PISTA
Tm=1m—1m

jeGENERAC\ON
Tm—=1m—1m

PAGINA 2.3/6

amarillo, al igual que las flechas.
ii) Separacion de 2 0 mas pistas "solobus" entre si
En estos casos se emplealademarcacién segmentada 3m-
5m-3m, de 0,20 m de ancho, también de color amarillo.
b) Generacion de Pistas /
Si en vias simples se genera pistas "solo bus" a media
cuadra, ésta debe demarcarse con una linea segmentada 1m-1m lm’(DEE%FQQC‘%%L%EB@?E@) PARADERO LA (N Z0MA “SoL0 BUsES)
e , -z . . . . Tm—1m-1 ZONA MIXTA 3m—-5m—3
que una el inicio de la linea de separacion de pistas de distinto tipo, gon , | o =n , T ,
. . .z s . / / / /
la solera, con unainclinacién maxima de 1:10. A unos 15 a 30 m anfes ] T
delinicio de la pista "solobls" debe ubicarse unaflecha de advertengia, | o ]
gue indica a los vehiculos que no son buses la proximidad de la pista ‘
. / / / /
para buses, a la cual no pueden ingresar. ‘
A n " H / / r’
Debe colocarse ademas la leyenda "Solo Buses"y repetifla- --/-- -- -—- N ey Ay i f* R A 7/* - - -
después de cada interseccion. Si éstas se encuentran a mas de 300 m / J q
entre si, debe repetirse la leyenda cada 150 m. == = T / ST o / — /
= = - = =
Después de cada interseccion, también debe disponerse / = = e / e -
-z . s = = —— = = 1
demarcacion de las mismas caracteristicas, pero curva, tal como = = = = N
indica en lamina 2.3-5, y repetirse la leyenda "Solo Buses". — — 10
Todas las demarcacciones son de color amarillo. — —
¢) Paraderos = - - - - - - =/ - - .- - = - = =
Se emplea la demarcaciéon 1m-1m-1m, de 0,10 m. de anc
y se agrega la leyenda "BUSES".
Ambas demarcaciones son de color blanco. —_— —
d) Flechas . -~ - - - - . - -/ - T - - . - /T - -~ Z
Como ya se ha mencionado, la demarcacion para buses /
2 de / /
DE PISTA SEPARACION DE PISTA FLECHA ADVERTENCIA
(ZONA MIXTA)
Tm—1m—1m

contempla dos tipos de flechas especiales, la que indica la presenci
el

una zona mixta, y la flecha de advertencia, que indica la proximidad

una pista "solobus". Ambas son de color amarillo y se presentan e

Manual de Sefializacién de Transito.
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

a) Cruce Semaforizado distintas situaciones que se presentan, abarcando aspectos de + En Via Secundaria
En la figura | de la lamina 2.3-6 se muestra en detalle |§efializacion y disefio, contextualizando los distintos tipos y usos de la La prioridad en estos cruces la tendra la ciclovia, por lo
demarcacion tipo de un cruce semaforizado. Ademas, en la lamifi@marcacion propuesta. tanto, de acuerdo a lo sefialados al comienzo del literal, sera a nivel de
2.3-7 se presenta esquemas de solucion de una interseccion tipo con su En la figura Il de la lamina 2.3-6 se muestra en detalle Iy acera, mediante la construccion de un lomo de toro, tipo cruce
demarcacién, para ciclopista y ciclobanda. demarcacion tipo de un cruce de prioridad. Ademas, en las figurasgéatonal, segtin se indica en la figura IV, de la lamina 2.3-11. La
i) Linea de Detencidn y lll de la 1amina 2.3-7 y en las figuras | y Il de la lamina 2.3-8 s&gjucién contempla lo siguiente:

Cuando se trata de una ciclopista, se emplea una lin

_ _ n esquina, con su respectiva demarcacion - Una linea de detencién, orientada hacia la via secundaria,
continua de 0,20 m de ancho, de color blanco, dispuesta a 0,30 m d

gresentan esquemas de solucion tipo para cruces de prioridad en arco
la deiguales caracteristicas que la sefialada en el punto anterior, dispuesta

linea de cruce peatonal, silo hay, o a 0,50 m de la interseccion, en caso i) EnArco a 0,20 m de la demarcacion de borde de ciclovia, tal como se presenta
contrario. * En Via Importante en la figura Il, de la lamina 2.3-6 y en la figura lll de la lamina 2.3-7.
En el caso de una ciclobanda, la linea de detencion se ubica En estas situaciones, la ciclovia cede el paso, para lo cualggta demarcacion se dispone sobre la parte elevada de la plataforma.
colinealmente con la de la pista coman, si la llegada al cruce se h&tgablece una solucion que contempla lo siguiente: - Una figura de bicicleta, de color blanco (ver figura lll de la
conjuntamente. - Una linea de detencién que consiste en una demarcaciémina 2.3-9), orientada segun el sentido de transito y dispuesta en los
ii) Borde de Ciclovia especial que regula el conflicto auto-biciclo, formada por tridngulos deccesos de cada rama de la ciclovia.

. olor blanco, dispuesta a 0,50 m de la via para vehiculos normales, tal L : . )
Para flanquear el paso por donde se realiza el cruce 8mo se pre7senta enla figl,Jra II, de la lamina 2.3-6. ’ - La demarcacion para cruce de ciclovia que define el borde

biciclos, sea ciclopista o ciclobanda, se establece una demarcacion que de la ciclovia (ver acapite ii. del literal anterior). Esta demarcacion se

consiste en cuadrados de 0,30x0,30 m, separados 0,30 m, de ¢ - Una figura de bicicleta, de color blanco (ver figura lll de laypica sobre la parte elevada de la plataforma.

Jor. ; . . :
) . . ?amlna 2.3-9), orientada segun el sentido de transito y dispuesta en los . .
blanco, dispuestos por el borde externo de la ciclovia. accesos de ():ada rama de % ciclovia ydisp - Una sefial reglamentaria para ciclovias (R-40B), en cada

b) Cruces de Prioridad (%Cceso, orientada hacia la calzada, para informar a los automovilistas

- La demarcacion para cruce de ciclovia que define el bor . ; . " ; "
Nos encontramos ante las siguientes situaciones: cuandogd | ciclovia (ver acapite . del literal anterior). el caracter exclusivo de la via, y la de "Paso Obligado” (R-34b), en
cada extremo de la islita, si la hay.

cruce seade laviasecundaria o de la primaria. A suvez cada cual puede = . " " .
6T en 6sqUING O en arco p p - Una sefial especial de "Ceda el Paso" (R-2b), dispuesta en U Al vad 4e bicicl P21 d
q . cadarama de la ciclovia, al costado de ella, orientada hacia los ciclistas - Una sefial preventiva de cruce de biciclos (P-21) y otra de

Cuando laciclovia cruce la via secundaria de unainterseccigue se acercan al cuce. Ademas, una sefial reglamentaria para ciclogf%'m'dad de lomo de toro (P-13a), por cada sentido de transito de la

de prioridad o una via secundaria en arco, se propone lo siguiente(R-40B), en cada acceso, orientada hacia la calzada, para informar aj@para vehiculos normales, ubicadaa 50 m antes del cruce, la primera,

automovilistas del caracter exclusivo de la via. Cuando enel disefiok Iselgynda,rlg nlo menos dde 200 50hm del lomo de toro,.c’iependler:do
incluya una islita medianera o separadora, debe colocarse en c3h& fU_JO vehicular viene de o va hacla una interseccion normal,
extremo una sefial "Paso Obligado” (R-34b). Estas tres sefiales Sgppectivamente (ver 2.3.6.04 c.).

- Establecer la prioridad de la ciclovia, al igual como la tiene
los peatones.

- Elevar estos cruces a nivel de la acera, conjuntamente conglpeciales para ciclovias, pues son de dimensiones menores y difieren - Demarcacion de los lomos de toro (2.3.6), pero con
paso peatonal, si lo hay. algunas respecto al disefio normal (ver lamina 2.3-14). refuerzo de dos lineas de tachas reflectantes amarillas en las ramas de
Lo primero, para mantener la prioridad de la via secundaria - Un par de sefializaciones luminostiashing, por cada & vianormal, tal como se dispone en la fig. II, de lalamina 2.3-15 (ver
ante cualquier franja de circulacién que se le cruce, sea esta unaséatido de transito, dispuesto a los costados de la calzada, justo afi@@arcacion de lomos de toro en 2.3.6.04 b.)
primaria, ciclovia o cruce peatonal. del cruce de la ciclovia. ii) En Esquina
Lo segundo, porque generalmente esta norma no es respetada, - Un area sonora (2.3.5) ubicada a 30 m del cruce, por cada « A Nivel

principalmente cuando el cruce ocurre en arco o cuando los vehicukgtido de transito, que prevenga a los automovilistas de la cercania de
acceden a la interseccién por la rama prioritaria. Incluso podrficho cruce.

pensarse en elevar toda la interseccion, incluyendo la zona vehicular, - Una sefial preventiva de cruce de biciclos (P-21), por ca
lo que reduciria la incomodidad de la maniobra. sentido de transito de la via para vehiculos normales, ubicada a 5 - o ’
%rlnes del cruce. La solucién es similar a la de un cruce en arco de via
importante, pero no habria necesidad de instishings pues, se
supone que en un cruce, aunque sea de prioridad, existe la tendencia a
Entra en este tipo de soluciones, al menos, todas las vias gshducir con mayor precaucion que en un arco de via importante.
primariay, eventualmente, segln una evaluacién caso a caso,

Cuando en una interseccioén de prioridad, sin paso cebra, la
q(:éilclovia cruce la calzada primariay se evalle no desnivelarla, ésta debe
&%jer el paso a los vehiculos motorizados.

Sibien esta Ultima propuesta parece radical, considerando
mal habito que existe en Chile de conducir a exceso de velocidad (causa El cruce se hace a nivel de la calzada.
principal de los accidentes de transito), es totalmente consistente con
la normativa y con la necesidad de controlar la velocidad de 19§ aqyial

vehiculos motorizados en las intersecciones y en algunos arcos de YA 4e |5 red vial secundaria + Desnivelada
Por las novedades que resultan de lo anterior, en el presente Si corresponde desnivelar lainterseccion completa o sélo la
literal se tratara en forma mas completa la solucién tipo para las franja por donde cruce la ciclovia, la solucién ser& similar a la de un

cruce en arco de via secundaria.
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MIDEPLAN

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

c) Linea Gentral y Division de Pistas 2.3.3.05 PARA TRANSITO DE PEATONES
Sila ciclovia es bidireccional y con una pista por sentido, la @ Cruce Semaforizado
linea central se demarca con una linea segmentada 1m-2m-1m. Se emplea una linea continua, amarilla, de 0,20 a 0,30 m de
Hcho. Se ubica entre 1,0y 2,0 m de la interseccioén y a igual distancia
lalinea de detencion. Debe definir un paso peatonalentre2,0y 5,0
m de ancho. El cruce semaforizado puede ocurrir en arco también.

b) Cruces de Prioridad
i) EnArco

. o » Cuando el cruce peatonal ocurre en arco, debe contemplarse
En lafigura | de lalamina 2.3-9 se muestra la demarcaciop siguiente:

de ciclobandas, en calzada y en acera. L . .
i - La demarcacion cebra, que consiste en franjas paralelas al
i) EnCalzada eje de la calzada, de color amarillo, de 0,30 m de ancho y separadas por
La linea de separacion de la ciclobanda y de la calzada sdedgmisma distancia, que definen un paso peatonal entre 2,0 y 5,0 m de
continua, de 0,50 m de ancho y de color blanco. Ademas debexécho.
disponerse la figura de la bicicleta (ver fig. I, de la lamina 2.3-9) cada
50 my orientada segun el sentido del transito, y frente a las bocacalbe

de calzadas transversales que no cruzan la via por donde transcurre i ) ) ; o
ciclobanda. - Lineas de zig zag de advertencia y lineas de término del

area de control del cruce cebra, de color blanco, de dimensiones y

i . i ) disefio especificados en el Manual de Sefializacion.
La linea, en este caso, también sera continua y de color

blanco, pero su ancho sera de 0,25 m. Se empleara también la figura

Si se contempla méas de una pista por sentido, la separaci
de pista se materializard con una demarcacién 2m-3m-2m. En e
caso, la linea central sera continua.

El ancho sera de 0,10 m y de color blanco.
d) Separacion de Ciclobandas

- Una linea de detencion segmentada del tipo 0,5m-0,5m-
%én, de color blanco, de 0,20 m de ancho.

ii) EnAcera

En la lamina 2.3-4 se muestra un ejemplo de dicha

de la bicicleta cada 50 m y frente a accesos masivos (colegios, teatfdgnarcacion.
etc.) i) En Esquina
e) Aberturas En unaesquinasolo se aplicala demarcacion cebray lalinea
En la figura Il de la lamina 2.3-9 se presenta las aberturdle detencion, descritas anteriormente. Ver ejemplo enlaminas 2.3-4y
' 2.3-5.

tipicas de la ciclovias, con su demarcacion y/o sefializacién.
i) Accesos a la Propiedad

Los accesos ala propiedad deben contemplar lademarcacion
de borde de ciclovia (cuadrados de 30x30 cm) en el tramo donde se
realice la apertura de la ciclopista o ciclobanda.

ii) Conexiones con la Calzada

En las conexiones simples con la calzada lateral, no se
requiere demarcacion especial, sélo se dispone de la sefial especial,
reglamentaria, de exclusividad de la via para biciclos (R-40b).

f)  Figuras Informativas

Se contempla dos figuras tipo:

- Las flechas de sentido de transito, cuyo disefio es similar alas
flechas para transito comun, pero de 2,0 m de longitud.
- Lafigura de la bicicleta, cuyas dimensiones se presentan en

la lamina 2.3-9, fig. lll

Ambas son de color blanco.
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MIDEPLAN

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 2.3-6
Demarcaciones en Cruce Semaforizado y de Prioridad para Ciclovias

Lamina 2.3-7
Esquemas de Solucién y Demarcacion para Ciclovias

FIGURA 1

Cruce Semaforizado

FIGURA 1
Cruce semaforizado
Ciclopista

\

200-500

[S)

m

in
EEEERN

far)
@

30 30 %@"

200
FIGURA 1I
Cruce de Prioridad

FIGURA 1II
Cruce semaforizado
Ciclobanda
< D~
— (D) —
@j EEEEEEEEEEEE )
—> B . &= —
@#Illlllllm@

N

Escala 1 : 100
MEDIDAS EN CENTIMETROS

o, HEH HHENRE
s vvvvv*

D

<]

Escala 1 : 250
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RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

MIDEPLAN
Lamina 2.3-8
Esquemas de Solucién y Demarcacion para Ciclovias
FIGURA 1
Cruce de prioridad : en esquina en via importante — Ciclopista
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Lamina 2.3-9
Esquemas de Solucién y Demarcacion para Ciclovias
FIGURA 1
Cruce de prioridad : en esquina en via secundaria - Ciclopista
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RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 2.3-10
Esquemas de Solucién y Demarcacion para Ciclovias

Lamina 2.3-11
Singularidades y Detalles en Demarcacidn para Ciclovias

Cruce de Prioridad :

50 m

FIGURA I

€en arco

en via importante

A
20 m

Escala 1 : 250

o
% Area Sonora Flashing
FIGURA 1II
Cruce de Prioridad : en arco en via secundaria
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% Tachas reflectantes amarillas
; > P-13a
= = &
50 m = P21 @

Linea Oficial

Vereda

Franja verde

Ciclobanda en calzada

Demarcacién

Calzada

Linea Oficial

Vereda

Franjo verde

Ciclopista

Separador

Colzada lateral

FIGURA 1
Linea Oficial
20 m_ Vereda
m.
[ — -
* Demarcacion

Ciclobanda en acera

Franja verde
o Separador

Calzada

el

Nota :

[ RN

La figura de lo bicicleta se pinta cada 50 m. ; también frente a coda bocacalle sin
continuidad y frente a accesos masivos, orientados segin el sentido del transito.

Escala 1 : 200 (figuras | y II)
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acceso a la
propiedad

EEEENR
asfalto

conexién con

reforzado calzada lateral

NARLREAR
1 I N N |
solera rebajada
o‘ﬁ
g
FIGURA III
DETALLE FIGURA BICICLETA
14 24 16
8 * l
22
;;‘7
23 23
MEDIDAS EN CENTIMETROS
| L
38 24 38
100

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 2. ELEMENTOS DEL ESPACIO VIAL-URBANO

PAGINA 2.3/11



MIDEPLAN

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

2.3.4 DETECTOR VEHICULAR disefio, ambas constan de estrechas bandas de material que se disponen

Es un elemento de deteccion orientado a proporcionar a l}ﬁ;\nsversalmente en la via.

Lamina 2.3-12
Elementos Sonoros

computador informacion sobre flujos, velocidades, densidades de Una sola franja sonora pocas veces sera apropiada. 9
trénsito y longitud de colas, con el objetivo de realizar un manejembargo, para que tenga un efecto notorio, serd necesario un grup:
eficiente de los seméforos. El tipo de detector mas usado es el de lazmenos 10 franjas. También pueden ser colocadas en series de grt
de induccidn, que tiene buena confiabilidad en tanto se realice ugae consisten en 2 a 5 barras por grupo. El espacio entre grupog
mantencion adecuada. También existen detectores basadosvariable.
ultrasonido o radar, pero presentan inconvenientes ya sea por su

s, ; B oo - . Las areas sonoras generalmente son fabricadas de mate
mantencion, calibracién o emisiéon de sefiales incorrectas.

de textura tosca, pero también son creados a partir de bloques

pavimento o bloques con grava. Por otro lado, pueden ser dispueg
2.3.5 EI'EM'ENTOS SONOROS como unasola area o unaserie de areas. Las areas simples pueden
2.3.5.01 PROPOSITOS poco efecto, no sélo con respecto a la reduccién de la velocidad s

Entre los elementos reductores de velocidad se encuentr&@mo elemento para alertar.

los elementos sonoros, que si bien no tienen la efectividad de los lo

de toro (ver 2.3.6), constituyen una medida que aporta a la segurir(rg'gj'u3 RUIDO ) .
vial, alertando al conductor de la cercania o presencia de zonas de Los elementos sonoros pueden generar considerable rui
riesgo, como curvas o intersecciones peligrosas, o proximidad §8 Una extensa area dependiendo de la topografia y el ruido ambie
escuelas, hospitales, cruces importantes de peatones o de biciclo£¥5teNte en ésta. Las areas sonoras tienden a ser menos ruidosa
arcos, u otras singularidades en la via que merezcan un tratamielp franjas sonoras y las barras vibratorias, pero tienen un costo
similar. La ventaja de estas medidas es que se pueden aplicar en GREStruccion mayor. Para prevenir problemas que se generen por ¢

importantes (como las de la red vial basica) sin afectar mayorment&®1ivo, Y lanecesidad subsecuente de laremocion de dichos elemen
la operacion de las mismas la posible ruidosidad producida por estos elementos debe g

contemplada en el disefio de los mismos. La ruidosidad varia de lu

Entre las medidas fisicas mas aceptadas, segun Iaexperier;@ﬁ;\mgar, y depende del patrén y tipo de elemento utilizado.
internacional, estan las areas sonoras, las franjas sonoras y las barras

vibratorias. En general, situar los elementos sonoros cerca de zon

residenciales debe ser evitado. No obstante, donde exista confli

Confeccionados con efecto vibratorio y audible alertan alogntre seguridad vial e incremento de los niveles de ruido, se de

conductores de que tengan cuidado al acercarse a una zona de peligg@isiderar primordialmente la seguridad contra accidente

En combinacion con un portico sobre el camino ellas pueden indicardgyicionalmente deberan considerarse elementos que produzcan p

Ienttrada a un poblado o el comienzo de una serie de zonas de trangi{go, pero esto Gltimo no debe ser a expensas de la efectividad dg
ento. medida.

También pueden son usados paraindicar el comienzo de uEa3 5.04 PLANEAMIENTO

zona de via especial, como una calle-vereda. S, | .
i La eleccion del elemento sonoro mas apropiado depende
Ademas, los elementos sonoros pueden ser usados, & mayor medida de las circunstancias locales. Lo siguiente debe

algunos lugares, con la ayuda de sefializacion vertical, a reducir dgnsiderado sélo como un consejo general y sera modificado cuar
velocidad. No obstante, la experienciainternacional indica que cualquigs necesario.

reduccion de velocidad obtenlc’ia |n|C|aImente, tiende a ser minima y a) Ancho Total o Medio
luego volver a aumentar después. También argumentan que en algunos L . . .
En vias bidireccionales, sin mediana, los elementos sonor

lugareslos conductores han aprendidoqueacelerarsobreestoselemento(sj truid | : | ist del tid
disminuye su efecto vibratorio. Por ello, no es recomendable configH€deN Ser construidos solamente en afs) pista(s) del sentido

so6lo en los elementos sonoros para lograr la reduccion de la velocidgél.nSItO que °°”F‘“‘?‘? aunazona de peligro, pero, segun la experie
Internacional, existirian evidencias de que en este caso los conductq

2.3.5.02 TIPOS tenderian a atravesar la linea central de la via, lo cual seria mn
Los elementos sonoros mas conocidos son los yBeligroso: se agregaria otro problema, sin resolver el primer
mencionados: 4reas sonoras, franjas sonoras y barras vibratorias. Extendiendo estos elementos a todo lo ancho de la via se evita

franjas sonoras y las barras vibratorias son similares en concept§yceda esto; sin embargo, serd necesario considerar el increme
adicional de ruido que seré generado por los vehiculos que avanzan

la senda opuesta.

AREAS SONORAS

[1.3 mm

FRANJAS SONORAS

1.3
e

QT ot e oo eveerry

BARRAS VIBRATORAS

li} mm  —— 152 mm
— 0

— 76 mm — 51 mm 1 152 mm
—

AREA SONORA AREA SONORA
por 200 m
por 200 m
— -
AREAzOS?”NORA AREA SONORA]
20 m
~

Nota:
Sefial preventiva de drea sonora
(no existente aun en Manual de

sefializacion de transito)
= ;‘

AREA SONORA| |AREA SONORA
por 200 m 20 m

e

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 2. ELEMENTOS DEL ESPACIO VIAL-URBANO

PAGINA 2.3/12



MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

b) Ciclistas y Drenaje conducta de los conductores y de la particular localizacion. Liacorrecto disefio, ubicacion y construccion de éstos puede generar
Para permitir el drenaje y ayudar a los ciclistas a evitar estafistribucion irregular entre grupos o areas ayuda a disminuir el patrémpactos nocivos como, reasignacion de flujos no deseados, demoras
elementos es recomendable proveer un espacio libre, entre el bordelgeruidos generado, lo cual lo haria mas aceptable para cualquéscesivas y migracion de accidentes. Por ello, en base a antecedentes
la via y el elemento. vecindario. Decrecer el espacio entre grupos parece ser generalménternacionales, producto de mas de veinte afios de experiencia e
c) Apariencia lo mas efectivo. El nimero de grupos/areas y franjas por grupo deipgestigacion, alos referidos estudios pilotos y a normativas nacionales,
Los elementos sonoros deberan ser de un color que Contragﬂgntenerge en .ellnjinlmo. Eq el caso de las franjas sonoras, a!r.edeqph.an desarrollado los Cl’lte.I’IOS de justificacion y ?specmcamones
con la generalidad de la via, asi los conductores podran verlo de&?eso franjas, d|V|d|Qas en 2 0 4 grupos norma}lmente sera suf|C|entgcr_1|cas pre_sentadas a continuacion. _Estas serviran de apoyo a las
lejos. El blanco no debera ser usado, para prevenir confusion con faan respecto a las areas sonoras, con 4 a 6 areas seran normalndistmtas entidades encargad,as .de la l.m.plement.aaorl de Ia.m.edlda
demarcaciones de la via. Deberan ser claramente visibles durant@fgcuadas, aunque donde éstas tengan la forma de estrechas band@eeartamentos de Obrasy Transito municipales, Direccion de Vialidad,
noche, se recomienda para ello usar material altamente reflectantdUMero podra ser duplicado. Normalmente el espacio entre las frar!&srwu regionales).
d) Localizacién sonoras dentro de los grupos es de 300 mm. a 500 mm. un espac!ado L
. o menor de 400 mm es mas aceptable en vias donde el limite de velocﬁa‘&-s-n2 ID_ENT,I,FIGAGION DE DEMANDA
Se recomienda su colocacion en lugares rurales, cerca @& menor de 60 k/h. Envias con velocidades mayores, un espaciamiento 8 Ubicacion

zonas de peligro tales como curvas e intersecciones y, en genral, e/a5cido hace que los vehiculos “floten” sobre las barras, lo cual hace Este tipo de resaltos apuntan al tratamiento de las siguientes
cercanias de puntos de conflicto. recomendable aumentar la separacion al maximo. El modelo de lgituaciones:

Hay evidencias que sugieren no utilizar barras vibratorias eglementos sonoros debera terminar dentro de los 30 m de distancia de - Cruces regulados por sefial de prioridad donde ésta no se
curvas con un radio menor de 1000 m, por el posible peligro de lesialquier peligro asociado a éste. respeta y/o se observa exceso de velocidad por la rama
motociclistas. Los elementos sonoros deberan ser controladosenareas 1) ateriales secundaria.
urban::)s p:erﬁjllizraljzligr? que pueden generar. De acuerdo a los materiales usados en Inglaterra, las areas - Cruces de vias de acceso o locales no reguladas, donde se

sonoras son considerablemente mas baratas que las franjas sonoras. requiere reducir la velocidad.

Deben sefializarse adecuadamente, para lo cual depges generalmente éstas son fabricadas fundamentalmente de material ~ - Cruces y tramos de via donde es necesario proteger el flujo
disefiarse una sefial ad hoc de tipo preventiva, dispuesta a no méas 4@r’ﬁiopléstico, que es de alto costo. Su precio por esquema es menor, peatonal.

del elemento sonoro. Se puede reforzar dicha sefial con una sedjalembargo deben ser reemplazados con muchamas frecuenciaquelas - Tramos de via donde se registra exceso de velocidad.

informativa ad hoc que indigue la distancia del primer elemento sono . Ly
o adviertadel inicioqde una gona de velocidad cgntrolada con eIement%)?géIS sonoras. En cada caso, la via donde se ubicara el resalto no debe tener
mas de 2 pistas por calzada, y la velocidad maxima permitida no debe

sonoros dispuestos a lo largo de dicha zona. Eventualmente, siz8.6 LOMOS DE TORO ser mayor a 50 Km/hr

considerase elementos de dimensiones diferentes a las propuestas,
requeririan sefializacion especifica. prop £.§.6.01 ASPECTOS GENERALES b) Requisitos Basicos para su Instalacion
f) Altura La influencia del exceso de velocidad sobre la ocurrenciay Los requisitos basicos para considerar la instalacién de

ravedad de accidentes de transito se encuentra documentada epediios en un cruce o tramo de via son:

indi P(?ra tuso nf)rlmal unde}tgltura d.ebls’t mlm ej Ila acligcuada PYRAn numero de investigaciones nacionales e internacionales. En . .
indicar mediante sefiales auditivas y vibratorias del peligro, con ecto, son multiples las situaciones donde una reduccién de la velocidad - Antecedentes estadisticos: Debe registrarse al menos un

obtencién _de algun tipo de reduccion de la veIpadad. _Sl es usado Cr?é‘permitido disminuir el nimero de accidentes y atin mas su gravecﬁﬁ:'deme por aﬁo., gegun estqdistlca de.Carablneros.de Chile, o en su
otros medios tales como lomos de toro, podrian considerarse altugﬁﬁumero de fatalidades. defecto deben existir denuncias de vecinos o usuarios de la via y/o
menores. En cualquier caso es importante garantizar que las caras encuestas a ellos.

verticales no superen los 6 mm. Para areas sonoras, granulosde 12mm  La creciente demanda por soluciones al problema de - Visita a terreno: Esta debe ser realizada por personal
sobre resina epéxica, tiene excelentes resultados, cumpliendo cory@ocidad excesiva, ha llevado al desarrollo de una gran variedad gle.ico capacitado, el cual precisara si el exceso de velocidad es
altura propuesta de 13 mm. medidas reductoras, independientes de la voluntad del conduct fectivamente un factor de riesgo en el sector y evaluaré otros impactos

Sin embargo podrian utilizarse elementos que excedan estcéesntro de las cuales destacan, por su eficiencia, los denomina dispositivo, como la reasignacion de flujos por vias alternativas a
e ubicacion del resalto.

. SO - esaltos o Lomos de Seguridad. Estos dispositivos han sido utilizaqgsd
medidas, con una justificacion adecuada de estas variaciones. . ) - -
exitosamente en accesos a intersecciones con altas tasas de accidentes,

El requerimiento de que no exceda a los 6 mm es MWy, cruces donde es necesario proteger el flujo peatonal y en diversos Este dispositivo no debe ser instalado sin una autorizacion
importante. Alturas mayores podrian provocar problemas de circulacigpos de via donde es necesario disminuir las velocidades de circulacfgiP c o2 €n vias de la Red Vial Basica, la cual es definida por el
a los ciclistas. Si son usados materiales termoplasticos para constipihicular. Asilo demuestran estudios pilotos realizados en conju M‘U'Ste.”o. de Transportes y Tglgcomumgauones. En el caso de vias
estos elementos sonoros, ellos conferirian la ventaja de que cualguigf |a Comisién Nacional de Seguridad de Transitoy la Municipalid;ha}lo !a]unsdmmon Qe Ia. I;)lrec0|on de Vlallq’ad del Ministerio Fle Obras
cara de los mismos sera redondeada. de Santiago, en los que se han alcanzado tasas de reducciénDHBIIC'.”‘,S’ la_autorizacion de construccion debe provenir de esta

g) Modelo accidentes de hasta un 100%. ireccion. En otro tipo de vias, la implementacion de Io; disefios
detallados en este documento es resorte de la autoridad local

Cuando se desee aplicar un patrén en un ampliosector o Si bien lo anterior muestra que este tipo de reductoregvunicipios), pues ellos no comprometen la estructura de pavimentos.
tramo de via, éste va a depender de las caracteristicas fisicas, degol@stituye un real aporte al mejoramiento de la seguridad vial local, un
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Los resaltos no deben ser instalados en puentes u otras ¢) Cruces Peatonales d) En Vias con Pendiente

estructuras como pasos a desnivel, dentro de un tinel 0 a menos de 25 Si se busca segregar o proteger el cruce de peatones, se debe En los casos que el resalto se construya en una calzada con

metros de estos elementos. Ello por el riesgo de dafio estructural qiizar un resalto plano coincidente con el paso peatonal, ver fig. I\aendiente mayor al 10%, éste no debe estar a menos de 20 metros de la

puede causar el impacto de los vehiculos sobre el lomo. En este caso, el resalto se dispone a nivel de vereda. A fin de prevesiina. Si se proyecta mas de un lomo, la distancia de separacién entre
‘ = su ubicacién en sitios donde no se justifica una facilidad peatonallos no debe ser de méas de 20 metros.

2.3.6.03 CARACTERISTICAS DE DISENO licita, este tipo de resaltos no debe ser instalado en vias con flujo

. . . e) En Cruces Ferroviarios
icular menor a 300 Veh/hr; considerado como promedio de los )

ex|
Los resaltos pueden ser redondeados o planos y deben e§}@£

instalados en el tramo, pero la distancia entre resaltos no debe sefr fi T 7 B No menor de 20 D No menor de 15

en aqgulo recto con respecto al eje longitudinal de la calzada. P?&iodos de mayor demanda. Ello con la sola excepcion de que el Se recomienda una distancia minima de 20 metros entre el
permitir el drenaje de agua se construye una canaleta recortando }9s, v, plano forme parte de un proyecto de disefio y gestion vial urbaiggalto y el cruce. Como modelo se recomienda el especificado en la
costados del lomo aledafios a las soleras. a nivel de eje o area. figurall.
a) EnCruces de Prioridad
Paradisminuir lavelocidad de acceso a un cruce y/o provocar Lamina 2.3-13
la detencién del vehiculo que pierde prioridad, se debe utilizar un Lomos de Toro
resalto redondeado, segun disefio de figura Il de la ldmina 2.3-1T;
uplcr?\do. en la via secunda.rla. La dl.sposmlon de lomos en la ram3 — FIGURA I —
prioritaria genera demoras innecesarias. RESALTO REDONDEADO RESALTO PLANO
CON CORTES A AMBOS LADOS CON CANALETA A AMBOS
No existen restricciones en cuanto a la proximidad del lomp PARA CRUCES DE PRIORIDAD SR ST UL S
a la interseccion, pero para evitar problemas de estabilidad de |os
vehiculos, éste debe estar a por lo menos ocho metros de ella, comp $e —
muestra en diagrama. Y A ™
En el caso de vias bidireccionales, el dispositivo debe estgar| 1 N e :
a mas de 20 metros y a menos de 40 metros del cruce. Esto evita fa Vista de_planta LLLL |
formacion de colas que pudieran bloquear la interseccion ( ver figura 700 ™ i }
| de la citada lamina). oepnime I j
. L, . - - I .
Si en la via se ubica un paradero de buses a menos de|2 Corte ’ | I
metros de la interseccion, el resalto debe desplazarse a lo menog 5 e - 300 mé ‘
metros antes de dicho paradero, como se detalla en la figura I. %:70 ] fieto ge plente
El resalto se justifica en intersecciones con menos de 600 Corte transversal \ k i
Veh/hr en su rama prioritaria 0 menos de 150 Veh/hr en su ram . | e X(WQ
secundaria, ambos medidos en las horas de mayor demanda. Rafa — —b — PERFIL OANAL
volimenes vehiculares superiores a esos limites, debe estudiarse [a  resato rebondEADO ALARGADO L__ f_ o0 50 ce alturo
conveniencia de instalar un seméaforo. ] ORI 8 Ll FGRIe g AN A
g . . g - L—J/
Las especificaciones mencionadas en este punto son e - — Corte transversal
aplicables también a cruces de vias de acceso o locales, no regulgdfs e
por sefial de prioridad. N
b) En Arco A Distancia entre C No menor de 8 m
. . . . , resaltos, minima cuando el sentido
Si se busca reducir la velocidad en un cierto tramo de via, 1 20 m.. maxima  de circulacion es
deben utilizarse resaltos redondeados alargados, segun se detalla |la Visto de plonte — 150 m. nico y hacia el
figura Ill. No existen restricciones en cuanto al niimero de lomos a Sef B cruce.
3700
—
.
no debe ubicarse a menos de 20 metros ni a mas de 40 metros defa .o 120 min (ﬁ

menor a 20 metros, ni mayor a 150 metros. El primer resalto de la seri¢ m. ni mayor de m, si E es menor
Corte 40 m., cuando que 20 m. Si E es
22 =i r existe flujo desde mayor que 20 m,

interseccion desde donde proviene el trafico, como lo especifica |l8| el cruce hacia la  ubicar el resalto
figural 90! via, entre paradero y

cruce.
Corte transversal

COTAS EN MILIMETROS.
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Lamina 2.3-14
Demarcacion de Lomos de Toro

FIGURA 1
DEMARCACION DE RESALTO

BORLA NEGRA

185 MAX

uuuuuu L

75 MAX
uuuuuu 35 MIN

V V COTAS EN cm

Ver disposicion de
tachos en resolto en

U T T o Lamina 2.3-15, fig Il

FIGURA II
SENALIZACION DE RESALTO

Sefial Preventiva Normada
(Ver Anexo A, Monual de
Sefializacion de Transito)

P13a

Sefial de Advertencia
de Resaltos
RESALTOS POR
300 MTS

—

RESALTO A 40 MTS {RESALTO A 20 MTS}

2.3.6.04 CARACTERISTICAS CONSTRUCTIVAS c) Sefalizacion
Con el objeto de evitar riesgos de accidentes, tanto la Siempre debe advertise a los automovilistas la presencia en
construccién, como la sefializacién y demarcaciéon del resalto sdmvia de uno o més resaltos, utilizando para ello la sefial preventiva P-
actividades que deben realizarse en forma simultanea; en ningin ca8a del Manual de Sefializacion. Dicha sefial puede ser reforzada con
podran estar desfasadas en el tiempo unas respecto de las otras. una sefial informativa que indique la distancia al primerlomo o el largo
a) Construccion del tramo cubierto con éstos. Ver figura Il de la lamina 2.3-12.

El resalto puede construirse utilizando concreto asfaltico, La sefial preventiva debe ubicarse a lo menos 50 metros
conunaimpregnacion bituminosa o riego de liga parala adherencia camtes del primer resalto, cuando el sentido de circulacién vehicular es
el pavimento existente. Para obtener la forma requerida se utiliza umacia la interseccion; si el sentido de circulacion es desde el cruce hacia
plantilla de madera. Una vez obtenida la forma apropiada, se agreg/dramo, la sefial debe colocarse a por lo menos 20 metros del primer

gravilla para aumentar la rugosidad. lomo.
Ya que el dispositivo debe mantener coherencia con &l 3.6.05 EVALUACION DE LA MEDIDA
entorno urbano donde se inserta, los materiales de construccion pueden Ya que la autoridad local debe hacer un uso eficiente de sus

variar, especialmente si el resalto es plano, incorporando adoquine%gursosy implementando la medida mas apropiada para cada situacion,
otros elementos. En estos casos debe tenerse en cuenta que, cualapigldere informacion acerca del grado de éxito alcanzado por los
accion que dafie la estructura de pavimentos requiere la aprobacionigh mientos adoptados. Para ello es preciso recolectar datos estadisticos
SERVIU regional. Entodo caso, se reitera que los disefios presentagi@gs,ccidentes, que detallen lo ocurrido en el sitio tratado y su sector
en este documento no comprometen dicha estructura. aledafio, al menos un afio antes y un afio después de ubicado el reductor
Para evitar la acumulacion de agua, el lomo debe contar céi€ velocidad. Dichainformacion debe identificar tipologia de accidentes,
un sistema de drenaje adecuado. La forma méas conveniente Wwcacion espacial y horas de ocurrencia. Ella esta generalmente
construir una canaleta en el borde de la acera, de acuerdo a las figwligponible en la Unidad de Carabineros cuya jurisdiccion incluye los
Iy Ill. En el caso de cruces peatonales, resalto plano, dicha canaléggtores donde se dispusieron resaltos.
es reemplazada por un perfil canal de 200 mm de ancho y al menos 50 Se recomienda ademas evaluar,mediante encuestas, el

mm de alto, sobre el cual se esparce una capa de concreto asfaltico RARActo que los reductores de velocidad tienen en los vecinos y

:)\jrecer un cruce seguro a los transetntes, segun se muestra en la figig{@yrios de la via, sean estos dltimos peatones, conductores o pasajeros.

b) Visibilidad y Demarcacion
El resalto debe ser clara y permanentemente visible, por lo

tanto debe ubicarse cercano a un poste de iluminacion. Si este Ultimo
no existe, debe instalarse uno junto al lomo.

No obstante lo anterior, para permitir una apropiada
percepcion del resalto durante el dia, la noche y ante cualquier
circunstancia, se deben pintar en él dos triangulos isGsceles blancos,
cuya altura, medida sobre la superficie del lomo, no sobrepase la linea
gue determina el cambio de curvatura del dispositivo. Ambas fisuras
se demarcan por cada una de las pistas de circulacion, con pintura
termoplastica, pintura de trafico reflectante y/o espolvoreando sobre la
pintura un material reflectante que no sea cuarzo. Ver figura | de la
lamina 2.3-12.

Adicionalmente, es recomendable disponer de dos lineas de
tachas reflectantes amarillas, a 0,2 m del pie del resalto la primeray la
segunda a 1,0 m de la primera, distanciadas 0,5 m entre si (ver figura
Il de la lamina 2.3-15).

En el caso de lomos redondeados, la superficie no cubierta
por los triAngulos debe pintarse con pintura amarilla del mismo tipo que
la descrita en el parrafo anterior.
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2.3.7 PARQUiMETHOS - Seméforo regulado por el transito. En este caso se emplea un ii) Preventivas (P) advierten al usuario la presencia de
computador que asigna los tiempos de duracién de las fasegentuales situaciones de peligro en la via. Su forma es cuadrada,
de acuerdo a la informacion acerca de demanda de transispuesta con una de sus diagonales en forma vertical. Se exceptian de
recogida por los detectores vehiculares, por lo general dekta regla las sefiales CRUZ DE SAN ANDRES y las de BARRERA

Como elemento que en ocasiones se dispone como franja en
una banda peatonal, para no afectar la capacidad de ésta, se debe
considerar una franja continua de 0,5 m adicional a la banda en

cuestion tipo lazo de induccion. y DESVIO. Los colorescaracteristicos de estas sefiales son el amarillo
L - Semaforos interconectados coordinados. Estos se dispongnegro.
2.3.8 SEMAFORIZACION en una red o a lo largo de un corredor y tienen la particula- i) Informativas (1) : su funcién es entregar informacién al
2.3.8.01 CAMARA DE SEMAFORO ridad que los programas de los semaforos componentegario acerca de datos de interés ya sea de la via misma, geograficos,
Este elemento corresponde a la o las camaras de inspeccion dependen de un disefio predeterminado asi como la I6gig@ servicios, turisticos, etc. La forma de estas sefiales es rectangular,

: o I global del sistema que es controlada por un computador..q, |5 excepcién de la sefial para Numeracién de Caminos que tiene

necesarias a las que concurren las canalizaciones para la conexion, Combinaci de | X cra >

mantenciény modificacién del cableado de los semaforos entre siy hacia - Combinaciones de los anteriores. forma de escudo. Los colores caracteristicos de estas sefiales son el

el controlador. La ubicacion de estas camaras pueden ser sobre lavereda P) Ubicacion verde, blanco, azul'y negro.

oenlacalzada. Enelcasode que se ubiquensobre lavereda, éstasdeben  El semaforo debe ubicarse en un poste especialmente  b) Ubicacion

quedar fuera del &rea de transito peatonal o en lugares donde nalsefiado para ello, a no menos de 0,60 m de la calzada, en un lugar de La sefial debe situarse en un lugar que sea visible a los

produzcan accidentes en caso que latapa de la cAmara sea removidau&na visibilidad, con la parte inferior de éste entre 2,40 m y 4,00 osuarios tanto de dia como de noche por lo cual los materiales con que
la camara estéa en la calzada la tapa de ésta debe ser del tipo calzastzhye el nivel de la acera. En caso que el seméaforo se coloque sobrestan hechas deben ser reflectantes. Se colocan formando un angulo
estar fuera de la huella de circulacion de los vehiculos, por lo genetabzo o ménsula, la altura de aquél sobre la calzada debe estar entre lebt con el eje de la calzada. Elborde méas cercano alaviadebe quedar
se produce esta situacion cuando se hacen ensanches de calzadasy®,20 m. Para cada calzada que accede a una interseccion se geiéo menos a 0,30 m del borde de la calzada, en tanto la altura desde
modificaciones que dejan en la calzada camaras que originalmemfisponer de dos cabezales, un cabezal primario ubicado a no méas de=2 fiivel de acera al borde inferior de la sefial debe ser de 2,0 m.
estaban en lavereda, y econémicamente es mejor reforzar la cAmaranaie la linea de detencién, y un cabezal secundario situado en diagonal
lugar de construir una nueva. al primario que refuerzalavisibilidad de éste (ver Manual de Seﬁalizad%’&icional

2.3.8.02 CASETA DE SEMAFORO de Transito). pequefias, manteniendo en generallas proporciones. Esto se hace como

En todo cruce semaforizado el funcionamiento de los c) Mantencion una necesidad frente al vacio existente en cuanto a sefializacion de
seméforos es dirigido por el controlador que asigna los tiempos de cada Como primera medida de mantencion periddica se cuentaRistas exclusivas para biciclos asi como para establecer una
fase dependiendo del tipo de semaforo que se trate. Este controla#@rificacion de la operacion del sistema en cuanto a la programacidfiferenciaciony noinduciraerroral conducto_r,de un ve_hmu[o motorlzado_
se ubica en una caseta especialmente dispuesta para esto sobf@Mrol de duracion de fases, coordinacion. Ademas de esto se deBi&g einfrentglun cruce donde agcgde tamblen'una ciclovia gl COﬂfU.ndll’
vereda, en un lugar seguro desde el punto de vista de un posiBRNSiderar acciones de limpieza, reemplazo de lamparas, mantendi@fefializacion de la pista para biciclos. Ademas, dadala baja velocidad
accidente vehicular, lejos de posibles zonas de impacto y de modo lcamarasy casetas, asi como la verificacion de que los cabezales S€agperacion, las sefiales pueden ser vistas a una distancia adecuada
no obstaculice la visibilidad del conductor. En el caso de controladoréagiimente visibles y no estén obstaculizados por letreros, postesPgra reaccionar a tiempo, sin necesidad de una sefial de grandes
antiguos (del tipo electromecanico) se los puede encontrar en pequeHRggetacion. dimensiones. A esto se agrega el hecho de que por lo general, para este
casetas adosadas a un poste. - L tipo de pistas, se dispone de espacios reducidos como para colocar
i 2.3.9 SENALIZACION sefiales reglamentarias para vehiculos motorizados sin que obstaculicen
2-3.8-03 SEMAFURU La sefial vertical es un medio de ordenar y regu|ar |1® molesten el paso de los ciclistas.

El semaforo es un dispositivo de control y asignacion deirculacion vehicular y peatonal de modo que ésta sea segura y fluida. Enlalamina 2.3-13 se muestran las sefiales disponibles para
paso para vehiculos y peatones que acceden a una interseccion o crgeeno vehiculo se debe entender a los motorizados, de traccién animghiculos, biciclos y peatones, y en la 2.3-14 se muestra en detalle las
de modo que la operacion sea seguray con un minimo de demoras. {é&mana. sefiales especiales para ciclovias.
aspectos que se tratan de optimizar con la instalacion de un seméforo
son:

Para el caso de una ciclovia se debe disponer de sefiales
es similares a las que regulan el transito motorizado pero mas

a) Tipos de Sefiales

De acuerdo ala funcion que cumpla la sefial se han definido
tres tipos de sefiales (ver Manual de Sefializacion de Transito).

- disminucién de la cantidad de accidentes.
- disminucién del tiempo de viaje..
- ahorro de combustible. i) Reglamentarias (R) indican las limitaciones tanto fisicas
- reduccion de la emisién de contaminantes. como reglamentarias que se presentan en la via. Su forma es circular,
' ) con la sola excepcion de cuando es preciso agregar un texto adicional
a) Tipos de semaforos . , L7

) . . | en cuyo caso sera de forma rectangular. Se exceptlan también las

- Semaforo de programas con tiempos fijos. En éstos las fasgsrqjes PARE y CEDA EL PASO, que son de forma octogonal y

son controladas por uno 0 mas programas que les asignglngular equilatera respectivamente. Los colores caracteristicos de
tiempos fijos predeterminados segln la hora en que $&ias sefiales son el blanco, negro, rojo y azul.
encuentre operando el seméforo.
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Sefiales Reglamentarias, Preventivas e Informativas

Lamina 2.3-15

CEDA EL %
PASO
CAuQ\AR vsH’l\‘c%Los vEH’\\lccaLos NO
PISTA CARGA MOTOR BUSES
R-1 R-2 R-3 R-4 R-5a R-5b R-8 R-9 R-10 R-11 R-12
! A0S SILENCIO DE \/EE\%IIRQS - VELOCIDAD VELOCIDAD PESO
DE MANO 7a 17vrs. MAXIMA] MINIMA MAXIMO
R-14 R-15 R-16 R-17 R-18a R-18b R-21a R-21b R-22 R-23 R-24
: 1 e
@ ‘;._,mm ‘
FIN PASemon | FOR' S CONTROL oaLiBRIORID PERMITIDO
RESTRICCION CONTRARIO ADUANAS CADENAS VIRAR EN U
R-26 R-27 R-28 R-29a R-29b R-30 R-31 R-32 R-34 R-35 R-37 R-38
EXCEPTO S0L0 @ @ @ @ @ @ @ @
BICICLETAS
R-39a R-40 P-1 P-2 P-3 P-7a P-7b P-8 P-9 P-10
P-11 P-12 P-13a P-13b P-14 P-15 P-18a P-18b P-19 P-20 P-21
p-22 P-23 P-24 pP-25 P-26 p-27 P-31 p-32 P-33 p-34 P-35
W AN N\ Y (= Sartogo | 'g ow—
m PISTASOLO
—) BUS
P-36 P-37 P-38 P-39 P-40 p-41 P-42 I-1 1-2 1-2b I-4a I-5 1-6
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Lamina 2.3-16
Detalle de Seiiales para Ciclovias

BICICLETA CEDA EL PASO
‘ 0,46 ‘

R—2b

PASO OBLIGADO

0,225

R—34b

0,30

CICLISTAS

R—40b

0,30

—

Escala 1:10

2.3.10 TACHAS 0 ESTOPEROLES - Blanco: demarcacion de separacion de pistas y ejes centrales

La tacha o estoperol es un pequefio elemento de demarcacfbt® pueden ser sobrepasados.

en relieve por sobre el nivel de la calzada, se emplea como medio de - Amarillo: advierte la presencia de islas o bandejones
refuerzo de la demarcacién con pintura asf como para advertir al condudiépeas de borde de achurados).
la presencia de una singularidad en lavia, por ejemplo unaisla o bandején, - Rojo: demarcacion de lineas continuas que no pueden ser

lomo de toro, paso peatonal, cruce con ciclovia, etc. Se les puesigbrepasadas.
encontrar con forma de casquete esférico o piramide truncada; pueden ser
reflectantes o no, dependiendo de las condiciones de visibilidad. Los
colores caracteristicos y aplicacion de estos elementos son:

En la lamina 2.3-15 se presenta un ejemplo de su uso.

Lamina 2.3-17
Uso de Tachas

FIGURA 1

Tachas en Demarcacion

MEDIDAS EN METROS

A N N —___ T 1

ES 5 -—= =
\\\\\\\\\\\\\/}/
— = — & — = — o — B B = BECUISEIRSVINE — =7 _a- -m— —m— —m— -m-
—_— I 1L L.
~
N — . " — 5§ — 5 — m —
\ Liggl —
o o
Z Z//ﬁTochaoreCﬂ;c(frg(g snT)oHHo
(m] (m]
- D:[50
FIGURA II o o

Tachas en Resaltos — - — | — ¢ I

MEDIDAS EN CENTIMETROS
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2.3.11 TOPE VEHICULAR

La presente recomendacion de disefio de topes vehiculares

Lamina 2.3-18
Tope Vehicular

ha sido elaborada a partir de las proposiciones hechas por la Comig
Nacional de Seguridad de Transito, a través de su Secretaria Ejecut
relativas a especificaciones técnicas de topes de contencién vehicu

2.3.11.01 ASPECTOS GENERALES

La zona destinada al transito de peatones en la via publical
la acera. Por este motivo es generalmente una franja elevada
respecto a la calzada, separada de ésta por la solera. Sin embargo
diversos motivos, en muchas ocasiones las aceras son invadidas
vehiculos motorizados y usadas como area de estacionamiento.

Lo anterior obliga a los peatones a transitar por la calzad
zonadestinada a la circulacion de vehiculos, lo que sin duda constity
una situacion de alto riesgo. En Chile este problema es especialmg
grave, ya que las personas atropelladas son aproximadamente el §
del total de victimas de accidentes del transito.

Lainstalacion de estos elementos corrige tal practicay jun
con protejer al peatdn contribuye a la expedicion del trafico vehiculg
pues al controlar el estacionamiento en zonas indebidas, se evitg
obstruccién de vias que este fendbmeno suele generar.

2.3.11.02 UBICACION

Los topes deben ubicarse sobre la acera, en forma paral
a la linea de solera, a una distancia entre 30 y 50 centimetros de ¢
Para que resulten eficaces no deben estar separados por mas dg
metros. Su localizacion debe responder a un criterio general
dotacion de mobiliario urbano en cada sector.

2.3.11.03 ESPECIFICACIONES TECNICAS

Si bien las especificaciones técnicas que se describen
continuacion se basan en un disefio en particular (propuesto por
Comision Nacional de Seguridad de Transito), puede disefiarse ot
modelos y en otros materiales, segin responda a fines urbanisti
especificos de un proyecto vial. No obstante, se recomienda
dimensiones y material sefialados, porque permite buena visibilid
desde los vehiculos y resistencia a los impactos de los mismos.
todos modos, si se conciben de manera distinta, su disefio deber§
cuidadoso y su fabricacion en materiales que garanticen la maxi
durabilidad y resistencia a los impactos.

Estas especificaciones se resumen en lo siguiente:

- Deben ser construidos en fierro laminado o acero, en perfilg
cilindricos de 3 0 4 milimetros de espesor y no menos de
milimetros de diametro.

- Su altura no debe ser inferior a los 60 centimetros, mediq
desde la acera a su punto mas alto. Se asegura asi que §
perfectamente visibles para los conductores.

lominada espesor 4 mm. ™~

Corte X—=X

150

Tapa Fe estampado
espesor 3 mm. RV o U

Fe lominado espesor s

| 150

3 mm. soldado

Tubo Fe @ 250 mm.

Hormigén 5

300

(200 kg. cemento/m" ) 'i;

300

ESCALA 1:15

ELEVACION

)

——= X

Nivel de Acera

= X

ESCALA 1:20

COTAS EN MILIMETROS

Nivel de acera

- Los topes deben quedar empotrados en poyos de hormigon
de al menos 35 centimetros de profundidad, de tal manera
que se garantice su estabilidad y al mismo tiempo se asegure
que su rigidez no constituird un peligro para los vehiculos
que pudieran impactarlos.

- El disefio de los topes puede prever argollas para la instala-
cion de cadenas fijas o removibles.

2.3.11.04 RECOMENDACIONES FINALES
Los topes no deben presentar cantos vivos o proyecciones
que puedan causar heridas a las personas o dafios a las vestimentas.

Las areas soldadas deben quedar limpias de escorias y libres
de polvos visibles, recomendandose terminar los topes con 2 manos de
anticorrosivo antes de la aplicacion del esmalte.

El pavimento que se vea dafiado por la instalacion de topes
debe ser repuesto en igual condicion a la existente con anterioridad,
debiendo retirarse cualquier tipo de escombro.

Como ejemplo de disefio, en la lamina 2.3-16 se entrega en
detalle el modelo de tope de contencion utilizado por la l. Municipalidad
de Providencia de Santiago, recomendandose las especificaciones
indicadas.

2.3.12 VALLAS PEATONALES

2.3.12.01 ASPECTOS GENERALES

Ladecision deinstalar o no una “valla peatonal”, en aquellos
puntos de la plataforma vial en los que parezca atinado impedir el
ingreso de los peatones a la calzada deberia resultar de una evaluacion
socioeconomica que contemplara en su ecuacion, por lo menos, la
variable fundamental: seguridad de los usuarios, en términos de
probabilidades de accidentes.

Geometria, entorno vial, gestion y demanda de las vias e
intersecciones, a través de sus efectos en las velocidades de operacion,
son variables relacionadas que no podrian ser olvidadas en un estudio
profundo del tema.

Mas aln, el efecto de tales dispositivos en la dimensién mas
vélida de la vialidad urbana: la del ciudadano que la habita y la camina,
traducido esto en valoraciones humanistas de dificil cuantificacion,
debe considerarse en muchos de estos procesos evaluativos.

No existen los recursos para proceder en tan exacta y vasta
direccion. Por otra parte, se han detectado muchas situaciones en las
que la existencia de vallas peatonales podria redundar en beneficios
sociales considerables, y otras en las que estos beneficios procederian
precisamente de la disminucién drastica de la probabilidad de accidentes.

En este sentido, de acuerdo a la experiencia nacional e
internacional se pueden adelantar algunas recomendaciones sobre la
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conveniencia de instalar vallas peatonales en ciertos lugares, descrd3.12.03 PROPOSITOS deber ser reemplazable sin excesiva interferencia a las secciones

en el siguiente parrafo. En los planteamientos que siguen se resuelve eldyacentes en buen estado. Deben tomarse medidas para dificultar la
Entonces, se ha concluido que urge y es posible abordar@mensionamiento y organizacion de las vallas, referidas éstas a sagiocion de cualquier seccion por personas no autorizadas.

tema de manera simplificada, y a la vez inocua para aquellos valo/@i§tintos elementos constitutivos, los cuales se definen. La distancia minima entre la valla y la calzada es de 30 cm,

reconocidos anteriormente, pero que no se consideran en forma cabal En este sentido, y considerando que lo propuesto en k& recomendable es de 50 cm.

en esta ocasion. parrafo anterior sélo son algunas recomendaciones muy generales Los extremos de las vallas peatonales en zonas no iluminadas

La presente instruccion es el resultado de esta conclusioacerca de la conveniencia de habilitar vallas en algunos lugares, £&,eran ser provistos de iluminacion o marcas reflectantes, por razones

. omite un paso previo para la ejecucion de las mismas, cual es ;
En el futuro, y como resultado de la evaluaciéon de las N paso p P &l . : o‘@segundad.
L . -determinacién de la oportunidad del implantamiento y de las
experiencias iniciales, se ver4 manera de complementar -y corregir si o . L

. o - ; caracteristicas de la demanda que influyen en su disefio.
fuese necesario- los valores y criterios aqui incluidos. Para ello sefia

b) Puertas
Cuando se necesiten puertas, éstas deberan cumplir, cuando

i6 Es decir la presente norma aborda los temas que permiten e

deseablte Cfomar %Onbla} C(:jlal;orsc!on ~ tOd?S.aq;JEHO.S’CUEI’DOS quL:edseolver los si uienters) roblemas inmediatos a la constrﬂcci(’?n de ucnea{radas y aseguradas, las especificaciones de la valla peatonal. Ellas
uha uofra forma habran de frabajar con esta nstruccion. valla: 9 P no deberan disefiarse, por ningin motivo, de modo que puedan
2.3.12.02 RECOMENDACIONES DE USO ' proyectarse sobre la calzada. Laapertura sera atravées de cerraduras con

Como ya se menciono, la experiencia sugiere ciertos lugares - La clase de valla requerida. llaves y deben estar provistas de un mecanismo que las mantenga
y condiciones para instalar vallas peatonales, que el especialistadebera - Si se necesita una distancia menor entre los postes. ~ abiertas cuando sean usadas. Se preferiran las que, al cerrarse,
considerar en el analisis concreto del caso; estas recomendaciones son: - Cuando, en situaciones especiales, se necesite un poste rRggduzcan un enclavamiento automatico de la cerradura.

. . . largo o un tipo de base en particular. Alturas

Deberan localizarse en donde existan cruces peatonales, L g: i p de p. 4o visibilidad ©) di . cal avi . terior deb

puentes elevados o tneles de paso, con el fin de inducir al peatén por ~ ~ - '0callzacion de los espacios de visibridad. La distancia vertical entre la viga superior e inferior debe ser

el paso correcto del cruce, buscando su proteccion. - El disefio de las puertas. 900 £ 5 mm.

Deberan consultarse, también, en aquellos lugares donde se - El tratamiento de superficie. , Cuando se usa una viga intermedia, la distancia de ésta a la
prevea la irrupcion sorpresiva de transetintes desde un establecimiento Mas alla de eso, el usuario de esta norma podra adverlf{ga superior sera de 200 £ 5 mm.
cercano ala calzada, como por ejemplo, a la salida de colegios, teatagunas consideraciones explicitas con respecto a otros factores, tales Una vez instalada la valla peatonal, la distancia vertical
estadios, etc. Particular relevanciatiene lo sefialado frente a las salidasio el impacto estético de los dispositivos en cuestion, y podehtre la viga inferior y el terreno no debe exceder de 150 mm, y el alto
de establecimientos educacionales, desde los cuales grupos de nifesibién detectar algunas cautelas para no producir rigideces excesistasa valla debera ser mayor que 1,0 m.

luego de permanecer durante la jornada escolar sometidos a la discipbnsu disefio. d) Postes

de sus lugares de estudio, suelen abandonar el establecimientg . . ,

desprevenidos y alborotados, invadiendo de este modo las acerde3-12.04 DEFINICIONES La distancia entre los cent_ros_ de dos po_stes a_dyacentes sera

incluso las calzadas. En estos casos, las vallas deben ubicarse sobrela  Para los propositos de este t6pico, se definiran los térming® 2 m + 5 mm, excepto cuando se indique una distancia menor en las

acera, en forma paralela ala calzada, en unalongitud a lo menos 3 veié& Se sefialan a continuacion: especificaciones, estopara un propsitoy lugar especifico, por ejemplo,

el ancho de la puerta de salida del local. Cuando se provea de uncruce . Viga superior e inferior: Elementos longitudinales queen curvas cerradas.

peatonal frente ala salida de un establecimeinto de estas caracteristicas, conectan dos o méas postes. e) Barrotes

debera disponerse de una segunda valla, paralela a la anteriory frente - _ /g5 intermedia: Elemento longitudinal localizado entre Elespacio entre laviga superior (o laintermedia, si es usada)

a la abertura de esta, ubicada entre 0,75y 1,5 m mas atras, de una vigas superior e inferior conectando 2 0 mas postes. Y la viga inferior debe ser provisto de barrotes, los que pueden ser

Ic?ensg\;}gdp;ar\;iiieodbe“rg;ecﬁul;? peatones a efectuar una maniobra de } Pos’te: Elemento montado en osobre.el terrenoy que gené?étaladgs por soldadu_rfa, pgrn_os u otro medio especificado por el

un angulo menor que 10° con la vertical. comprador. La separacion méaxima entre barrotes y entre un barrote y

También en ciertos disefios de paraderos es recomendable el - Barrotes: Elementos verticales fijados entre la viga superidi” POSte €s de 100 mm.

uso de vallas, pues ordena y optimiza la operacion de trasbordo de y la inferior o entre ésta y la intermedia. f)  Viga Intermedia

pasajeros, al obligar, tanto a peatones como a choferes de buses, a . pyerta: Parte movil de la valla peatonal destinada a proveer Laincorporacién de unavigaintermedia permitira introducir

ubicarse en torno a las aberturas de las vallas, dispuestas para tales de acceso ocasional, por ejemplo, para cargar y descargata zona de visibilidad entre la viga superior e inferior, esto en las zonas

efectos. mercaderias. en que los barrotes puedan obstruirla por lo oblicuo del angulo de
Cuando aparece la valla en rampas, escaleras, ascenso °%.12.05 GEOMETRIA DEL CONJUNTO visibilidad (cerca de pasos de peatones, esquinas, etc.).

debe contemplar el disefio de una pantalla en malla por seguridad de

, " P . a) Construccion
peatén, permitiendo una maxima transparencia.

Las vallas peatonales y sus componentes no presentaran
cantos vivos 0 proyecciones que puedan causar heridas a las personas
o dafios a los vestidos. Tampoco deberan sonar. Toda parte dafiada
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2.3.12.06 ESPECIFICACIONES DE LOS COMPONENTES f)  Cargas de prueba Lamina 2.3-19
Estos componentes serdn construidos en acero, con los Las vallas, cuando sea posible, deben ser erguidas y Vallas Peatonales
siguientes espesores minimos: conectadas en tramos continuos. La resistencia de los miembros d
. . i 0 indi CORTE X—X
Postes: Secciones cerradas 3.0 mm. Otras secciones 5.0 mnS€' tal que, cuando se apllca una sobrecarga del 50% sobre lo indic| L
] ] i en el cuadro 2.3-1, el miembro no se desconecte o falle. 200 []
Vigas: Secciones cerradas 2.5 mm. Otras secciones 2.0 mm. —
. . Cuadro 2.3-1
Barrotes: Secciones cerradas 2.0 mm. Otras secciones 3.0 mm. R COTAS EN MILINETROS
Clases de Vallas y Cargas de Disefio S 1350
2.3.12.07 RESISTENCIA Y CARGA DE DISENO CARGA DE DISERO MINIMA =
a) Clases o R
) B ) ELASE VIGAS POSTES EN ESQUINA A 90 OTROS POSTES BARROTES J BOO,L
Las vallas son cl§15|f|caQa§ de acuerdo alas cargas de disgfio | ™m [ 0o 00T NoRMAL (v) | PARALELO (N) | NORMAL () ™)
que deben soportar, segun se indica en el cuadro 2.3-1, y la clasg— 4, 700 700 700 T 500 Viga Intermedia (opcional)
corresponde a los usos sugeridos, segun la clasificacion siguiente] & 700 700 700 700 1400 1000 Viga Superior Barrote
Clase A: Smos nOI’ma|eS C 1400 1400 1400 1400 2800 1000 Poste Borra de Refuerzo
Clase B: Similaraclase A, pero masresistente al vandalismo3 12.08 TERMINACIONES X
H H Ph - Vv i
Clase C: Cuando se espere cargas importantes, por ejemglo : . 1
a) Tratamientos de Superficie ”/ ! ok

en rutas usadas por desfiles, lugares congestionados, etc.

b Post Para el tratamiento de superficie se empleara uno de I — ; —
) Postes siguientes métodos: ‘
Los distintos tipos de postes deben ser disefiados para L . A0 } 1000
n o Decapado por proyeccién de arena o raspado, aplicandos ; . ‘

soportar la carga concentrada minima especificada en el cuadro 2.3-1, .. — - : - . .
cQhtinuacion pulverizado de zinc o aluminio o galvanizado en calient]

con las cargas aplicadas separadamente en el extremo superiorA

Gitionalmente al recubrimiento metélico se podra especificar pintur
forma paralela y normal a la valla. C e = 5
Esta se aplicard comenzando por una capa de antioxidante adecu{ ___ || .

c) Vigas seguido de otra capa de pintura antes de aplicar la capa final. \ vigo nferior
Estos elementos deben ser disefiados para soportar la carga Decapado por proyeccion de arena o raspado, seguido f TODAS LAS UNIONES DEBEN SER SOLDADAS | '}'O‘; ;’
minima distribuida en el cuadro 2.3-1, segun su clase y aplicadgss capas de antiéxido, una de pintura y una capa final. — ) R NP2
separadamente en las direcciones verticales y horizontales. Cuando sea . N o 00 B !
Otro tipo de terninacién especificado por el comprador. Escala 1:25 a@eail

apropiado, se puede considerar la resistencia de los barrotes como un
marco al calcular la resistencia de las vigas. b) Marcas 2000
El fabricante debera marcar su nombre, patentes u ot

. medio de identificacién en los postes.
Los barrotes deben soportar las cargas minimas dadas en el )
¢) Uniones Soldadas

cuadro 2.3-1, para cada clase especificada, cuando aplicadas en cualquier
direccién a cada conexién con vigas y postes por separado, y a cualquier Todas las uniones deben ser soldadas, por lo cual el siste
par de puntos en los barrotes que disten 125 mm entre si. de proteccion convenido sera aplicado después de soldar
alternativamente, las areas soldadas seran limpiadas de los desech
la soldadura y tratados hasta darle una proyeccién equivalente ¢
icada al resto de la pieza. Enlalamina 2.3-17 se presenta un ejen

DETALLE Y
16
100

d) Barrotes

Barrote
15x15x2

e) Fundaciones
Estas deben ser ejecutadas de tal manera que ni ellas ni

soldaduras de las vallas fallen o se desconecten cuando estas Ultigas, 5|13 tipica
disefiadas de acuerdo a lo especificado en el cuadro 2.3-1, sean Especificaciones Técnleas
solicitadas con una sobrecarga del 50% sobre los valores de esta misma Viga Superior Perfil 40x40x2.5
tabla. Cuando los postes son ubicados directamente en el terreno, se X‘zo R i
recomienda un profundidad de 40 cm, salvo que se indique lo contrario. Viga Inferior Perfil  30x30x2.5
En todo caso, el disefio de las fundaciones debe considerar Bloe dz Refveme  Paril 404520
.. Poste Perfil  40x40x3.0
adecuadamente las cargas de servicio de la valla peatonal. N PN —
Poyo Hormigén 30x30x40 cm
(dosificacion 250 kg. cemento / m®)
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SECCION 2.4 ESTRUCTURAS

2.4.1 ALCANCE DE LA SECGIﬂN En la lamina 2.4-1 se muestran varios casos mediantie bermas o pasillos laterales para peatones o biciclos, adoptando un
cciones que contemplan barreras de seguridad y espacios latergidgo minimo de 0,50 m. No obstante, considerando que en un tdnel

sirven ala operacién de unared vial, tales como puentes, desnivelacio‘:%?;rapea_tonesob_iciclos (figuraslyll)yel caso mas simple de no exidtis co_ndiciones de operacion y ambientales no son _propicias, se

muros, barreras de ruido, rampas, obras de arte, tineles, etc. De e&tdd1a Ni otras (figuras Ill y 1V). Ambos tipos cubren este aspecteecomienda aumentar en 1,20 m el ancho de la superficie de rodadura
materias, y que no han sido tratadas en otra parte del presente man?}éﬂmdo se esta refiriendo el problema a pasos inferiores, y lakinterior del tinel, respecto del ancho de la calzada fuera de él,

ﬁgundos pueden ser considerados casos generales aplicableseprando de este modo la disposicién espacial de los vehiculos (para

desde el punto de vista del disefio vial interesa tratar dos conceptos a | del : ld lde d
inciden en la seguridad y operacién de un vehiculo: cualquier seccion de la via. el caso mas general de un tinel de dos pistas).

Se consideran como estructuras todas aquellas obras

La figura V representa el caso de un tanel, que debido a los La lamina 2.4-1 entrega los valores minimos de L.L.I. y

- Los galibos verticales y horizontales; es decir, la distancia A |, .
I}gs costos que involucra su construccién, generalmente se prescihdeD.

minima que se debe mantener desde el punto mas cercano dé i
estructura ala zona de circulacion de vehiculos y peatones, asi como las Lamina 2.4-1
dimensiones minimas de cada elemento de la seccion transversal. Luces Libres (Galihos)

- La visibilidad en curvas horizontales y verticales, ante I3
presencia de un obstaculo lateral (muro en pasos bajo nivel, gor FIGURA 1 FIGURA 1I
ejemplo) o superior (viga de un paso bajo nivel), que puede impedir
visién del conductor de un punto situado a una distancia inferior a la
parada para la velocidad de disefio de la curva y para la pendie
longitudinal existente.

i
i
i
I

w”

FLLV 2,5+4= ¢
LLV 2,5 }=— o

- LLv 45—
—HLLV 254- ©

@ @ i Eﬁ ‘:ﬁ\. ;

| M L \ |
= | CALZADA L (D —w CALZADA LLD=~ (1) Lo CALZADA L D]
VEREDA VEREDA VEREDA VEREDA

Estas materias se desarrollan en la presente seccion.

2.4.2 GALIBOS

2.4.2.01 ASPECTOS GENERALES
Las calles, a su paso bajo, entre, sobre o al lado de cualquier

elemento estructural o de otro tipo, como pueden ser tineles, puenies, FICURA III FICURA IV FICURA V
muros, etc., deben contemplar espacios libres en todos los sentidos, icon TUNEL

el fin de asegurar el paso de los vehiculos tipo considerados en el disgfio
sininterferencias fisicas, con plenavisibilidad y sin efectos sicologicos,
para evitar dificultades operativas y las correspondientes mermas e la
capacidad y nivel de servicio.

i h

Kz 0007
) oo om|

(a— (a—
*=°%h d*=*h

- LL.V 4,5 —

Para ello se definen dimensiones laterales y verticaleg, T
medidas a partir de la superficie de rodadura, que determinan a su ez ‘ ‘ ) ‘ ‘
A ! X N (M e @) e Ancho externo + 1.20 m (*)
. Z LLD—= CALZADA {=-LLD LLD—= CALZADA =-LLD
unaseccion transversal libre, esquematizado enlalamina2.4-1 Endlla, 0501 L \inMo 7.20 0,50
lazona sombreada no constituye geometria obligada para los obstacuilos
., , ) _ , O ., (*) Ancho externo = ancho total de la
en cuestion (tineles, pasos bajo nivel); ella s6lo delimita la seccion de colzade fuera del tunel
géalibo minimo que debe quedar libre de obstaculos.
(1) PARA PEATONES O BICICLETAS SI NO SE (2) S| HUBIESE ACERA RIGEN LOS
2'4'2'02 LucEs LIBRES I'ATERAI'ES NECESITA L.L.D SE TRATA COMO EN LA DETALLES CORRESPONDIENTES DE
Las distancias libres laterales se miden desde el borde de la AEVRS I LAS FIGURAS Ty II
calzada hasta cualquier obstaculo de altura superior a 0,15 m que se
encuentre a su vera: estribos, pilares, barreras, arboles, etc. El efectp de LUt (m)
un obstaculo situado a la izquierda del conductor es menor que aquel
gue se encuentra a su deredBsto hace necesario distinguir una “luz
libre lateralizquierda” (L.L.l.) y unaderecha (L.L.D.). La primeradebg
considerarse en el caso de las calzadas unidireccionales.

LLD (m)

SIN PISTA AUXILIAR CON PISTA AUXILIAR*
MIN. ABS. MIN. DES. MIN. ABS. MIN. DES. MIN. ABS. MIN. DES.

0,50 1,25 0,50 175 0,50 1,25

* Pueden ser pistas lentas o ramales, donde lo velocidad es menor

COTAS EN METROS
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Es preciso recordar que si el obstaculo lateral se encuenfpara la velocidad de disefio de la curva y para la pendiente longitudinal

situado al lado interior de la curva, el criterio para determinar est@existente.

Lamina 2.4-2
Visibilidad en Curvas Horizontales

valores es distinto, pues el caso presenta caracteristicas que obligan a
considerar la visibilidad en planta.

2.4.2.03 LUCES LIBRES VERTICALES

Las distancias libres en el sentido vertical deben ser de 4,5
metros sobre todo el ancho de la plataforma publica que sea pisable por
los vehiculos (calzadas, bandas, estacionamientos y bermas, si es el
caso).

Esto es muy importante en los disefios urbanos, dong
frecuentemente aparecen obstaculos que discurren paralelos a calz
en curva (ej. muros en pasos bajo nivel).

El espacio libre lateral se calcula a partir de la expresion

b= RH—COSJ%B—Z
Si dicha plataforma contiene superficies peatonales o para . U

biciclos, la distancia libre correspondiente puede reducirse hasta 2,5

metros, salvo en los 0,5 m proximos a zonas vehiculares, donde " Dondle SP tes I‘,"‘ IdItStanI(I:'ls de V"Z'bl')"dad? t,el rad:o dte )
también se exige 10s 4,5 metros anteriores. curvatura p es la distancia lateral libre que debe existir en el punto mg

conflictivo (funciéncosen gradianes). La figura Il de la lamina 2.4-2

Sise trata de tineles debe considerarse ademas del alto leg@jestra la disposicion considerada en los célculos y las simplificacior
para vehiculos comerciales, una tolerancia para futurageométricas del caso.

repavimentaciones o refuerzos, alcanzando una distancia vertical de

4.9 m. Estas dimensiones aparecen en la lamina 2.4-1
obstaculo en cuestién, sobre todo para determinar las areas que hal

2.4.3 VISIBILIDAD _ r
Este factor constituye uno de los dos controles basicos quPEdar libres, antes y despues del punto o deltramo en que se debe

disefio de los elementos de infraestructura vial urbana, conjuntame mé\j;isrf:z:r:ztgrgélhELesgorLeeS?ggtjjl'I[Znéi2 \ﬁ::u; f:éls)gftag;;go
con la velocidad de disefio. q p 9

cuestion. En la figura | de la lamina 2.4-2 se grafica el método y
La provision de una adecuada visibilidad a los conductoregprecia el huso aludido.

de los vehiculos motorizados es, dada laimportancia decisiva que tiene L -
el uso del sentido de la visién en el funcionamiento de la vialidad, la . La cons'trucmon de la curva de visibilidad consulta las
primera y mas importante contribucion al principio fundamental quglgwentes etapas:

rige el disefio vial urbano.

Suele resultar mas rapido y facil, en casos aislados de cie
complejidad, recurrir a dibujar la curva de visibilidad alrededor dg

- Se dibuja una paralela al borde interior de la calzada, a 2,

El problema de la visibilidad se puede plantear, en generaT hacia el eje de la misma.

determinando distancias de visibilidad minima segun las variables que - A partir del puntd, hacia atras, se marca la distancia de
intervienen en la dindmica del desplazamiento. Esta distancia esviaibilidad de parada que corresponda a la velocidad de disefio de
distancia de visibilidad de parada, que se definié en 2.2.2.03 b.i. calle. El puntdA es el punto en el cual aparece la curva circular o |

Evidentemente, si una via es recta y de pendiente uniform(él,m/a de enlace si la hay.

el problema de la visibilidad se reduce al que pueda existir en las - Esta distancia medida a partir Medebe ser dividida en
intersecciones, segun el tipo de control existente en la misma. Perdramos iguales de aproximadamente 3 m. y los puntos de divisi
el trazado en planta es curvo y existen obstaculos laterales, o si tigasultantes numerados en secuencia, partiendo desde el punto
pendientes variables, los requerimientos de visibilidad afectan lastante de\.

variables geométricas fundamentales del disefio. Estos casos se
abordan en los parrafos siguientes.

2.4.3.01 VISIBILIDAD EN CURVAS HORIZONTALES

La proximidad de un obstaculo lateral a la via, si ésta - El Area que debe quedar libre de obstaculos debe s
presenta una curvatura que “envuelve” a dicho obstaculo, puedeterminada uniendo los puntos divisorios de igual nimero, entre
generar un problema de visibilidad. esto es, 1 con 1, 2 con 2, etc.

- La misma distancia de parada, con el mismo namero d
divisiones debe repetirse alrededor de la curva hasta completar |
distancia de parada completa méas alla del punto de tand®ncia

En efecto, este obstaculo puede impedir la visién del
conductor de un punto situado a una distancia inferior a la de parada

FIGURA 1

DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA

DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA

FIGURA 1I o

b =R <1— cos _100 Dp ) -2
TR

Se considera que :

— La diferencia de radios de curvatura entre el eje de replanteo (R) y la trayectoria
del conductor es despreciable.

— El conductor se desplozo paralelamente al borde interior, a 2 m de él.

Entonces, para radios pequefios y secciones anchas, conviene recalcular el valor de b,
ajustdndose a la expresion :

100 Dp

5 donde x = A-2 y A es la diferencia
T (R—x)

entre el eje de replanteo y el borde
interior de la curva.

b:(fo)[chos
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2.4.3.02 VISIBILIDAD EN CURVAS VERTICALES

En el presente parrafo el analisis de la visibilidad en curvas
verticales se restringe al caso cuando hay un obstaculo superior
(estructura). Un tratamiento mas general se encuentra en el parrafo
2.2.2.03.

Cuando un vehiculo se aproxima a un paso bajo nivel, laviga
del paso superior puede obstaculizar la vision del conductor, cuando la
rasante describe una curva concava. Esto puede ser un problema
cuando se trata de buses o camiones altos, donde los conductores estan
situados a unos 2,5 m sobre larasante. En tales casos, la expresion del
parametro de la curva concavg.{), para el caso mas desfavorable,
ocurre cuando la longitud del acuerdo vertical (ver 2.2.2.03)es mayor
que la distancia de visibilidad de para@@ ¢ D), y esta dada por:

D;

Kee™ 8c- 4(h3+h4)

donde:

c: Luz libre entre el punto mas bajo de la estructura y la
rasante, considerando el vértice de la curva bajo ese punto.

hs:altura de los ojos del conductor del camién o bus: 2,5 m.

h,:altura luces traseras de un vehiculo o nivel inferior percep-
tible de un vehiculo en sentido contrario: 0,5 m.

Los valores que resultan para cada caso, asi como otras
consideraciones con respecto al uso de curvas verticales son materia
del tépico 2.2.2
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SECCION 3.1 PISTAS

3.1.1 ASPECTOS GENERALES La ubicacion de las pistas comunes, dentro de la calzada Debido a las dificultades que habitualmente enfrentan los
Una pista es una unidad vial (cuadro 1.2-1): cada una de |59nf|gura(:ja por ellas, es un matlz.qu~e tqmblén las .dlfer.enCIa entre gipyectos wal-urbgnos, es prostﬂo de G’TSF"’.‘ publicacién dar crlltlerlos y
franjas insertas en una calzada (conjunto de pistas y uniones), [ﬁ}g\que s_olo paralos gfecto_s del_dlsenoflrp de perfiles tipo, cuandovalores que_perml_tan una maxima er_X|b|I|dad para la eleccion de
puede acomodar una fila de vehiculos transitando en un sentido. detalle sirva para mejorar situaciones limite. anchos de pista. Sin embargo, es preciso reconocer que los margenes
En efecto, los conductores son sensibles a la naturaleza, Lg%ntro de los cuales es posible moverse son relativamente estrechos,

El nimero y tipo de pistas en una calzada dependeradela . - . isti i i
sicion de los elementos o unidades adyacentes a la pista por la Seano resultado de las caracteristicas operacionales de los vehiculos.

decisiénqueel proyectistatomeentalsentido,atendiendoaladema%(?é)I . ) q Por ei | A A ) ., bulan | h dabl |
y a las circunstancias geométricas y operativas que configuren @fculan: otras pistas, separadores y aceras. Por ejemplo, a una pista continuacion se tabulan los anchos recomendables y los

problema a resolver. Lo mismo se puede decir de los aumentod rmedia en una calzada de tres pistas esta asociada una condodtamos absolutos para una pista comun, en recta, segun la velocidad
disminuciones de dicho nimero de pistas, los cuales deben resolvetri ica distinta a la del conductor que transita proximo a una acera a@a disefio.

segun los criterios que se indican en 3.5.2. un s_eparador, y esta conducta es dis_tir_ua Si estas u_nidades estan a su Cuadro 3.1-1
izquierda o a su derecha, y todavia distinta si las unidades adyacentes Ancho de Pistas Comunes:
Entodo caso, elnimero minimo de pistas de una calzada cggntienen elementos verticales, como soleras, arboles y muros. Minimos Recomendables y Absolutos en Recta (m)®@

sentido Unico es uno (con restricciones a las maniobras de
adelantamiento), y el nimero méaximo recomendable es cuatro, salyg .2.02 ANCHO DE LAS PISTAS COMUNES v (Kt [PLESIIZA MOIRWAL
calles de flujo reversible. a) Anchos Recomendables y Minimos M. Rec. M. Abs.

Este maximo no es algo estricto; mas bien refleja el criterio El ancho de una pista comun dependera de la categoria d¢ la 300 275 2,50
de que silademandarequiere tales secciones en tramos extensos, puggedle la velocidad de disefio de la calzada que la contiene, defstt
convenir un disefio con dos calzadas por sentido, interconectagassicion relativa dentro de ésta, de las caracteristicas de lademanddque 40 3,00 2,75
esporadicamente; unade las cuales servira a trayectos largos y recib#@lesea satisfacer (intensidad, particion modal de viajes en la via, gtc.) 50 3,25 3,00

tratamientos especiales en las intersecciones, y la otra operayidel trazado en planta de la via.
paralelamente como vialocal, facilitando o dificultando los virajes a la
izquierda segun la demanda y oferta del caso.

60 3,25 3,00

Por otra parte, la disponibilidad de espacio y la legalidad f
la institucionalidad asociadas a los procesos de expropiaciones grayita

En el presente manual se consideran tres tipos de pistgoderosamente en la eleccion de un ancho de pista. 80 3,50 3,25
comunes, segregadas y de giro. A su vez, las pistas segregadas se

70 3,50 3,25

dividen en pistas para buses y pistas para biciclos, y las pistas de giro Los anchos finales seran el resultado de compromisop, % 3,50 3,25
P > P yp P -  y1as p gHdechos con criterios econdmico-urbanisticos y aprobados por &
en ramales y pistas de cambio de velocidad. También se pue - . . . 100 3,50 3,25
. . P %u oridad pertinente, entre las restricciones y las expectativas lde
considerar como pistas los tramos de trenzado, pero mas bien reSponsee{;'/icio NOTAS:
a una suerte de interseccion de flujos y, por lo tanto, son tratados en € ' g e e D ane, | ¢ deberé aplicar un minimo absoluto de 3.25 m.
arrafo 4.3.1.06. Este COmprOmiSO puede suponer la apIiCaCién de ciertas e uso de los minimos recomendables y absolutos exige trazados con clotoides para velocidades iguales
p e . , 0 superiores a 50 km/h y los recomienda para toda velocidad.
anchos minimos absolutos, que en condiciones normales No deberdas ia pista es tnica, agregar 2 m, como por ejemplo, en calzada lateral.
3.1.2 PISTAS COMUNES i0 i isefio i ' . . _
erlgssﬁgi?l}sr}w?nlsaersetgg(l:;io;oge !;;zt)ggzdgﬁ:(léilczjlrgcllu;ozg)ocroiesap Es preciso repetir que no debe recurrirse a los valores
3.1.2.01 DEFINICION p 9 : ! rﬂ'fhimos absolutos salvo cuando el espacio disponible lo exija o

de justificar anchos todavia inferiores. : e
Pistas Comunes son aquellas destinadas al transito genera?,l cuando se desee hacer uso de dichos minimos como factor reductor de

sin distincién de tipo de vehiculo. La segregacion fisica de pistas En general, ambos expedientes son poco recomendablésyelocidad; y que cuando la demanda haga previsible una operacion
comunes en un mismo sentido -mediante separadores- permq@biendo apuntarse a conseguir secciones tipo que permitan -y ojetingestionada durante periodos significativos y crecientes del dia, y la
especializarlas segtn la velocidad de operacion deseada para ellas, fg(7aran- velocidades de operacion deseadas y homogéneas a lo latgfinicion de pistas mas angostas que las tedricamente correspondientes
refleja las caracteristicas de los viajes: en términos de longitud y del trazado, antes de producir sucesivas variaciones de secciones ka velocidad de disefio elegida permitan la generaciéon de pistas
origenes y destinos, esto dltimo atendiendo a las funcion&¢€locidades segun las disponibilidades de espacio o a causa aticionales -que pueden ser de viraje-, se podra recurrir a los anchos
desplazamiento y emplazamiento definidas en 1.2.3.01. inconstancia en los criterios para reducir velocidades mediante @ievistos para velocidades de disefio inferiores, previa autorizacion de

Lo . re?urso de las restricciones geométricas. la autoridad pertinente.
Segregadas, se llamara pistas normales a las que sirven al

transito principal y/o de paso y pistas laterales a aquellas -también Los valores minimos que se tabulan en el cuadro 3.1-1 no

comunes- que sirven al trénsito local y que configuran calles lateralggn validos, como se dijo, en las zonas de curvas. Tampoco en la
o secundarias en la plataforma publica. proximidad de intersecciones en recta, donde el ancho de las pistas

puede sufrir alteraciones como efecto de otras conveniencias (1.3.4.04).
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b) Reparticion de Excedentes pistas de una calzada satisfacen esta condicién, ya sea porque sus Las ventajas de estos esquemas, en mayor o menor medida,
Cuando se dispone de una faja de terreno suficiente aplicg#perficies son coplanarias (bombeo a un agua) o porque la mitadstetraducen en beneficios muchas veces importantes para la operacion

un perfil tipo que satisface los requisitos del caso, y existe un anckas se inclina hacia un lado y el resto al otro (bombeo a dos aguadg los buses: mayor seguridad, aumento de velocidad, mejora de la
remanente, éste puede ser usado paraampliar cualquierade los elementos s el bombeo se mantiene a lo largo de curvas amplias, hagfgdularidad y las consecuentes ventajas econémicas en la explotacion.
de dicho perfil, en el sentido de favorecer, ya sea al habitante y al peajfiétas en contraperalte, dependiendo esto del tipo de calzada (Gnicddgmas: es imaginable que la existencia de estas pistas, y los
(Cuadro 1.2-1), o la comodidad de los conductores si dichos reqUiSitﬂéble), del tipo de bombeo y del sentido de la curvatura. El radensiguientes efectos sobre el servicio de transporte publico, produzcan

se han cumplido recurriendo a anchos minimos absolutos. minimo para aceptar esta anomalia varia segtn la velocidad de disdRcambio en la particion modal a favor de los servicios colectivos,
mejorandose los resultados sociales de la operacion de la red al

i i i i stick2.2.1.02 .b. iv).
Elegir lo primero conlleva una insoslayable ventaja estéticé2 ) reducirse la congestion.

y ambiental, pero si se decidiese la utilizacion del excedente para En aquellas calzadas que requieren peraltes (2.2.1.02. b. ii),
ampliar los eIemento; vehlculgres, la ;lgU|ente priorizacién g pendiente transversal de las pistas normalmente supera ese minimo, . Las |r!ter;.?|dade:.s thorarlas bde autobuses y las tasta§ d(;e
recomendable, salvo circunstancias especiales: dependiendo el valor definitivo de los radios de curvaturQCUPaCION que justilican pistas para buses en una via es materia oe

. - . . 2a2.1.02. b. V) evaluacion en cada caso, dependiendo ello del conjunto de la demanda
- Unidades con anchos minimos absolutos. Sisonmas de e sobre dicha viay de la geometria y formas de operar de los dispositivos

las unidades en tal caso, aplicar el orden que sigue. Las pendientes transversales de una pista debe ser coherefiigzados, factores que por otra parte determinan su capacidad.
- Pistas para buses. con las de las bandas de estacionamiento o de las ciclobandas que P | de pist lobi q . f .
- Pistas comunes del lado derecho en el sentido de transikwentualmente se les adosen; también con las inclinaciones -en, la . el .tarelle caso teE'SI as so Ot.US, puede servir como referencia
. J . iy : ia riterio que se tabula a continuacion.
(exteriores en el caso de pares) de las calzadas méas impdireccion pertinente- de otras calzadas que con ellas empalmen, y dapral ete que se co C

tantes y con transito de buses, si no hay berma adyacente.l&i superficies entre calzadas (uniones). Cuadro 3.1-2

los buses circulan por calzadas laterales, se consideran las En el caso de una calzada inica con bombeo a dos agua: Intensidades (VEH/H) de Buses que Justifican Pistas "Solobis"

pistas derechas de éstas como las mas importantes. produce un quiebre de la calzada, normalmente a lo largo de su ejahdes pistas de N° DE AUTOBUSES POR HORA EN LA CALZADA S ESTA :
- Pistas comunes centrales. simetria, con una diferencia absoluta de pendiente entre los pafios iqua) o CONGESTIONADA NO CONGESTIONADA
- Pistas comunes izquierdas. al doble del bombeo utilizado. Para las aristas formadas entre una p|stesentido -0 c=70 9 P P
- Ciclobandas. y cualquiera de las unidades mencionadas en el parrafo anteripts
- Bermas (en el caso de vias expresas). también existen valores de dicha diferencia absoluta de pendientes, 2 &0 * i i <
- Ciclopistas. medida transversalmente a la pista en cuestion. 3 45 30 25 40 25
- Pistas laterales sin transito de buses. 3.1.3 PISTAS SEGREGADAS 4 40 30 25 35 25
- Bandas de estacionamiento. e 5 0 30 25 20 25
- PiStaS de giI’O. 3-1 -3-01 P|STAs PARA BUSES NOTA: C = Namero medio de pasajeros en los buses.
_ Separadores (puede inVOIUCrar piStaS de girO). a) De CirCUlaCién FUENTE: S. Frebault, Les Transport Publics de Surface dans les Villes, I.R.T. Paris, Marzo 1970
El eje de replanteo continda siendo el eje de simetria de la i) Definicion , _ Conrespectoalasvias segregadas parabuses, la experiencia
, . ractica en Chile es escasa, pero se puede confiar en que una pista
calzada, o un borde de ella, segun fuese el caso. Las pistas para buses son aquellas donde su uso por parté’a%

eXxcClusiva puede atender hasta 400 buses no articulados por hora; si su

i i6 otros vehiculos esta prohibido o severamente condicionado. Hay trés ; . ;
¢) Ancho de Pistas y Ancho de la Demarcacion casos: P Y Ut3zado es simple y no favorece conductas inapropiadas de sus
El ancho de una calzada es la suma del ancho de sus™ conductores (esperas intencionadas); si se definen al menos dos grupos
elementos y en él estéa incluido el grosor de las bandas de demarcacion -Via Segregada para Buses.Via cuyos perfiles tipo de buses con paraderos diferenciados y sitios multiples; si en los

(véase Capitulo V del Manual de Sefializacion de Transito). Dicho @@ntemplan unidades separadoras que segreguen a los buses del gtaderos (bien ubicados) se provee una pista adicional para
otra manera, una pista de aneli@ne una dimension transversal libre del flujo vehicular. En este caso, a las pistas que la constituyen se dgkelantamiento, y si en las intersecciones se puede proveer verde
(sin pintura) inferior a dicho vala@. La cuantia de esta disminucion llama pistas segregadas o exclusivas para buses. suficiente para tal demanda.

depende del tipo de demarcacion que se trate. Flujos de hasta setecientos buses por hora pueden ser

3.1.2.03 PENDIENTE TRANSVERSAL DE LAS PISTAS COMUNES circulaciéon de buses, a vehiculos residentes autorizados y a IosEﬁQmOdados en a.rcos de d0§ plstlas, sise (;umglen Ias(rjmsme}sd(?ongluo?es

Las pistas contemplan una pendiente transversal mininfN€rgencia. En este caso, a las pistas de tales calles se les aplic ?é&aisignagéelrg;r* z(rear\g:rrc]):fifbgs Cg:ﬁ::giaeop:::c%z ge Ifjngsy d:
llamada bombeo (2.2.1.02. b. ii), que se aplica en recta y en cur/R&Smas especificaciones de las de las vias segregadas a_ntenorég’ges de manerap ue frente acadap aradero ncr)) sere uieragmgs de dos
amplias y que permite evacuar aguas superficialmente hacia los caug@gviene llamarlas pistas de calles para buses, para distinguirlas de'ty X P d

de drenaje exteriores a ellas. Excepcionaly localizadamente, dond&@8©s tipos. pistas, una de circulaciony otra de adelantamiento. Esto, enla practica,
: ’ lleva a secciones de tres pistas con islas-paradero entre ellas.

producen transiciones de peraltes (2.2.1.04) y donde empalman - Pista(s) Solobus.Via en la que una o mas de las pistas de
altimétricamente dos o mas calzadas, la pendiente transversal de una calzada estan destinadas a la circulacion de buses, sefialandose tal
pista puede ser inferior a dicho minimo. Salvo en tales casos, todasd@stino con demarcacion solamente.

-Calle para Buses. Via dedicada enteramente a la
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La separacion de pistas segregadas de distinto sentido de Cuadro 3.1-4 3.1.3.02 PISTAS SEGREGADAS PARA BICICLOS (CICLOVIAS)
circulacién debe materializarse con unidades separadoras (3.3), salvo Ancho de Calzada en Paraderos: a) Definiciones
casos extremos. Las pistas segregadas de igual sentido generalmenteno  Minimos Recomendables y Absolutos en Recta (m) Cicloviaes el nombre genérico que reciben los elementos de
se separan, salvo cuando median paraderos. SUEES SIELES S ARTTEULAEES infraestructura vial, urbanos o rurales, destinados al uso exclusivo de

ii) Ancho de las Pistas de Circulacion

biciclos o triciclos de traccién humana, y a veces a las motocicletas de
Min Rec. Min. Abs. Min Rec. Min. Abs.

A continuacion se tabulan los anchos recomendables y Igs

minimos absolutos para pistas exclusivas para buses, en recta, seg
velocidad de disefio.
Cuadro 3.1-3
Ancho de Pistas para Buses:
Minimos Recomendables y Absolutos en Recta (m) W@

v 1PISTASOLO BUS 2 PISTAS JUNTAS @
(Km/h) . . . .
Min. Rec. Min. Abs. Min. Rec. Min. Abs.

30 3,50 3,25 6,50 6,25
40 3,50 3,25 6,50 6,25
50 3,50 3,25 6,75 6,50
60 3,75 3,50 6,75 6,50
70 3,75 3,50 7,00 6,75
80 3,75 3,50 7,25 7,00

Notas:

(1) El uso de los min. abs. exige trazados con clotoides para velocidades iguales o superiores a 50 km/h.

(2) Para anchos de pistas de adelantamiento en paraderos véase literal b, acapite ii siguiente. Estos anchos
corresponden a maniobras de circulacion libre.

(3) Sidos pistas juntas han de ser de distinto sentido (no recomendable), el minimo absoluto es el doble de lo
recomendado para una pista.

iif) Pendiente Transversal de las Pistas de Circulacion
Las pendientes transversales para las pistas para circulac

de buses deben cumplir con las mismas especificaciones que para las

pistas comunes (2.2.1.02.b.ii y 3.1.2.03).
b) De Adelantamiento

dos y tres ruedas con cilindrada inferior a 50 centimetros cubicos.
a0 = B e Las ciclovias se dividen aiclobandasy ciclopistas

Ademas, se debe cuidar que al lado izquierdo de la pista de Las Ciclobandasson franjas para biciclos, de una 0 mas
adelantamiento exista un galibo lateral minimo de 0,5 metros, medi@tas, con uno 0 ambos sentidos de circulacion, adyacentes a calzadas
desde el borde de la solera correspondiente hasta cualquier element8 §§€das, que resultan de una ampliacion o adaptacion de cualquiera
altura superior a 0,20 metros que pueda constituirse en obstaculd’§€stas superficies. En las ciclobandas la segregacion pretendida se
voladizo anterior de los buses (entre parachoque y ruedas). Eg?éal_tays_enallza, pero no se refuerza con los elementos separadores de
significa que postes, vallas de proteccién peatonal, topes, etc., deff@hciclopistas.
situarse de manera que su extremo mas cercano a la solera de una de LasCiclopistasson aquellas calzadas para biciclos, de una
tales pistas de adelantamiento diste al menos 0,50 metros de ésta.0OBRas pistas,con uno o ambos sentidos de circulacion, donde la
el caso de los arboles se debe considerar el diametro del tronco deg¥glusividad del uso ciclistico que se pretende es reforzada fisicamente
ejemplares adultos, y en nigtin caso el eje de un arbol debe estar a meénegdiante bandejones u otros elementos separadores. De este modo, la
de 1 metro de dicha solera. circulacion de los biciclos se produce segregada de otros vehiculos y de
los peatones, salvo en los cruces a nivel que pudieran producirse con

Los anchos tabulados en el referido cuadro deben aplicar p 2
?ras vias. En el caso rural, la segregacion puede ser resultado de un

alo Igrgo de toda la pista de adelantamiento, que para es,tg efect.q Zado en planta independiente de la vialidad existente o proyectada.
medirse desde 5 metros antes del extremo posterior del Gltimo sitio de i -
b) Ancho de las Pistas para Biciclos

parada de buses hasta 5 metros por delante del primer sitio.
A continuacion se tabulan los anchos recomendables y los

minimos absolutos para pistas exclusivas para biciclos, en recta.
Las pendientes transvesales de las pistas de adelantamiento

pueden acompafiar a sus correspondientes pistas de circulacién, o bien

formar una arista con éstas si ello es conveniente o condicion necesaria

i%%ra evitar sumideros en puntos bajos.

iii) Pendiente Transversal de Pistas de Adelantamiento

Cuadro 3.1-5
Ancho de Pistas para Biciclos: Minimos Recomendahles y Absolutos en Recta™

i) Definicién CICLORISIAS CICLOBANDAS®
Un caso especial para eI diseﬁo de pistas para buses es aquel UNIDIRECCIONALES BIDIRECCIONALES UNIDIRECCIONALES BIDIRECCIONALES
gue se produce frente a los paraderos, cuando se prevé una segunda 1 PISTA® 2 PISTAS 1 PISTA® 2PISTAS
pista para permitir el adelantamiento. Esta maniobra requiere mas M. Rec. M. Abs. M. Rec. M. Abs. M. Rec. M. Abs. M. Rec. M. Abs. M.Rec. | M.Abs. | M.Abs. | M.Rec.
espacio lateral mientras mas cerca se encuentren entre si un bus A 5 A 5 A 5 R 5
detenido en un sitio de un paradero y otro que desea adelantarlo
proveniente del sitio inmediatamente posterior del mismo paradero. | A
.. . D [sin®] 0,75 | 1,50 | 0,50 | 1,25 0,75 | 150 | 0,50 | 1,25
sin ) 3 i 1 g i 'y q
i) Ancho de la Zona de Adelantamiento de Buses E 00 A5 AR A5 A5 A A5 A
Para permitir tal maniobra, la calzada frente al paradero | A
debe tener un ancho minimo segdn lo tabulado en el cuadro 3.1-4. Estod | 175 | 200 | 150 | 178 175 | 200 | 150 | 175
. . . . ~ , con ) ) ¥ 3 ) ) 3 q
valores sonindependientes de la velocidad de disefio de la via segregadd ﬁ
pero sidependen del tipo de bus que opere enlavia en cuestion. Sede
H H o HY s: A: Sin circulacién de triciclos.
proveer de una distancia minima entre sitios de parada de 2’0 m pg):r%gregar 0,25 m a cada lado si existe solera con desnivel mayor de 10 cm. y si se combinan curvas en planta de radio inferior a 25 m. con pendientes longitudinales superiores al 4%. B: Con circulacion de triciclos.

buses simples y de 3,0 m para buses articulados.

(2) La demarcacion separadora de ciclobanda con la vereda o calzada no estéa incluida en estos valores.
(3) El elemento y/o banda lateral que delimita la ciclovia debe tener una altura h < 0,03m y un ancho a = 0,25m
(4) Adelantamientos impedidos. La longitud de los tramos debe ser reducida (sélo tramos cortos) (5) Elcaso B se refiere aladelantamiento de un biciclo a un triciclo.
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c) Pendiente Transversal de las Pistas para Biciclos

La pendiente transversal minima deseable para ciclovias

Lamina 3.1-1
Relaciones V - Curvatura - Peralte para Ciclopistas

urbanas en recta (bombeo) es del 2%. Este valor puede reducirse h
el 1%, en tramos de no méas de 50 m., si la pendiente longitudinal
éstos es del orden del 2% o superior.

Para trazados en curva, a las ciclopistas puede conferirse
unainclinacion transversal que depende de la velocidad de disefio y
radio de curvatura, segun las relaciones graficadas en la Lamina 3.1
provenientes de lanorma AASHTO de California econtinuacion).

Esta norma esté orientada al caso rural, donde el concey
de velocidad de disefio es mas aplicable, por lo que se presenta c(
referencia para aquellos casos donde las caracteristicas de
infraestructura ciclovial permita su aplicacion. Entales casos, se dg
sefializarlavelocidad parala cual esta disefiadala curva. Las ciclobar]
rara vez pueden ser objeto de estas consideraciones.

d) Trazado en Planta para Biciclos

Por lo general, la geometria empleada para los arcos de
vias urbanas es apta, desde el punto de vista dinamico, parala circula
de los biciclos, incluidas las bicimotos (cilindrada inferior a 50 ¥m
velocidad inferior a 45 km/h.). Esto cuando la geometria de dich
arcos guarda relaciones de paralelismo con las ciclovias incluidg
Cuando una ciclopista tiene tramos donde tal relacion no se da, co
pude ser el caso de trazados sinuosos dentro de una banda verde an
se recomiendan radios de curvatura iguales o superiores a 10 m.

En las intersecciones este minimo puede reducirse a
minimo de 2,5m. En el cuadro 3.1-6 se tabulan las velocidades posily
de circulacion siguiendo trazados de distintos radios de curvatura.

Cuadro 3.1-6
Velocidades Posibles de Ciclistas con Trazado en Curva

RADIO DE LA CURVA (m) 25 5 10 15 20 30

VELOCIDAD (km/h) 10 16 24 28 32 40

Como se dijo (letraanterior), lanorma californiana entrega
relaciones entre la velocidad de disefio, los radios de curvatura y
peraltes aplicables al caso de trazados en planta con curvas circulg
gue son las graficadas en la ldmina 3.1-1.

Sereitera que estos valores son referenciales y que persigy
orientar al disefiador en aquellos casos en los que se requiera
informacion, ya que el concepto de velocidad de disefio no es afin a
ciclovias urbanas. En todo caso, los resultados de este analisis
AASHTO no son convincentes en el terreno practico, puesto que pa
unaV, dada se tienen variaciones del peralte muy grandes para ran

muy pequefios de radios de curvatura.

Radio de curvatura en planta (metros)
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e) Trazado en Elevacion para Biciclos

Las ciclovias de pendientes fuertes desincentivan al ciclista.
Inclinaciones longitudinales superiores al 5% no son recomendables,
salvo en tramos cortos (ver cuadro 3.1-7).

Por otra parte, las pendientes fuertes de bajada son peligrosas
paraun parque de bicicletas en el que abundan las bicicletas defectuosas,
por lo que estos criterios generales también son aplicables en bajadas.

Cuando no se pueda evitar pendientes mayores de 5% es
preferible intercalar tramos intermedios que permitan al ciclista recuperar
la velocidad normal.

Cuadro 3.1-7
Pendientes en Ciclovias segiin Diferencia de Cotas

DIFERENCIAS PENDIENTES LONGITUD DEL TRAMO
DE COTAS (m) (%) DE SUBIDA (m)

1 12 8

2 10 20

4 6 65

6 5 120

10 4 250

10 3 -

Cuando un tramo de ciclopista con pendiente superior al 4%
incluya curvas de radio menor que 25 m, a los anchos minimos del
cuadro 3.1-5 se les debe sumar 0,25 m.

En los cambios de inclinacion longitudinal se recomienda
usar acuerdos verticales circulares no inferiores a 5 m para curvas
concavas y no inferiores a 10 m para las convexas. Si se prevén
velocidades superiores a 30 km/h, duplicar estos minimos absolutos.

3.1.4 PISTAS DE GIRO

3.1.4.01 RAMALES

Se llama ramales a una o dos pistas que conectan entre si a
calzadas que se cruzan, cuando existen islas canalizadoras elevadas
gue los segregan de dichas calzadas y que por lo tanto permiten la
definicion altimétrica de los mismos en forma relativamente
independiente de éstas.

A continuacion se definen las tres formas en que los ramales
se presentan: directos, semidirectos y lazos.
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a) Tipos de Ramales
i) Directos

Lamina 3.1-2
Tipos de Ramales

Son aquellos que mantienen el mismo sentido de curvatu
a lo largo de su desarrollo. Pueden atender giros a la izquierda o
derecha y sus empalmes de salida y entrada estan situados ambos
derechay a la izquierda -respectivamente- en una y otra calzada.
aybenlalamina 3.1-2.

ii) Semi directos

Son aquellos en los que se produce, a lo largo de 9
desarrollo, al menos un cambio de sentido de curvatura. También
son aquellos que tienen la fisonomia de los directos pero con algy
condicién de parada o con giros a la izquierda en la calzada de desti

Asi definidos, estos ramales pueden atender giros a
izquierda o ala derecha, con salidas y entradas también por laizquig
o la derecha indistintamente. En la lamina 3.1-2 se sefiala con la Ig
c el mas tipico de ellos, que forma parte de un enlace tipo trompet

iii) Lazos
Son aquellos ramales utilizados para efectuar giros a
izquierda, mediante una curva cerrada que se desarrolla en mas de
gradosy porlo general en unos 300 grados. Enlalamina3.1-2 se se

con letrad un lazo, asociado al ramal semidirectbe un enlace tipo
trompeta.

b) Ancho de Ramales

El ancho del pavimento y las bermas en pistas de giro es
regulado por el volumeny composicion del transito que por ella circul
asi como el radio de la curva circular asociada al giro. Se describir]
varias posibilidades de operacién segun la importancia del ramal.

Todas estas variables han dado motivo a estudios que par
de ciertos datos conocidos como: trayectoria minima de los vehicul
tipo, sobreancho por efecto de la velocidad, etc. Esto ha permiti
tipificar los casos y tabular los anchos minimos requeridos bajo cal
combinacion de factores. Para estos efectos se considerala clasifica
de vehiculos tipo siguiente: Livianos (L), Camiones y buses (C)

a
A la
ala
Ver

(=

lo
na
no.

a
rda
tra

nala

ta

T

en
os
o
da
Cion
y

Vehiculos Articulados (VA).

Los anchos necesarios para vehiculos tipo L o C pueden
calcularse mateméticamente, pero los necesarios para VA han debido
estudiarse experimentalmente o mediante el empleo de modelos a

escala.

Los tipos de operacion que puedan considerarse en el ramal
de giro dan origen a una primera clasificacién de tres posibilidades.

Caso I.

Caso ll.

Caso lll.

Una pista con trénsito en un solo sentido, en que no Elcasol sereserva pararamales de giro de pocaimportancia,
se consultala posibilidad de adelantar a un vehiculbajo volumen de transito y corta longitud. Al menos uno de los bordes
que se detenga. del pavimento debe tener una berma que permita ser transitada en una

emergencia; si hay soleras, una de ellas debe ser facilmente montable.

Una pista con transito en un solo sentido, disefiada . . .
de modo que sea posible adelantar a un vehiculo El caso Il consulta la posibilidad de adelantamiento a bajas

detenido por emergencia a un costado de la pistg.elocidgfjes con espacios libres entre vehiculos. lrestringidp,perq

manteniéndose ambos dentro de la pista de circulacion. Esta hipétesis
Dos pistas, ya sea para transito en uno o deé disefio es adecuada tanto para bajos volimenes de transito como
sentidos. para aquellos proximos a la capacidad del ramal.
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El caso Il se reserva para las situaciones en que el volumen

doble sentido cuando asi esté consultado.

La segunda clasificacion dice relacién con la composicio

del transito que utiliza el ramal, identificandola por medio de los

vehiculos tipo y la proporcién en que intervienen.

Caso A. Predominan los vehiculos ligeros L, considerando

el paso eventual de camiones o buses C.

Caso B. Lapresenciade vehiculos tipo C es superior al 5%

y no sobre pasa el 25% del transito total.
Eventualmente circulan vehiculos articulados en

Cuadro 3.1-8

Ancho del Pavimento en Ramales (m)

Por ejemplo, en caso I-A se lee VA(15,2), que quiere deciestacionado al borde de la pista (o viceversa) siempre con huelga
de trénsito supera la capacidad de una sola pista o para el transitaaa en el ancho indicado un vehiculo articulado de 15,2 metros puetiénima entre un vehiculo y otro y entre los bordes del pavimento.
efectuar el giro sin salirse de la pista, pero practicamente sin huelga c)
gntre la trayectoria de las ruedas y el borde del pavimento.

Pendiente Transversal de los Ramales
Para la pendiente transversal de los ramales se aplican los
Caso II-B; se lee L-VA(15,2). Esto indica que un vehiculomismos criterios y valores utilizados en el caso de pistas comunes. Ver
tipo L podréa adelantar a un vehiculo tipo VA(15,2) que se encuent?a2.1.02.

muy baja proporcion.

Caso C. Los vehiculos tipo C son mas del 25% del transit
total y/o los vehiculos articulados circulan
normalmente por el ramal bajo consideracion.

El cuadro 3.1-8 resume los anchos que deben adoptal
segun sea la hipotesis combinada de tipo de operacion y transito (
corresponda, a partir de los casos antes enumerados. Se consi
ademas el efecto del radio minimo del ramal de giro, con sus velocidag
maximas asociadas.

R
RADIO DEL BORDE
INTERIOR DEL PAVIMENTO
(BORDE DERECHO EN EL
SENTIDO DE AVANCE)

ANCHO DEL PAVIMENTO EN (m) PARA

CASO |

CASO Il

CASO il

UNA PISTA DE UN SOLO SENTIDO DE

CIRCULACION SIM PERMITIR EL

ADELANTAMIENTO

UNA PISTA DE UN SOLO SENTIDO CON
PREVISION PARA ADELANTAR A UN
VEHICULO MOMENTANEAMENTE PARADO

2 PISTAS DE UN SOLO SENTIDO O DE DOBLE
SENTIDO DE CIRCULACION

CONDICIONES DEL TRAFICO

La parte inferior del cuadro indica las variaciones qug
. . . o (m) A B [ A B c A B ©
pueden introducirse a los anchos bases segun sea las caracteristicg
terreno adyacente al pavimento. 15 4,80 5,10 6,00 6,30 7,20 8,10 9,00 9,90 11,10
La tabla que sigue indica a partir de qué vehiculo tipo s
. . 22,5 4,50 4,80 5,40 6,00 6,60 7,50 8,40 9,10 10,20
calculé el ancho establecido en el cuadro 3.1-8 que consulta |
espacios adicionales necesarios para que las maniobras puedan reali 30 420 4,80 510 570 630 7.20 8.10 9.00 9.90
con seguridad. En los casos en que aparecen dos letras, tales co
- C (Caso II-B), quiere decir que el automovil tipo puede adelantar cq 45 3,90 4,50 4,80 5,40 6,00 6,90 7,80 8,70 9,30
la holgura necesaria a un camién estacionado al borde de la pista,
60 3,90 4,50 4,80 5,40 6,00 6,60 7,80 8,40 8,70
A B c
Casol L C VA(15 2) 90 3,50 4,50 4,50 5,00 5,70 6,30 7,50 8,10 8,40
Caso Il L-C L-C C-C 120 3,50 4,00 4,50 5,00 5,70 6,30 7,50 8,10 8,40
Caso Il L-C C-C VA(15,2) - VA(15,2)
150 3,50 4,00 4,50 5,00 5,70 6,30 7,50 8,10 8,10
Latabla que se presenta a continuacion permite apreciar |
maniobras que pueden realizar, en un caso extremo, los vehiculos { RECTA 3.50 4.00 4,00 4,70 540 6,00 6,50 7,00 7.00

gue se indican, al elegir del cuadro 3.1-8 un ancho dado por
combinacién de hipétesis mencionadas.

SOLERAS Y BERMAS QUE MODIFICAN LOS ANCHOS ANTERIORES

Esta situacion es en el limite de las posibilidades y requie
bajas velocidades y conductores experimentados.

SOLERA EN UN LADO

ANADIR 0,30 m

SIN MODIFICACION

ANADIR 0,30 m

IDEM A LOS DOS LADOS

ANADIR 0,50 m

ANADIR 0,30 m

ANADIR 0,50 m

A B c
Casol  VA(152)  VA(152) VA(16,7)
Casoll  L-C L-VA(15,.2) G- VA(15,2)
Casoll  C-VA(152) VA(15,2)-VA(152) VA(16,7)-VA(16,7)

BERMA ESTABILIZADA A
UNO O AMBOS LADOS

SIN MODIFICACION

DEDUCIR ANCHO DE LA SOLERA; ANCHO
MINIMO PAVIMENTO COMO EN EL CASO |

DEDUCIR 0,60 m DONDE LA BERMA SEA DE
1,2m COMO MINIMO
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3.1.4.02 PISTAS DE CAMBIO DE VELOCIDAD Estas alternativas presentan ventajas y desventajas sedisto Ultimo no sera valido en el caso de las pistas de deceleracion
a) Tiposy Elementos sea el tipo de maniobra que sirvan. Las pistas de tipo paralelo debecéntrales, o sea, aquéllas dispuestas entre las pistas de unavia, destinadas
i) Aspectos Generales ser preferidas para el caso de la aceleracion, en el cual se deseaaudatener y almacenar a los vehiculos que giran a la izquierda. Tales

Cuando un conductor va a hacer un giro en una intersecciéﬂ?t'm_a retrowsmlnylfa p05|b|I|c:ad_de manlob;ar (en curva—congacurqu)lstas, pgr su posmont,1 deb_eran ?er paralelas._ INo obs(;ante esta_s
debe modificar su velocidad. Sise propone pasar de una via a un rafffif Ingresar a la via en cualquier momento en que se pro uzcanrtaso' mendaciones, muchas circunstancias especiales pueden requerir
%ndluones adecuadas. Las pistas de tipo directo, en cambio, debeséos disefios. En la lamina 3.1-3 se muestran los tipos basicos de vias

de giro, debera disminuirla para adecuarla a las inferiores condicion fori | de decel . | iobra d da-decel i | i
geométricas de este (ltimo, y si pretende acceder a una de las vii§ erirse en el caso de deceleracion porque la maniobra de cur eceleracion y aceleracion.

proveniente de un ramal de giro, puede ser preferible aumentarla p& tracurva no es tan natural y porque interesa clarificar la situacion de
hacerla compatible con las condiciones de flujo de aquélla salida mediante un disefio que “avise” al conductor la funcién de la

) i ) pista que se le ofrece, que es la de cambiar definitivamente su rumbo.
Para que estas operaciones, inherentes a toda interseccion,

se desarrollen con un minimo de perturbaciones, se pueden disefiar
pistas de cambio de velocidad. Estas son pistas auxiliares, sensiblemente
paralelas a las vias desde las cuales se pretende salir, 0 a las cuales se
pretende entrar, y que permiten acomodar la velocidad segin

Lamina 3.1-3
Tipos de Pistas de Cambio de Velocidad

o VIAS DE ACELERACION VIAS DE DECELERACIGN
conveniencias expuestas.
Segun sus funciones, éstas reciben el nombpésties de S
aceleracion o pistas de dsajeleracion. EN CURVAS BASICA EN CURVAS
CENTRAL PARALELA DIRECTA

A pesar de estas caracteristicas en comun, es necess
abordar el tratamiento de unas y otras con enfoques teoricos distint
puesto que la conducta del usuario, que es mas o menos previsible |
el casode una pista de deceleracion, lo es menos para unade acelerg
al requerir esta Gltima una maniobra mas complejay peligrosa, y al e
dicha maniobra mucho mas condicionada por las eventualidades
trénsito en la via.

Dichos enfoques presentan algunas variaciones de un pai
otro, pero en todo caso se reconoce que estos dispositivos son pro
de carreteras més que de calles urbanas. En la ciudad, las pista
cambio de velocidad son aplicables a vias expresas y ocasionalmg
a alguna troncal, cuando ella tenga una velocidad de disefio superi
60 km/h., o volumenes de disefio altos (préximos a la capacidad)
control parcial de accesos, y cuando las caracteristicas de la vialidg
propiedad circundante lo permitan.

Desde el punto de vista de sus formas, las pistas de cam
de velocidad podrian agruparse en dos tipos: “en paralelo”, cuan
dicha pista discurre junto a la calzada de la via, como si fuese una p
mas de ella, hasta el momento de su separacion o confluencia co
misma (lAminas 3.1-3, 3.1-4, 3.1-7 y 3.1-8); y “directa” cuando la pisf
incide o se desprende desde el borde de la via de maneratal que d
borde forma un angulo con el borde izquierdo del ramal, definido eg
borde en el sentido del avance de los vehiculos (laminas 3.1-3y 3.1+

En este ultimo caso se forma una cufia de pavimento en
zona del empalme cuya longitud puede ser bastante menor qug
requerida para los efectos del cambio de velocidad, por lo que el re
de la pistadebe desarrollarse en untramo que es totalmente independ
de la via, antes de iniciarse la curvatura limitante del ramal.
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ii) Pistas de Aceleracion Los valoresL; y L, son validos para inclinaciones esto con el fin de hacer utilizable la zona de cufia en una extension
Estas pistas se preferiran, como ya se dijo, del tipo paraleltfngitudinalesi) comprendidas entre +3%y -3%, debiendo corregirsenayory para evitar roturas de la misma debido a su menor seccion. Esto
En lalamina 3.1-4 se muestra un ejemplo de ellas, para el caso de lasi@stas exceden dichos valores limites. En el cuadro 3.1-10 se entreglacede frecuentemente dado que su construccion se ejecutageneralmente
recta. Siésta va en curva, el caso es idéntico, teniendo en cuenta lggdactores que relacionan la longitud en pendiente (z) con la longitutespués de la calzada principal. En caso de pavimentos flegibles,
podrian ser necesarios sobreanchos de pista en funcién del radiogiehorizontal. puede ser nulo, esté o no confinado, como en el primer caso sefialado.

curvatura (véase topico 3.5.7). En el caso de pendientes negativas, las correcciones sélo se En el puntoB, inicio de la cufia y final de la zona de
Su longitud totall{;) es la suma de los largos de las zonadacen cuando se da el raro caso de una condicion de parada previzcaleracion, se debe tener el ancho total de la pistdormalmente,
de aceleraciénL(,) propiamente tal y de transicién o cufia)( inicio de la pista de aceleracion, puesto que en este caso se suponesguecta, este ancho es de 3,%g pudiendo rebajarsela, = 3,0m
. . ... el vehiculo parte cuando tiene planificada su maniobra, que consisteel transito en el ramal es de poca importancia. Si la pista fuera
L+ se mide desde el punto de tangencia del borde IZqUIer(g%lamente en acelerar. En cambio, si el vehiculo marcha a la velocidadyectada en una curva que requiera un sobreaBicho= b, + E.

del ramal con el borde de la pista exterior de la calzada principal (pur\t/o o . ) o
L. . S se impone el criterio de proveer al conductor de suficiente tiempiincide corb.
A en la lamina 3.1-4, en el caso de no existir curva de transicion -’ P P

circular o clotoidal- entre el radio limitante del ramaly el puntesi ~ Paraadecuarsumarchaalas circunstancias de suingresoalavia, lo cual Latransicion del borde de la cufia, desd@m (6 1 m) hasta
existe curva de transicioh, se medira desde el comienzo de la curvaS|PONe no reducirlalongitud de las pistas mas alla de lo que ya han sifige hace mediante una curva compuesta de transicién (ver tpico
de transicién, pero con una limitacién practica que surge de kggdumdas en relacion a los valores rurales. 3.5.2).

requerimientos de visibilidad: el punto desde el cual se inicia la pista Las correcciones por pendiente se calculan sobre el total del En el punto de tangendig que puede ser o no el comienzo

de aceleracion no puede quedar més atras del pynéase lamina), valorL; del cuadro 3.1-9, pero la longitud adicional o la que haya quee la zona de aceleracion, seguln lo ya dicho, se debe tener umancho
que es aquél en que la distancia entre los bordes adyacentes ded&ducir, como resultado de la aplicacién de los coeficientes qugie depende de las caracteristicas del ramal. Si no existen curvas de
calzadas del ramal y de la vRR) es de 3 metros. Esta disposicion correspondan al caso, afectan sélo a la dimerisjopermaneciendo acuerdo entre lazona de aceleraciony la curva circular propia del ramal
permite un ahorro constructivo y se justifica porque el usuario, en eka fijo. (o sea, que eA empalma tangencialmente la curva cuyo radio define
posicion, puede discernir las condiciones de circulacion existentes; SiL; es menor qud, vale como minimd . la velocidad de disefio del ramal, lo que hace lgpse mida a partir
ademas, esté circulando por una curva que ya permite velocidades de ese punto), entonasebe ser el ancho de pavimento que corresponde
mayores que las de disefio del ramal. En la lamina aludida se muestra .. Cl_Jadro 3'1'1(,] . a dicho radio, segun el cuadro 3.1-8, preferiblemente caso I. Si este
una pista de aceleracién para el primero de los casos citados (sin curva Relacion de Longitud en_tre Vias en Pendiente valor deaes superior b -lo que generalmente ocurrira- la disminucion

de transicion) en trazo lleno, y con linea de puntos se muestra la y en Horizontal (a-b) se consigue teniendo en cuenta este hecho en el momento de la

posicion de la pista para el segunBé en curva de transicion). Los FACTORES DE CORRECCION DE Lr, ®” EN PISTAS DE ACELERACION, definicion del borde derecho del ramal (en el sentido de avance de los
puntos B y C, fin de la zona de aceleracién y de la zona de cuffa PARA VELCERADES B BEEND RELAVA () B= vehiculos), e imponiéndose las condiciones de tenerse el artho
respectivamente, se desplazan en este Ultimo caso BagyaC'; 70 km/h 80 km/h 90 km/h 100 km/h AA’ y el anchd a una distancia d& (haciaB) que no sea superior a
cumpliéndose qué8'B =C'C =PA. 20veces el valde-b). Silazonade aceleracion fuera de longitud nula,

y CASO PENDIENTE DE SUBIDA DE : (%) ; ; ;
El cuadro 3.1-9 presenta los valored.den funcién de las dicho trazado del borde derecho empalmaria tangencialmehte en

velocidades de disefio de los ramales y de lavia. Los valokgssoe 3-4 | 5-6 | 3-4 | 5-6 | 3-4 | 5-6 [ 3-4 | 5-6 gor una separacige tal modo de poder continuarse la cufia a partir
fijos para velocidades iguales o inferiores a 80 km (50 M) Y pala ; .o | 120 | 120 | 160 | 135 | 170 | 240 | 19 el mismo punto. _
velocidades superiores a ésta (75 m). . . . . . i i i Si enA terminara una curva circular, de acuerdo entre la
CASO PENDIENTE DE BAJADA, SI Vr =0 ©, DE : (%) curva caracteristica del ramal y este punto de empaldehe ser el
Cuadro 3.1-9 ancho que corresponde al valor del radio de curvatura de dicha curva
Longitudes de Pistas de Aceleracion entre Ramal y Via ot || BB || o6 || B0 || 94 || B0 ]| 84 || 856 de acuerdo segun el referido cuadro 3.1-8. Este an®iG superior
L=L+L, (i=0) 0,50 0,50 075 0,65 0,90 0.80 1,00 1,00 ab porlo general, y latransicion dedo®a se hara igual que en el caso
NOTAS anterior.
A Le Vr=0 [Vr=30|Vr=40| Vr=50| Vr=60| Vr=70| Vr=80 | Vr=90 (1) Factores se aplican a L, pero afectan a L,; L = cte. . ,
(@) L, max =300 m. Se debe tener en cuenta que puede ser necesaria, ademas,
km/h km/h; km/h; km/h] km/h km/h; km/h; km/h] km/h 3) SiV,>0noh d X Fys
Qi) || G || Qo || Qo || @t || @i | @aniay) || @Canhy || Co) || @iy (8) SiV, > 0o hay reducciones una transicién desde el ancho del ramal, en su zona de curvatura
70 50 | 00 [ 75 50 En la lamina 3.1-4 se muestran los puntos singulares de 1832Xima, al ancho de la curva circular de acuerdo, 0 que, si se estuviere
80 50 | 150 | 120 | 100 | 80 pistas de aceleracion en los que se deben tener anchos de pavime®gdl caso Il del cuadro 3.1-8, podria precisarse una transicion desde su
i ancho correspondiente hasta el ancho del caso I.
90 75 240 200 180 140 100 nOrmalIZadOS. . p . X L
00 1 5 | 300 | 255 | 230 | 220 | 0 | 120 En C se presentan dos situaciones: si el pavimento es rigido Si enA termina una clotoide de transiciéa,= by el

y esta confinado (como es usual en zonas urbanas) en dicho punto hg3fRento de ancho entey el primer punto de curvatura maxima del
tangencia entre el borde de la pista de aceleracion y la via (caso d&A@al, ue se producira al comienzo de dicha clotoide, se logra
figura); si el pavimento es rigido y no esta confinado (como es usual ¢aimente a lo largo de esta Uitima.

zonas rurales) se tiene el ancho final de la cufi@ debera ser de 1 m; SiL, =0, acoincide corb
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Lamina 3.1-4 Cuadro 3.1-11
Pista de Aceleracidn Angulo 0 de Incidencia de Pista de Deceleracién Segiin V
V (km/h) <60 60 70 80 90 100
0(g) 12,0 10,0 9,0 6,0 55 5,0

Si el eje de definicion geométrica es el borde derecho del
ramal (en el sentido de avance de los vehicABs sera parte de una
alineacion (recta, curva circular o clotoide) que cumplaidtie AB’
=L (largo de la cufia); que produzcaBiruna separacion del borde
de la carretera (traz®B) igual al ancha inicial y minimo de la pista

e Tronsiabn on 5] de deceleracion; qu8:sea igual o inferior al valor que le corresponda
segln el cuadro aludidoy, en lo posible, que se produzca tangencia en
ta ke A. Siel eje de definicion es el borde izquierdo del ramal, lo que facilita

la definicion en elevacion una vez cumplido el requisito fadebe
definirse el borde derecho, enBey A, mediante un trazado continuo

kT que se adapte a la marcha de los vehiculos (arco de circulo, recta,
clotoide o combinaciones de ellas, tangenteBeron el borde
derecho, ala distancalel eje, y enlo posible con el borde de la calzada
de paso en el puntd). La longitud total de una pista de deceleraciéon
(L) es la suma de dos longitudes:y L p.

CUADRO 3.1-9

L. esellargo de la cufia 0 zona de transicdd £ AB’ en
la figura), que depende de la velocidad de disefio y cuyos valores

NOTAS: aparecen en el cuadro 3.1-12.

(1) Esto zona se define segiin acépite 4.3.2.02 literal b) Si el romal se define en elevacion mediante eje longitudinal independiente,

Cuadro 3.1-12

véase también Manual de Carreteras (MOP), acdpites 3.404.503 (1) y (2)

L, SeginV
V (km/h) 40 50 60 70 80 90 100
(2) Se obtiene de la ley de Transicidn de Anchos del tépico 3.5-2 donde
Lc (m) * 20 30 40 50 60 70 80
L7 =LcyEg=b(sien Cno hoy borde) o Er = b — ¢ (si en C hay

B
un borde de ancho ¢; generalmente c=1m) Valores de L para V menor que 70 km/h corresponden a pistas centrales.

Para fines del calculo de la longitud de decelerdcifise
supone que al final de la zona de cUBR'], el vehiculo que usa este
dispositivo de cambio de velocidad ha disminuido la suya hasta una
fraccion dev (F,), que aparece, en funcion de la midman el cuadro

iii) Pistas de Deceleracidn
. . . . En este caso, dicho angubbes el que sustienden las S ;
En las [aminas 3.1-5y 3.1-7 se determinan los tipos de plséan entesde los bordesdecalzadagel ramal 3e lacarreteraensu ﬁ 3. Los valores dB, disminuyen a medida que aumenta la
de deceleracién que contempla el presente manual, distinguiénd 209 y P

. - . - e mun B. Cuando el trazado de los ramales no corresponda al casé’%@c'dad de la via, en parte porduges mayor y en parte porque
dos tratamientos distintos segun las caracteristicas geométricas Fﬂo

el . : i i o 4 !
0S minimos absolutos, se debe cuidar que no exceda los valores(ﬂ’%?lqu'er manlobra de deceleracion, sea~esta hecha aun dentro de la
ramal. cuadro 3.1-11 calzada principal o una vez dentro de la cufia, produce efectos mayores

« Caso l: existe curva de acuerdo de longitedjue Ly (y no lineales) en la medida que dicha velocidad inicial aumenta.

Este primer caso (lamina 3.1-5) es el de la geometria
considerada mejor para estos dispositivos, o sea, cuando se puede hacer
incidir elramal sobre la carretera con un angilig@e haga claramente
perceptible su funcion.

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 3. UNIDADES VIAL-URBANAS PAGINA 3.1/9



MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 3.1-5 Lamina 3.1-6
Pista de Deceleracion Tipo Directa Longitud de Deceleracién. V=70, 80, 90 y 100 km/h (sin cuiia)
Ld [m] 400 e Ld [m] 100 RS I
= 70 Km/h = 80 Km/h
90 Fv = 065 90 Fv = 0,64
80 o 80 PN
\, N
70 EN 70
N AN
ESCALA R
. N N AN
1. 500 60 PN PN 60 S -
N
N
50 50 A W
= N N
45 8 S N 45 N
\ = N
40 \C 40
N
N ==
35 35
NS N\ Vr = D Km/h
. . N\ Ve = 10 Km/h
30 30
— === === == — === — = — Ve = 20 Km/h
—_— e 2_ g CUADRO 3.1-11 —_— Vr = 0 Km/h
OO0 00D000a00000000005h00oo5ET 25 Vr = 10 Km/h 25 N N
A \\ ’ N Vr = 30 Km/h
Vr = 20 Km/h
AN N
7iJiDRo 31-12 20 20 S
- Le ——
L 1N
‘/%\ : 15 Vr = 30 Km/h 15
L
Vr = 40 Km/h
ft————————
— 0
r T &
\\
\\;
=
-10 -5 0 +5  +10 i[%] -10 -5 0 +5 410 i[%]
Ld [m] 150 Ld [m] 150
140 140
130 = 90 Km/h 130 V = 100 Km/h
Fv = 0,63 Fv = 0,62
120 120
110 N 10 8§
100 100 N
90 NN 90 NN
, NN N S
‘L 7 80 N 80 BN
2 e NEESAN N S
70 AN 70 \C
NOTAS: 60 A 50
(1) Esta zonao se define segtn pérrafo 4.3.2.02 literal b). Si el ramal se define en elevacién mediante 50 ~ N 50 Ne NG \y - ?OK&n/ph
N = o~ r = m
eje longitudinal independiente, véase tombién Manual de Correteras (MOP), acdpites 3.404.503 (1) y (2) 45 N = 45 N Vi = 20 Km/h
N
Vr = 0 Km/h N
40 Vr = 10 Km/h 40 N % = &
~ ~ _
(2) Caso 6ptimo: CD = 0, o sea BD (curva de transicion) = L 35 N Vr = 20 Km/h 35 “
&9 Vr = 30 Km/h & Vr = 40 Km/h
AN
25 25 ~
N
N
N
Vi = 40 Km/h
20 N 20
N
Vi = 50 Km/h
15 15
AN
N
-10 -5 0 +5  +10 i [%] -10 -5 0 +5  +10 i[%]
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MIDEPLAN

Cuadro 3.1-13

F, SeginV
V (km/h) 70 80 90 100
Fv 0,65 0,64 0,63 0,62

L, secalculaapartir de laexpresion:

(Fv * V)2 - Vr2

26* (d +i/10)

F, eslafracciénde cuadro 3.1-13,VyV, sonlasvelocidades
dedisefio (km/h) delaviay del ramal, respectivamente;d esel valor dela
deceleracién media, que en este caso se haceigual a2 m/sfei esla
inclinacion delapistaen % (positivadesubiday negativadebajada).

LosvaoresL ,segraficanenlaldmina3.1-6, paralasvelocidades
especificasdecarreteraquevandesde 70km/hhastal00 km/h, considerando
digtintasvel ocidadesdedisefioenlosramaes, y enfuncidndelasinclinaciones
longitudinalesdelaspistas.

L b, enestecaso, semidedesde BB’ hastaCC’. Seobservaque
estadimensionBC (0B’ C’), en e caso mas afinado, serdigua aBD (O
B’'D’), queesd largodelacurvadeacuerdo. Enefecto, al final delapista
dedecderacion (CC’) yasepuedetener lavel ocidad correspondienteala
curvaturalimitantedel ramal. Sehacenotar también qued radiodeuna
curvacircular deacuerdodebeser compatibleconlavelocidaden BB’ (F,
* V) en caso de ser éstapreferidaaunaclotoide.

Enlalamina3.1-5 semuestran los puntos singulares de estas
pistasenlosquesedebentener anchosdepavimentosnormalizados.

SiB’C’ (0BC) espartedeunaclotoide, a= 3,50 m.

Si BC es una curva circular de acuerdo que requiere un
sobreancho E;, a=3,50+ E,.

En DD’ se debe tener e ancho de ramal que corresponda
segun € cuadro 3.1-5. Los aumentos de ancho E,, con respecto aa se
dan alo largo de la curva de acuerdo.

* Casoll: lacurvadeacuerdo esmenor quelLp 0no existe

Este caso obliga a una pista de deceleracion en paraeloy se
producefrecuentementepor laslimitacionesdeespacioquecondicionana
estosdisefios.

Si se proyecta una pistade deceleracion de estetipo, 6 =0.
Esto significa que & ramal debe empamar tangencialmente con €
borde de la calzada de paso (punto C en lalamina 3.1-7).

Lacufiaesigual qued Casol, sdloqueahorapuedeiniciarse
con un ancho de 1 metro, con € fin de compensar € efecto de la
maniobrade curva-contracurva, quepor o general hace desaprovechar

lazona de cufia, y para hacer més visible dicho inicio (si € pavimento
esrigidoy no estaconfinado estacondicion sehacenecesaria). El borde
derecho sedefineigual queparad caso delapistadeaceleracion, segin

loindicado en € topico 3.5.2, considerando enB unanchob = b, + E,

(E, de 3.5.7, s procede). Losvaoresde L, asi comolosde L, son

los que aparecen en el cuadro 3.1-12, y en la lamina 3.1-6,

respectivamente, pues son 1os mismos que para e primer caso.

Ahora, lalongitud BC = B’C’, 0 BC B’C’ en caso de
curva, que se desarrolla en paraldo a la via, sera necesaria para
conseguir una longitud L, antes del inicio de la curva limitante del

ramal (DD’). Se observara que s no existe curva de acuerdo, la
totalidad de la pista de deceleracion transcurrird en paraeo.

SiC'D’ (0CD) esunaclotoide,a=b =350m. (+E,),yla
transicion de ancho requerida parallegar al valor d, ancho propio dela
curvaturadel ramal (cuadro 3.1-8) se hace alo largo de dicha clotoide
progresivamente.

SiC’'D’ (0 CD) esunacurvacircular deacuerdoquerequiere
unsobreancho E,, a=b + E, y € aumento deancho seconfierehaciendo
las mismas consideraciones expuestas para € caso de la pista de
aceleracion en similares condiciones de trazado.

Lamina 3.1-7
Pista de Deceleracion Tipo Paralela

ESCALA
1 : 500

g
- A B

(2) . B’
|-m- Transicion en s

CUADRO 3.1-12
|

LAMINA 3.1-6

Le

NOTAS:

(1) Esta zona se define segin parrafo 4.3.2.02 literal b).

acdpites 3.404.503 (1) y (2)

T

de ancho ¢ ; generalmente c=1m)

Si el ramal se define en elevacion

mediante eje longitudinal independiente, véase Manual de Carreteras (MOP),

(2) Se obtiene de la ley de transicion de anchos del tépico 3.5.2 donde

L :LC y ET =b (si en A no hay borde) o ET =b—c (si A hay un borde
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iv) Pistas Centrales de Deceleracion y Espera

También se pueden disefiar pistas de deceleraciéon para
vehiculos que giran a la izquierda desde las vias principales. Estas
pistas sesittan, por lo general, en € centro delavia, entrelas pistasde
ella. Si lamedianatiene 4 0 mas metros de ancho sera posible disefiar
vias de deceleracion central aprovechando este espacio sin necesidad
deensanchesespecialesenlacarretera. El ancho minimo delamediana
sera 5,5 m. s se requieren refugios peatonales.

En laldmina 3.1-8 se muestra una pista de este tipo. Las
longitudes L. y L son lasdd cuadro 3.1-12 y las de laldmina 3.1-6,
respectivamente. A L.y L, hay quesumarleunalongitudL ¢, olargode
lazonadeespera, quedependede nimerodevehiculospor horagquegiran
y quedebeconsiderarses existecondiciondeparadaal final delazonade
decderacion, locua generalmenteocurre.

Si existeun seméforo en esepunto (D enlalamina3.1-8),L ¢
estaradeterminadapor d calculode largodelafiladevehiculosqueesperan
enunciclo, estimandoen 7,0 m. el espacio promedio requerido por cada
uno. Si existeunasefia“PARE”, L tendrae va or quelecorrespondadel
cuadroacontinuacion.

Cuadro 3.1-14
Longitud Adicional en Pistas de Deceleracion para
Almacenamiento y Espera de Vehiculos (Disco Pare)

N° VEHICULOS / HORAS QUE GIRAN 30 60 100 200 300

LONGITUD ADICIONAL (m) 8 15 30 60 75

La cufa tiene la forma prevista para e Caso |l del acapite
anterior. Laley detransiciéndeanchoexplicadaend topico3.5.2,indica
el trazado quedebedarseaestazonadecufiaparaganar unapistaen base
al espacio disponibleen lamediana. En general es conveniente colocar
soleras delineando la mediana en todo € sector afectado por la pista
central, de modo que sea evidente e trazado de ésta y se eviten
movimientos prohibidos, tales como giros en U en zonas en que no
estén previstos.

En vias de dos pistas, 0 de més de dos pistas sin medianade
dimensionesadecuadas, serdnecesario proceder aensanchar lacarretera
s sedeseadisponer deunapistacentral dedece eracion. Ellodebehacerse
segun los criterios descritos en e parrafo 3.3.2.04.

b) Ancho de Pistas de Cambio de Velocidad

El ancho de una pista de cambio de velocidad -que se
desarrolla entre la cuiia correspondiente y e punto de tangencia de la
primera aineacion en planta que sirve a propésito de cambiar de
direccion, esun valor constante, que depende delavelocidad de disefio
delas pistas adyacentes; cuyos anchos minimos setabulan en € cuadro
3.1-1.

Lamina 3.1-8
Pista de Deceleracion y Espera Central

ESCALA
1 : 500

e
i ——
B ¢ D)
! 2 | — b —_—— =
C= 0.0 a 1.8 m R e e e e e L. Cooo
T =, "
I Transicion en 's”
—— ——
Lc Lp Le
CUADRO 3.1—-12 LAMINA 3.1—6 CUADRO 3.1—-14

T

de ancho c; generalmente c=1.0m)

(1) Se obtiene de la ley de transicién de anchos del tépico 3.5.2 donde

L :LC y ET =b (si en A no hay borde) o ET =b—c (si en A hay un borde

Los anchos minimos absolutos de las pistas de cambio de
velocidad pueden llegar a ser los de una pista normal de velocidad de
disefio hasta 20 km/h menores que los asumidos parala calzadamadre,
con un minimo de 2,00 m; todo esto si dicha calzada tiene més de una
pista.

Este Ultimo minimo -minimorum- se puedejustificar incluso
paracalzadasconVD'sde30, 40y 50 km/h, cuando sepretendeconello

descongestionar unainterseccién en laquelos vehicul os pesados sobre
la via huésped no superan, en nimero, € 25% dd flujo total.

Ejemplo: Una pista de cambio de velocidad anexa a una
pista de ancho igual a 3,00 m, minimo absoluto para una via disefiada
para 50 km/h, puede tener un ancho de 2,50 m, que corresponde al
minimo absoluto de unapistanormal (sealateral o no pero dedosoméas
pistas), de VD =30 km/h. Y s se dan situaciones de congestion en la
gue una pista de tan solo 2,00 m puede afectar favorablemente la
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capacidad de lainterseccion -con tolerable perjuicio a deseable orden
delosvehiculos antelalineade parada- esjustificabletomar tal medida
extrema.

Estos minimos absolutos no son aplicables cuando la pista
en cuestion esta canalizada en su extremo, como puede ocurrir cuando
entredichapistay lade motorizados mas cercanaseintercalaunapista
degiroparabiciclos(enlamina4.3-25, fig. I11, sepresentaunasituacion
similar pero demarcada, no canalizada). En tales casos, se debe
considerar, para € efecto de dar anchos, que la pista de cambio de
velocidad esunapistanormal, y si lacanalizacion excedelos 20 m, que
es un ramal.

El ancho minimo recomendable es e minimo absoluto para
la pista adyacente, sin consideraciones respecto a diferencias de
velocidad de disefio.

Cuando se usen minimos absolutos, debe analizarse la
factibilidad de confinarla con una solera del tipo bordillo (Iamina 2.2-
23).

c) Pendiente Transversal de las Pistas de Cambio de Velocidad

L as pistas de cambio de velocidad pueden tener cualquiera
inclinaciontransversal quepermitacumplir conlascondicionesdescritasen
3.4.2.02 paralaaristaque dlasforman con su pista adyacente (méxima
diferenciaalgebraicade6%).

Ojaalainclinaciontransversal seaconstante, lo quesepuede
conseguir s € ramal asociado contieneel ementosdetrazadoen plantaque
permitandesarrollar |astrans cionesdeperatedentrodedlas(clotoidesde
preferenciaoarcoscircularesderadiosintermedios), 0s € separador que
contieneal aspistasdeace eraci 6n odecd eraci dntienependientetransversal
constante(bordesinterioresdecal zadasverticalmentepara € os).

Si esnecesarioutilizar partedelapistadecambiodevel ocidad
paratransitar lainclinaciontransversal, sonvéalidastambiénlaslimitantes
relativasalaaristaantesreferida.

En el caso de pistas centrales, inmersas en un separador que
puedeser utilizadocomosuperficiedeconciliaciénaltimétrica(1.3.6.01.c),
serae tratamientodeesteseparador € quedetermin aralascaracteristicas
verticalesdetaespistas; pero, al ser tambiénvdidaslaslimitantesreativas
alaaristareferida, resultaqueese tratamientoaltimétrico del separador
en su totalidad € que se ve restringido por tales condiciones.

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 3. UNIDADES VIAL-URBANAS

PAGINA 3.1/13



MIDEPLAN

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

SECCION 3.2. BANDAS DE ESTACIONAMIENTO

Las bandas de estacionamientson, como su hombre lo También, en el caso de tener la calzada peralte vertiendo
dice, dedicadas al estacionamiento de vehiculos. Constituyéracia el lado opuesto, y no estar previsto el uso de la banda como pista,
prolongaciones de la pista derecha (segun el sentido de avance preffiérase unainclinaciondel 0,5% minimahacia afuera, preferiblemente
vehiculo), si la calzada tiene doble sentido, o también de la izquierdel 1%.
si la calzada es de un sdlo sentido o tiene un bandejon, y pueden ser
adosadas a cualquier tipo de pista con la excepcién de la solobus.
recuerda que no es deseable el estacionamiento en bandas en
troncales mayores y expresas.

Cuando no se prevea el uso de la banda como pista futura,
ﬁgde elevarse labanda de estacionamiento en unos centimetros (5a 10
I"r"i‘)smediante el uso de soleras.

Para determinar suancho se debe tener en cuenta la situacion
del transito en la via y la posicién en la que se pretende permitir el
estacionamiento. Lo primero porque este tipo de facilidad supone una

Lamina 3.2-1
Estacionamientos Segiin Posicion de Vehiculos

restriccion a la capacidad de la via, la cual debe quedar justificada
un beneficio, al menos equivalente, que se desprende de la exister

23.20
de los mismos. Lo segund9 porque el espacio tranS\{ersaI ocupado o 80 < 50 o 50 650 N
los vehiculos depende del angulo que forman los vehiculos con el bo
de la calzada. Estos anchos se tabulan en 3.2-1 y las geomet PARALELO ——
pertinentes se ilustran en la lamina del mismo nimero. 0N j“ L= LONG. DE PASILLOS EN m.

Cuadro 3.2-1 L ae0 — e
Anchos Minimos de la Banda de Estacionamiento

16.25

ANGULO (°) 0 35 50 70 90 — 375

{

3.75
T 3.79 —=

1.25

PARED O SOLERA

ANCHO (m) 2,00* 5,00 5,50 5,50

SLI/S) SLI/S)
érf Z%WT 5%/ T ShA
5,00 35 ‘ ‘
* Minimo Absoluto
{ ,

La eleccion del tipo de estacionamiento depend 455
principalmente de dos factores: espacio y forma deseada de operac
los angulos mayores que cero pueden facilitar la operacion de entra|
y eventualmente las de salida, sobre todo cuando estan comprendi
entre 35°y 50°.

En todos los casos, salvo el del estacionamiento paralelo,
ha considerado un exceso de ancho minimo con el fin de perturbal

13.70
1.70
= 3.00 ——3.00 ——3.00 ——3.00 ———

1.75
~—r 3.00 T 3.00 T 3.00 T 2.95—
| | | |

50°
¢\ \

PARED O SOLERA

‘ N:Lf 1.70

11.05

|

4.37

/|

3.00
4.95
e \ 1245245245
L2.15=
v\\/zzo ‘ 215=

menos posible los flujos de la pista adyacente. El sobreancho, en €
caso, no pretende impedir esta perturbacion, sino asegurar una hug
entre los autos estacionados y los de paso.

245129

1.55|

_L—1.25
N="7375

PARED O SOLERA

La inclinacién transversal debe ser igual a la de la pist 70 ‘

adyacente si se prevé su posible utilizacién como pista futura.

Sinoesese el caso, se permitira efectuar quiebres en la ari
separadora de la banda y la pista. Este quiebre no debe ser superi )
8%. En efecto, puede ser necesario reducir la pendiente transversal 1 [TARED O SOUERA V730
razones altimétricas. Esto puede hacerse siempre que se garantig 90 -
drenaje mediante una linea de maxima pendiente con inclinaci N=
mayor que el 1,5% y respetando un minimo de 0,5% de pendier
minima hacia afuera.

2.30

MEDIDAS EN METROS

2.15-\
|

5.06

L - 125

N 2.45
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SECCION 3.3 SEPARADORES

3.3.1 ASPECTOS GENERALES el giro a la izquierda podria producirse desde la calle lateral. Esta Bandejones y medianas de 6 m, de ancho también ofrecen una

Los separadores son superficies elevadas, longilineas rganlpb(a es mejor mientras mayor sea el ancho del b,andején y($1p§C|dad minima de almacenamiento en sus abertgras. C.uando los
puntuales, que separan las calzadas entre si o de otros elementos vEgBsiguiente _capac_lde_ld de almacenamiento para los vehiculos que hﬂ,ajes sean escasos eI_Ios pu?dgn reemplazarauna pista degiroyespera
y que por lo general forman parte del perfil tipo. de efectuar dicho viraje. (véase figura Il de la mismalamina). Es razonable considerar como un

_ . - Lo iro “escaso” aquél cifrado en 50 veh/hora por cada 4 m. de ancho de
. ; Por dltimo, las medianas prestan un servicio cualitativamen . . - X .
Los separadores mas frecuentes son los bandejones, de log P bertura correspondiente del dispositivo, considerando sélo la parte

: : f Py s amplio que los bandejones, al separar los flujos opuesto ; - h -
cuales la mediana es un caso particular debido a su posicion centfét plo d ) f P J P amisma que atiende al sentido de marcha de los vehiculos que giran.

. L . inuir los efectos derivados de tal situacion: encandllamlentg, . e
entre dos calzadas de sentidos de transito opuestos; los soleroﬁlé’%r,‘;resy riesgos Sise pretende reservar espacio para ampliaciones futuras de la calzada,

llamados asi porque estan constituidos por elementos generalmlgtr"?fé‘ deberéa estudiarse el esquema final de funcionamiento de la via, y de alli
prefabricados, similares a las soleras, que se utilizan para separar pigtass g2 ANCHO DE BANDEJONES Y MEDIANAS surgira el perfil tipo inicial. Lafigura lll de lalaminarecién citada muestra
normales de otras especiales, como las de las vias exclusivas para buses Elancho de estos elementos depende de las disponibilidadéda seccién tipo que una vez ampliada deja una mediana de 6 m.

Y l‘?ls ciclopistas; y las barrera;, gueson pequeﬁc_)s muros que Se_p%f@%spacio y de las funciones que ellos cumplan. EI ancho minimo o . .
fisicamente calzadas de transito opuesto con el fin de anular el riesgR s mendable es de 2 metros. medida que corresponde al minimo Se recalca que la seccion tipo de medianas y bandejones
,

de invasion de calzadas. necesario para que ellos cumplan con la funcion de una isla - refugﬁngede ampllarse_ en la prOX|_m|(_jad de las |nter§eCCIoneS, como una
para peatones anera de reducir las expropiaciones en los demas tramos, donde estos
3.3.2 BANDEJONES Y MEDIANAS o dispositivos no cumplan funciones especificas. Esto es particularmente
3.3.2.01 DEFINICIONES Sinembargo, enalgunos casos puede ser aceptable un angifido cuando se requiere espacios de almacenamiento amplios para

Los bandeiones medianas son dispositivostneren la seccion tipo normal: cuando sea posible ensancharla hagfgjes, los cuales incrementan considerablemente la capacidad de las
J y P %esos 2 m en la zona donde dicha funcién sea necesaria, lo que oCiérsecciones con movimiento de giro importantes, especialmente

geométricamente similares pero que cumplen funcionegeneraimente en las intersecciones, el ancho minimo absoluto pog(é, izaui ; Ami
o Cg : : . , ndo ellos son a la izquierda (véase lamina 4.2-1, figyra
cualitativamente distintas, por lo que conviene diferenciarlog,, 4o 1 m q ( )

nominalmente.

o s s o et 5P Th ssptsong  E9Ss e doesseemontce s optestose
En efecto, ambos dispositivos sonislas continuas, realzadggse oy en ellos eventuales pistas de giro, el ancho minimo absoll]?[o  agreg P q

altimétricamente mediante soleras, de unancho porlogeneral consta@{&,e 2 5 m. siendo deseable 6 m (véase figura | de lamina 3 3_ﬁmina 3.3-2.
gue sirven también como refugios peatonales; pero los bandejones fﬂpnensionéS minimas de 6,0 y 7,5 m, absolutas y deseables

aquéllosjue separan flujos del mismo sentido y las medianas aquéllogqhectivamente, son validas para bandejones en el caso de preverse su

gue aislan flujos de sentidos opuestos que circulan por las Calzada%ﬂ?ovechamiento para producir ensanches destinados a paraderos
similar categoria. buses

Ambos pueden plantearse como reservas de espacio para
ampliaciones futuras de pistas, pero sélo sobre los bandejones puede
permitirse eventualmente el estacionamiento, cuando la categoria de la

viay el tipo de servicio que presta lo permite. Cuadro 3.3-1

. . . Anchos Minimos de Bandejones y Medianas
Ambos pueden ser interrumpidos mediante aberturas, pero

existen condicionamientos mucho mayores para aceptar dichas aberturas ANCHO, EN METROS, S SE DESTINA EL ESPACIO A :
en las medianas, puesto que a través de éstas se posibilitan giros ala
izquierda y en “U”, los cuales provocan mas conflictos que los cass ysposmvo | PO DE REFUGIO [, o o e cino| PISTAS GIRO PARADA DE RESERV/(-\l)n ZONA DE ALMAC SOLO PANTALLA
posibles en los bandejones (giros a la derecha). Si el bandejon separa ARNIND || RESEht EAP S PISTAS @ SEAARACIEY ENENE,
una cg[zada }JnldlreCCIonal de una via de servicio _bldlrecuonal, el - 20 = == o e o s 50
bandejon esta afecto a los requerimientos para medianas. A EIEIEES

Ambos generan, cuando su ancho es mayor que 5 m, upa DES 2,0 6,0 75 75 +na s.C. >1 6,0
zona entre calzadas que puede ser utilizada como almacenamiento |pare
los vehiculos que giran desde la primera y que deben esperar antef de ABS 2,0 5,0 55 = +na 6.0 10 2,0-3,0
cruzar la segunda. Asimismo, ambos permiten la creacion de pistag deMEPIANAS
deceleracion y espera, a costa de su ancho normal. Pero en el cado de DES 20 6.0 75 - +na s.C. >1 6.0

los bandejones, estas maniobras pueden tener la alternativa de conectar
. . - 1) a  =Ancho de pista. na se agrega al ancho de la configuracién basica.
las calzadas de igual sentido que estan separadas por ellos, con IOZ&]ue = segtin capacidad deseada.
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Lamina 3.3-1

Medianas Tipicas

Lamina 3.3-2
Singularidades en Bandejones y Medianas
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3.3.2.03 PENDIENTE TRANSVERSAL DE BANDEJONES
Y MEDIANAS

Se acepta que estos dispositivos presenten cualqui

En efecto, es muy preferible que en las aberturas se mamendgﬁllternaﬂva B-B’, que con:'slulta unaaristaenlalineaque separala pista
Igs inclinaciones de al menos una de las pistas adyacentes, y cuandB¢4mal de la de deceleracion y espera.

pendiente transversal que resulte de las necesidades de concilia&8id o €s posible, la diferencia absoluta de pendientes transversales,

En el segundo caso, se muestran dos soluciones posibles

altimétrica del conjunto de la plataforma vial ( 1.3.6.02), si el efect§Ntre dicha pistay 1a superficie abierta del bandejon o de la mediaigiguras I y Ill). En la primera se tiene que la mediana lleva la misma

asumido.

6

La existencia de reducciones o aberturas de medianas y B o o
bandejones, con o sin pistas de giro en ellas, plantea una restriccicque albergan pistas de giro central, la primera en recta (bombeo doiffg}zada por ese lado, con su pendigntea inclinando la superficie de
la solucién altimétrica de las secciones transversales de estpfa otra en curva (peralte). En el primer caso (figura I) se indica I& Primera hasta un valgy, fijo para la zona de ancho reducido.

separadores.

solucién més obvia pararesolver las pendientes transversales, existiendo

Lamina 3.3-3

ambiental (segregacioén principalmente) de dicho maximo puede s%:}}e se verifica en la(s) arista
0.

Pendientes Transversales en Bandejones y Medianas

TV A
B

S

FIGURA 1I

FIGURA 1
! ! !
| I |
—_— e
| B
; [ ;
; I ;
| } i |
i [ I
: [ :
i o i
| | | | |
| 08 ot
FIGURA 1II
Fn
AA 1 E— =0
__‘K/If“}—h_%—- 0% P < 8%

o b =2 | ppl < max segin
c-¢ /m cuadro 3.4-3

* Si \p*pm\ > 4%, REDONDEO DE LA
ARISTA"EN UN METRO.

(s) correspondiente(s), no debe supergs@hdiente transversal de las calzadas. En la segunda, en cambio, al

mantenerse a igual cota los bordes interiores de las calzadas en la zona

En la lamina 3.3-3 se muestran dos calzadas con median®g mediana normal, la reduccion de esta Gltima y la prolongacion de la

En el segundo caso (figura lll), se debe verificar que
[P - pal < 6%.

3.3.2.04 GENERACION DE MEDIANAS

Suele ser necesaria la creacion de una mediana o bandejon
de un anchan, a partir de un ancho inferior (nulo en el caso extremo)
o superior. Esta modificacion debe ejecutarse mediante alteraciones
del o de los ejes involucrados en la definicion geométrica de la via, de
tal modo de asegurar que las curvas que describen el trazado en la zona
de dicha modificacion cumplen con las normas del presente volumen.

En el caso més frecuente en la ciudad es el de las calles con
trazado en planta recta. En la figura | de la lamina 3.3-4 se muestra la
generacion de una mediana en una via recta con dos pistas para cada
sentido, mediante el desdoblamiento del eje (central) en dos ejes
auxiliaresABC y AB'C', que son simétricos con respecto al primero.

En la figura Il se ilustra el caso de mantener una de las calzadas
inalteradas y ejecutar el desdoblamiento en la otra.

En uno y otro caso, el problema consiste en la provision de
una curva en “S” desda a C (C') mediante dos curvas circulares de
radioR1y R2, las cuales son tangentes entre si en el punto de inflexion
B (B'). El desarrollo de cada uno de estos arcos de circulo genera
desplazamientos lateraldsl y E2, respectivamente, cuya suma
corresponde al ancho toaldel ensanche. La longitud de cada arco,
proyectada sobre el eje rectol.é&sy L2, por lo quel, que es la suma
de ellas, representa la longitud de la via a lo largo de la cual se produce
la modificacion del ancho. Estas magnitudes y parametros se
esqguematizan en la figura lll.

El cuadro 3.3-2 entrega, para velocidades de 25 a 80 km/h.,
los valores deE1l, E2, L1, L2, Ey L, quer han sido calculados
considerando valores de R1 extraidos del cuadro 2.2-7, considerando
p = 2% y de R2 proveniente del cuadro 2.2-5, donde aparecen los
radios minimos en contraperalte.

Los valores d&1paravelocidades bajas han sido castigados
segun lo dicho en 2.2.1.02 b.iii.

En el cuadro 3.3-3 aparecen los mismos elementos, tabulados
paravelocidades correspondientes a vias expresas, que requieren el uso
de los radios minimos para calzadas contraperaltadas que figuran en
2.2-6.
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Generacion de Medianas y Bandejones en Recta, Vias no Expresas

Cuadro 3.3-2

V=20 Kmth R aom V =25 Kmh o §g$ V=30 Km/h i gg: V=35 Kmh i ggrm” V =40 Km/h o
E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1(m) [ L2(m) | L (m) E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1 (m) | L2(m) | L (m) E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1 (m) | L2(m) | L (m) E(m) | EL(m) | E2(m) [ L1 (m) | L2(m) | L (m) E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1 (m) | L2(m) | L (m)
050 | 017 | 033 | 182 | 364 | 545 050 | 020 | 030 | 282 | 423 | 7.05 050 | 019 | 031 | 335 | 558 | 893 050 | 019 | 031 | 438 | 7,00 | 1139 050 | 019 | 031 | 521 | 819 | 1341
075 | 025 | 050 | 222 | 444 | 667 075 | 030 | 045 | 345 | 518 | 863 075 | 028 | 047 | 410 | 683 | 1093 075 | 029 | 046 | 536 | 858 | 1394 075 | 029 | 046 | 638 | 1003 | 16.41
1,00 0,33 0,67 2,56 5,12 7,68 1,00 0,40 0,60 3,98 5,97 9,95 1,00 0,38 0,63 4,73 7,88 12,61 1,00 0,38 0,62 6,19 9,90 16,09 1,00 0,39 0,61 7,37 11,58 18,95
1,50 0,50 1,00 3,12 6,24 9,37 1,50 0,60 0,90 4,86 7,29 12,16 1,50 0,56 0,94 5,78 9,64 15,42 1,50 0,58 0,92 7,57 12,12 19,69 1,50 0,58 0,92 9,02 14,17 23,19
2,50 0,83 1,67 4,00 7,99 11,99 2,50 1,00 1,50 6,24 9,37 15,61 2,50 0,94 1,56 7,44 12,40 19,84 2,50 0,96 1,54 9,76 15,61 25,37 2,50 0,97 1,53 11,63 18,27 29,90
275 | 092 | 183 | 418 | 836 | 1255 275 | 110 | 1.65 | 654 | 981 | 16.35 275 | 1,03 | 172 | 780 | 13.00 | 2080 275 | 1,06 | 169 | 10,23 | 16,37 | 26.60 275 | 1,07 | 168 | 1219 | 19.15 | 3134
300 | 1,00 | 200 | 436 | 872 | 13.08 300 | 1,20 | 1.80 | 682 | 1024 | 17.06 300 | 113 | 188 | 814 | 1356 | 2170 300 | 115 | 185 | 10,68 | 17,00 | 27.77 300 | 117 | 183 | 1273 | 2000 | 32.73
325 | 1,08 | 217 | 453 | 905 | 1358 325 | 1,30 | 1.95 | 7.00 | 1064 | 17.73 325 | 122 | 203 | 846 | 1411 | 2257 325 | 125 | 200 | 11,11 | 17.78 | 28.89 325 | 126 | 199 | 1324 | 2081 | 3405
3,50 1,17 2,33 4,69 9,37 14,06 3,50 1,40 2,10 7,35 11,03 18,38 3,50 1,31 2,19 8,78 14,63 23,40 3,50 1,35 2,15 11,52 18,44 29,96 3,50 1,36 2,14 13,74 21,59 35,32
5,00 1,67 3,33 5,53 11,06 16,58 5,00 2,00 3,00 8,72 13,08 21,79 5,00 1,88 3,13 10,44 17,40 27,84 5,00 1,92 3,08 13,73 21,97 35,71 5,00 1,94 3,06 16,38 25,75 42,13
550 | 1,83 | 3.67 | 577 | 11,54 | 17.31 550 | 220 | 330 | 912 | 1368 | 22.80 550 | 206 | 344 | 10,93 | 1822 | 2015 550 | 212 | 338 | 14,39 | 2302 | 37.41 550 | 214 | 336 | 17,17 | 26.98 | 44.16
600 | 200 | 400 | 600 | 12,00 | 18.00 600 | 240 | 360 | 950 | 1425 | 2375 600 | 225 | 375 | 11,40 | 19,00 | 30.40 600 | 231 | 369 | 1501 | 2402 | 39.04 600 | 233 | 367 | 17,92 | 28.16 | 46.09
650 | 217 | 433 | 622 | 12.43 | 18.65 650 | 2,60 | 3.90 | 986 | 1479 | 24.65 650 | 244 | 406 | 11,85 | 1974 | 3159 650 | 250 | 400 | 1561 | 24.98 | 4059 650 | 253 | 397 | 18,64 | 2029 | 47.93
7,00 2,33 4,67 6,42 12,84 19,26 7,00 2,80 4,20 10,21 15,31 25,51 7,00 2,63 4,38 12,27 20,45 32,73 7,00 2,69 4,31 16,19 25,90 42,08 7,00 2,72 4,28 19,33 30,38 49,71
V=45 Kmih ool V =50 Kmih oo V =55 Kmih R oo V=60 Kmih R amom V= 65 Kmih R 2aom
Em | ELm) [ E2m | e [ L2zem | L Em | EL(m) | E2m) [ Lo [ L2em) [ L(m) Em | EL(m) | E2(m) [ Lo [ L2@m) | L(m) Em | ELm) [ E2@m | e [ L2em | L Em | ELem) [ E2m) [ taem [ Lzem) | L(m)
0,50 0,18 0,32 5,69 10,11 15,80 0,50 0,18 0,32 6,51 11,93 18,43 0,50 0,17 0,33 7,15 13,82 20,97 0,50 0,17 0,33 8,03 15,63 23,66 0,50 0,17 0,33 9,01 17,64 26,64
075 | 027 | 048 | 697 | 1238 | 1935 075 | 026 | 049 | 797 | 1460 | 2257 075 | 026 | 049 | 875 | 1693 | 25.68 075 | 025 | 050 | 983 | 1914 | 2897 075 | 025 | 050 | 11,03 | 21,60 | 3263
100 | 036 | 064 | 804 | 1430 | 2234 100 | 035 | 065 | 9.20 | 1686 | 26,06 100 | 034 | 066 | 1011 | 1954 | 29.65 100 | 034 | 066 | 11.35 | 2210 | 3345 100 | 034 | 066 | 12,73 | 2494 | 37.67
1,50 0,54 0,96 9,84 17,50 27,35 1,50 0,53 0,97 11,26 20,64 31,90 1,50 0,51 0,99 12,38 23,93 36,30 1,50 0,51 0,99 13,90 27,06 40,96 1,50 0,51 0,99 15,59 30,54 46,13
2,50 0,90 1,60 12,70 22,57 35,27 2,50 0,88 1,62 14,53 26,63 41,16 2,50 0,85 1,65 15,97 30,87 46,84 2,50 0,85 1,65 17,93 34,92 52,86 2,50 0,85 1,65 20,12 39,41 59,53
2,75 0,99 1,76 13,31 23,67 36,98 2,75 0,97 1,78 15,23 27,92 43,16 2,75 0,94 1,81 16,74 32,37 49,12 2,75 0,93 1,82 18,81 36,62 55,43 2,75 0,93 1,82 21,10 41,33 62,43
300 | 1,08 | 192 | 1390 | 2471 | 3861 300 | 1,06 | 194 | 1591 | 29.16 | 4507 300 | 1,02 | 198 | 17,49 | 3381 | 5129 300 | 1,02 | 198 | 1964 | 3825 | 57.89 300 | 1,01 | 199 | 22,04 | 43.16 | 65.20
325 | 117 | 208 | 1446 | 2572 | 4018 325 | 115 | 210 | 1655 | 30.35 | 46.90 325 | 111 | 214 | 1820 | 35.18 | 53.38 325 | 110 | 215 | 20,44 | 30,80 | 60,24 325 | 110 | 215 | 22,94 | 4492 | 67.86
3,50 1,26 2,24 15,01 26,68 41,69 3,50 1,24 2,26 17,17 31,49 48,66 3,50 1,19 2,31 18,88 36,51 55,39 3,50 1,19 2,31 21,21 41,30 62,51 3,50 1,18 2,32 23,80 46,61 70,41
5,00 1,80 3,20 17,91 31,84 49,75 5,00 1,76 3,24 20,50 37,59 58,09 5,00 1,70 3,30 22,55 43,59 66,14 5,00 1,70 3,30 25,33 49,33 74,67 5,00 1,69 3,31 28,43 55,68 84,11
550 | 1,98 | 352 | 1877 | 3338 | 5215 550 | 1,94 | 356 | 21,50 | 39.41 | 6091 550 | 1,88 | 363 | 2364 | 4571 | 6935 550 | 1,87 | 363 | 2656 | 5173 | 78,20 550 | 1,86 | 364 | 29,82 | 58.39 | 88.20
600 | 216 | 384 | 1960 | 3484 | 5444 600 | 212 | 383 | 2244 | 4115 | 6359 600 | 205 | 395 | 2469 | 47.73 | 72.42 600 | 204 | 396 | 27.74 | 5402 | 8176 600 | 203 | 397 | 31,14 | 6097 | 9211
650 | 234 | 416 | 20,39 | 36.25 | 56,64 650 | 229 | 421 | 2335 | 4281 | 66.16 650 | 222 | 428 | 2569 | 49.66 | 7535 650 | 221 | 429 | 2886 | 5621 | 8507 650 | 220 | 430 | 3240 | 6345 | 9585
7,00 2,52 4,48 21,15 37,60 58,75 7,00 2,47 4,53 24,22 44,41 68,64 7,00 2,39 4,61 26,65 51,52 78,17 7,00 2,38 4,63 29,95 58,32 88,27 7,00 2,37 4,63 33,62 65,84 99,45
V=70 Kmih RS2 2oom V=75 Kmih R o V=80 Kmih R aoom
Em | ELm) [ E2m [ e [ L2em | L Em | EL(m) | E2m) [ Lo [ L2@m) | L(m) Em | ELem) [ E2m) [ oo [ Lzem) | L(m)
0,50 0,16 0,34 9,72 20,11 29,83 0,50 0,16 0,34 10,55 22,61 33,16 0,50 0,16 0,34 11,31 24,04 35,35
075 | 024 | 051 | 11,90 | 2463 | 36,53 075 | 024 | 051 | 12,92 | 27,69 | 4061 075 | 024 | 051 | 1385 | 2044 | 43.29
100 | 033 | 067 | 1374 | 2843 | 4218 100 | 032 | 068 | 1492 | 3197 | 46,89 100 | 032 | 068 | 1600 | 3399 | 49.99
1,50 0,49 1,01 16,83 34,82 51,65 1,50 0,48 1,02 18,27 39,15 57,43 1,50 0,48 1,02 19,59 41,63 61,22
2,50 0,81 1,69 21,72 44,94 66,66 2,50 0,80 1,70 23,58 50,54 74,12 2,50 0,80 1,70 25,29 53,73 79,02
2,75 0,90 1,85 22,78 47,13 69,91 2,75 0,88 1,88 24,73 53,00 77,73 2,75 0,88 1,87 26,52 56,35 82,87
300 | 098 | 202 | 2379 | 4922 | 7301 300 | 095 | 205 | 2583 | 5535 | 8118 300 | 096 | 204 | 27,70 | 5885 | 8655
325 | 1,06 | 219 | 2476 | 5123 | 7599 325 | 1,03 | 222 | 2688 | 57,61 | 8450 325 | 1,04 | 221 | 2883 | 6125 | 90.08
3,50 1,14 2,36 25,69 53,16 78,85 3,50 1,11 2,39 27,90 59,78 87,68 3,50 1,12 2,38 29,91 63,56 93,48
5,00 1,63 3,37 30,70 63,51 94,21 5,00 1,59 3,41 33,33 71,43 | 104,76 5,00 1,60 3,40 35,74 75,95 111,69
550 | 179 | 371 | 3219 | 66,60 | 98,79 550 | 175 | 375 | 34,96 | 7491 | 109,86 550 | 176 | 374 | 37.48 | 7965 | 117.13
600 | 196 | 404 | 3362 | 6955 | 10317 600 | 1,91 | 409 | 3651 | 7823 | 114,73 600 | 1,92 | 408 | 39,14 | 8318 | 122,33
650 | 212 | 438 | 3498 | 7238 | 107,37 650 | 207 | 443 | 37,99 | 8141 | 11941 650 | 208 | 442 | 4074 | 8657 | 127,31
7,00 2,28 4,72 36,30 75,10 | 111,40 7,00 2,23 4,77 39,42 84,48 | 123,90 7,00 2,24 4,76 42,27 89,83 132,10
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Cuadro 3.3-3
Generacion de Medianas y Bandejones en Recta, Vias Expresas

E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1(m) [ L2(m) | L(m) E(m) | EL(m) | E2(m) | LL(m) | L2(m) | L (m) E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1(m) [ L2(m) | L (m) E(m) | EL(m) | E2(m) [ L1 (m) | L2(m) | L (m)

0,50 0,13 0,37 8,78 24,23 33,01 0,50 0,13 0,37 9,52 27,21 36,74 0,50 0,13 0,37 10,33 28,40 38,73 0,50 0,13 0,37 11,07 32,29 43,36

0,75 0,20 0,55 10,76 29,67 40,43 0,75 0,19 0,56 11,67 33,33 44,99 0,75 0,20 0,55 12,65 34,78 47,43 0,75 0,19 0,56 13,56 39,54 53,10

1,00 0,27 0,73 12,42 34,26 46,68 1,00 0,26 0,74 13,47 38,48 51,95 1,00 0,27 0,73 14,60 40,16 54,76 1,00 0,26 0,74 15,65 45,66 61,31

1,50 0,40 1,10 15,21 41,96 57,16 1,50 0,39 1,11 16,49 47,13 63,62 1,50 0,40 1,10 17,88 49,18 67,07 1,50 0,38 1,12 19,17 55,91 75,08

2,50 0,67 1,83 19,63 54,15 73,78 2,50 0,65 1,85 21,29 60,83 82,12 2,50 0,67 1,83 23,08 63,48 86,57 2,50 0,64 1,86 24,75 72,18 96,92

2,75 0,73 2,02 20,59 56,79 77,38 2,75 0,71 2,04 22,33 63,80 | 86,12 2,75 0,73 2,02 24,21 66,58 90,79 2,75 0,70 2,05 25,95 75,70 | 101,65

3,00 0,80 2,20 21,50 59,31 80,81 3,00 0,78 2,22 23,32 66,63 89,95 3,00 0,80 2,20 25,29 69,54 94,82 3,00 0,77 2,23 27,11 79,06 | 106,16

3,25 0,86 2,39 22,38 61,73 84,11 3,25 0,84 2,41 24,27 69,35 93,62 3,25 0,87 2,38 26,32 72,37 98,69 3,25 0,83 2,42 28,21 82,28 | 110,50

3,50 0,93 2,57 23,22 64,06 87,28 3,50 0,91 2,59 25,19 71,96 97,15 3,50 0,93 2,57 27,31 75,10 | 102,41 3,50 0,89 2,61 29,28 85,39 | 114,66

5,00 1,33 3,67 27,75 76,54 | 104,28 5,00 1,30 3,70 30,10 85,99 | 116,08 5,00 1,33 3,67 32,63 89,74 | 122,37 5,00 1,28 3,72 34,98 | 102,04 | 137,02

5,50 1,46 4,04 29,10 80,26 | 109,36 5,50 1,43 4,07 31,56 90,18 | 121,74 5,50 1,47 4,03 34,22 94,11 | 128,33 5,50 1,40 4,10 36,69 | 107,01 | 143,70

6,00 1,60 4,40 30,39 83,82 | 114,21 6,00 1,56 4,44 32,96 94,18 | 127,14 6,00 1,60 4,40 35,74 98,29 | 134,03 6,00 1,53 4,47 38,32 | 111,76 | 150,08

6,50 1,73 4,77 31,62 87,24 | 118,86 6,50 1,69 4,81 34,30 98,01 | 132,32 6,50 1,73 4,77 37,20 | 102,29 | 139,49 6,50 1,66 4,84 39,88 | 116,32 | 156,20

7,00 1,86 5,14 32,81 90,52 | 123,33 7,00 1,81 519 35,60 | 101,70 | 137,30 7,00 1,87 5,13 38,60 | 106,15 | 144,74 7,00 1,79 521 41,38 | 120,70 | 162,08

V=90 Km/h T V=95 Km/h o aom V =100 Km/h o arom

E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1(m) [ L2(m) | L (m) E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1 (m) | L2(m) | L (m) E(m) [ E1(m) | E2(m) | L1(m) [ L2(m) | L (m)

0,50 0,13 0,37 11,67 34,58 46,26 0,50 0,13 0,38 12,25 36,74 | 48,99 0,50 0,13 0,37 12,97 38,70 51,67

0,75 0,19 0,56 14,30 42,36 56,65 0,75 0,19 0,56 15,00 45,00 60,00 0,75 0,19 0,56 15,88 47,40 63,28

1,00 0,25 0,75 16,51 48,91 65,41 1,00 0,25 0,75 17,32 51,96 69,27 1,00 0,25 0,75 18,34 54,73 73,07

1,50 0,38 1,12 20,21 59,90 80,11 1,50 0,38 1,13 21,21 63,63 84,84 1,50 0,38 1,12 22,46 67,03 89,49

2,50 0,63 1,87 26,09 77,32 | 103,41 2,50 0,63 1,88 27,38 82,14 | 109,52 2,50 0,63 1,87 28,99 86,53 | 115,52

2,75 0,69 2,06 27,37 81,09 | 108,45 2,75 0,69 2,06 28,71 86,14 | 114,86 2,75 0,69 2,06 30,40 90,75 | 121,15

3,00 0,76 2,24 28,58 84,69 | 113,27 3,00 0,75 2,25 29,99 89,97 | 119,96 3,00 0,75 2,25 31,75 94,78 | 126,53

3,25 0,82 2,43 29,75 88,15 | 117,90 3,25 0,81 2,44 31,21 93,64 | 124,86 3,25 0,82 2,43 33,05 98,65 | 131,70

3,50 0,88 2,62 30,87 91,47 | 122,34 3,50 0,88 2,63 32,39 97,18 | 129,57 3,50 0,88 2,62 34,29 | 102,37 | 136,67

5,00 1,26 3,74 36,89 | 109,31 | 146,20 5,00 1,25 3,75 38,71 | 116,13 | 154,84 5,00 1,25 3,75 40,98 | 122,34 | 163,32

5,50 1,39 4,11 38,69 | 114,64 | 153,33 5,50 1,38 4,13 40,60 | 121,79 | 162,39 5,50 1,38 4,12 42,98 | 128,31 | 171,29

6,00 1,51 4,49 40,41 | 119,73 | 160,14 6,00 1,50 4,50 42,40 | 127,20 | 169,60 6,00 1,51 4,49 44,89 | 134,00 | 178,90

6,50 1,64 4,86 42,06 | 124,61 | 166,67 6,50 1,63 4,88 44,13 | 132,39 | 176,52 6,50 1,63 4,87 46,72 | 139,47 | 186,19

7,00 1,77 5,23 43,64 | 129,31 | 172,95 7,00 1,75 525 45,79 | 137,38 | 183,17 7,00 1,76 5,24 48,48 | 144,73 | 193,21

Estos disefios minimos permiten mantener el bombeo de $23.2.05 BANDEJONES COMO AREAS MIXTAS bandejon -si ese es el caso- su maniobra produce las mismas o mayores
calzada, supuesto originalmente a dos aguas, lo cual es casi Los bandejones pueden eventualmente constituir are#golestias que en la situacion habitual.
imprescindible en estos casos. mixtas. En efecto, ellos son aptos, en ciertas circunstancias, para Los bandejones centrales, que deben ser llamados medianas,
Si el proyectista requiere un disefio distinto, debera hacerRstacionamiento de vehiculos. pueden ocasionalmente ser disefiados como estacionamientos, pero las

segln el espiritu basico aqui expresado, que consiste en garantizar Las condiciones operativas que permiten este esquema sgpidiciones de ingreso y egreso a y desde ellos producen limitaciones

alineaciones normalizadas en cuanto a sus relaciones entre peraltesjyellas que se producen cuando los bandejones son laterales y cudiflg capacidad e incluso riesgos en las pistas proximas a él, que suelen
curvaturas para cualquier punto de lavia, ya sea aplicando las expresidigsen acceso por una calle de servicio (véase fig. Il de la lamina 4.9€" 1as de mayor velocidad de operacion, por lo que tales esquemas
que aparecen junto a la figura Ill de la [4mina 3.4-2 si la via discurre d). Si el acceso es por el lado de la calzada principal, rigen |4§Pensometerse aun estudio especifico que determine su conveniencia
recta, o resolviendo los ejes auxiliares con técnicas habituales si dlfaitacionesy reglamentaciones propias para zonas de estacionamiefR§1° Producto de beneficios derivados de su funcion.

discurre en curva. en calzadas, ya que adn cuando el vehiculo pueda quedar sobre el Las dimensiones involucradas en estos dispositivos deben
ser las consultadas en la Seccién 4.5.
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Lamina 3.3-4

Generacion de Bandejones y Medianas en Recta

FIGURA 1 FIGURA 1I

L=t

Lz

L

FIGURA III

N

Ry

Rz

3.3.3 ISLAS

3.3.3.01 FUNCION PEATONAL

Las islas cumplen una funcién peatonal; de ahi que se les
llama, también, islas-refugio, definiéndolas como aquellas superficies
elevadas con respecto al nivel de la calzada -y por lo tanto no accesibles
a los vehiculos- que sirven como zona de resguardo a los peatones que
no han logrado cruzar mas que una parte de la calzada.

Estas islas pueden tener formas variadas, dependiendo del
esquema general del disefio que se trate, pero su ancho minimo debera

cuando tienen forma de gota.

- Lado minimo de 2,4 m, preferiblemente 3,6 m, cuando

tienen forma triangular.

- Superficie suficiente para alojar al volumen méximo de
peatones que cruza cada ciclo, considerando una densidr%

de 1,5 peatonesfn

Cuando existe un bandején, o una mediana, él puede operar
como isla-refugio en aquellas zonas en las que el cruce esta permitido;
esto ocurre especialmente en las esquinas, donde el ancho de la
mediana puede reducirse para proveer una pista de giro a la izquierda.

Las islas-refugio, sean triangulares o tipo gota, al igual que
una punta, debe ser tratada en sus vértices, seglin su posicion respecto
al sentido del transito, de acuerdo a los criterios de retranqueo descritos
en el parrafo 3.4.2.03.

3.3.3.02 FUNCION VEHICULAR

Estas zonas han sido abordadas en el literal anterior como
peatonales debido al servicio que ellas prestan, como refugio, al
principal protagonista de la vida urbana: el peaton.

Sin embargo, debe tenerse presente que ellas estan situadas
entre pistas de circulacién y acotadas por ellas, por lo que sus bordes
pueden coincidir con los ejes de replanteo de dichas pistas o, en todo
caso, representar un elemento que sirve de guia 6ptica al conductor
durante sus maniobras en la interseccion.

En este sentido, ellas deben cumplir con algunos requisitos
que provienen de funciones ajenas a la de proteger peatones, como son:

- Separacion de conflictos

- Control del angulo del conflicto

- Reduccion de areas pavimentadas

- Instalacion de sefializacién

- Favorecimiento de algunos giros predominantes
- Prohibicién de algunos movimientos

- Control de velocidad

Las islas entre calzadas principales y ramales divergentes
son triangulares, tal como se muestran en las Figuras | y Il de lalamina
3.4-9. En ellas se aprecia que los bordes de las islas, materializados
mediante soleras en el caso urbano, distan del borde teérico de las
calzadas de paso una distancia que puede oscilar dentro del rango que
va de 0,5 m a 1,0 m; que los vértices de las mismas se redondean
mediante arcos circulares con radios de curvatura de 0,3 ma 1,2 m,
dependiendo del &ngulo formado por sus aristas, y que dichos vértices
no corresponden alainterseccién exacta de esas aristas, sino que resulta

serde 2 mysus otras dimensiones tales que se cumplan simultaneam@@t&ncuentro de las mismas una vez retranqueadas, con respecto a los
las condiciones siguientes:

- Area no inferior a 4,5 mpreferiblemente 7 fn
- Longitud no inferior a 3,6 m., preferiblemente 6 m,

bordes teodricos, distancias que oscilan entre 0,5 my 3,0 m.

Las islas alargadas, que resultan de la separacion de flujos,
como los que aparecen en la figura Il de la misma lamina y que se
generan segun lo dispuesto en 3.3.2.04, también deben presentar un
retranqueo. Este se ejecuta por el lado que corresponde al borde
izquierdo de la calzada por la cual circulan los vehiculos que se acercan
a la interseccién. El retranqueo debe ser entre 1,5 my 3,0my la
transicion debe ser del tipo 1:15, por lo que su longitud tendra un
imo de 22,5 m (ver 3.4.2.03 Retranqueos).
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3.3.4 SOLERONES Y BARRERAS

3.3.4.01 ASPECTOS GENERALES

Entre los separadores se encuentran también los solerones y
barreras, que si bien, a diferencia del resto, no conforman superficies
gue pueden acoger a peatones (como los bandejones, medianas e islas)
o vehiculos (bermas y S.A.C.), dividen fisicamente superficies de
distinto uso.

como por ejemplo:

cruce.

Nos referiremos a los solerones y barreras como aquellos
elementos generalmente prefabricados (ver 2.2.4 Soleras) que
constituyen un separador por si solo, segregando flujos de distinta
naturaleza y/o sentido, y que definen en planta una banda angosta.

zados.

. . . . 3.3.4.03 DIMENSIONES DE SOLERONES
La diferencia entre éstos es que los solerones acttan

- En algunos disefios particulares para habilitar pequefias
islas medianeras que aparecen en las intersecciones y AYtovias-
sirven para acoger sefiales y/o semaforo para ciclovias 2
como apoyo de pie para los ciclistas que se detienen en S

En las llegadas a las intersecciones de ciclobandas con el
fin de canalizarlas en un tramo entre 10 a 20 m. antes ddpositiva influencia en aspectos del mantenimiento y de la operacion de

cruce, segregandolas fisicamente de los vehiculos motoria via. Esta influencia es maxima cuando ellas son pavimentadas o

Ademas, en ciclovias se puede consultaren ciertas ocasion8s3.5 BERMAS Y S.A.C
3.3.5.01 DEFINICIONES

En calles troncales superiores e inferiores -autopistas y
es muy conveniente disefiar bermas, que son franjas que
F\nquean el pavimento de las calzadas. En ciudades deben ser
avimentadas o tratadas superficialmente.

La importancia de las bermas proviene de su decisiva y

revestidas.

En efecto, la berma ofrece una proteccion al pavimentoy a

Los anchos de estos solerones no estan sujetos a la normafg capas interiores, al evitar que el agua y las ocasionales pasadas de

generalmente sobre los flujos vehiculares, segregandolos entre si; o) bandejones, medianas e islas, tratados en los parrafos precedel@@guedas vayan erosionando y socavando el material que confina la

cambio las barreras cumplen ademas el propésito de impedir el cr

de peatones en zonas no apropiadas (al igual que las vallas peaton é
al disponerse como mediana (ver 2.3.1.03 Barrera Medianer
Representan_ ademas una mayor seguridad para el transito vehic §1rores de estos anchos para los usos descritos.
cuando se disponen como barreras laterales (ver 2.3.1.02 Barrera de Cuadro 3.3-4

Seguridad).
9 ) Anchos de Solerones segiin su Uso

Los solerones no representan una segregacion tan radi
como las barreras; incluso, dependiendo del disefio de los soleron ) ) ANCHOS!|(m)
éstos pueden permitir ser sobrepasados por los vehiculos, en cas IO I WA IO PI= SIEPARACIEN
necesidad (por ejemplo, en una via exclusiva de buses para retira Min. Rec. [ Min. Abs.
bus con algun desperfecto hacia una pista de transito comin adyace pistas de Buses de
o si se disponen en forma discontinua (dejando aberturas), permite distinto sentido 0.75(2) 0.50
drenaje transversal de las aguas lluvias. Nunca constituye obstad VEX Cista do Buses de las
insalvable para los peatones. De este modo, los solerones pue pistas de transito coman 0,50 0.25
disefiarse en una gran variedad y tener diversos usos, facilitand —
integracion al contexto urbano y paisajistico. Al contrario, las barrer i;’;’;{;ﬁ&%gﬁ 1,00 (2) 0,50
son elementos que segregan fuertemente los espacios, no sélo des CICLOVIAS
punto de vista de la vialidad, y por lo tanto su uso debe considerar ¢ Ciclopista de vereda 0,50 0,25
efecto negativo de impacto urbano.

Los tipos, usos y caracteristicas de las barreras est SIMPLE Como mediana 0,50 0,25
desarrollados en el topico 2.3-1 Barreras, y ejemplo de algunos dise
prefabricados se presentan en la lamina 2.2-24. Por este motivd CON CALLE LATERAL Como bandejon 0,50 0,25

(1) Estos valores deben considerarse en caso que se prevea el estacionamiento frecuente al costado del
separador, por la calzada normal, lo que genera un riesgo, las puertas, en la subida y bajada desde los

continuacion se expone lo concerniente a los solerones.
vehiculos. Ademas, dichos anchos permiten eventuales detenciones de ciclistas que circulan por ese costado.

3'3' '0 usos ) . . Cuando no se considere lo anterior, se pueden reducir a 0,50 my 0,25 m, respectivamente, dichos valores.
LOS prInCIpa|eS usos que tlenen IOS SOIerones son IO(% Cuando el sep. es de un ancho mayor que 0,5m, no conviene el uso de soleras, sino la construccén de

Siguientes: un bandején o mediano minimo.
- Como separador en vias exclusivas de buses, entre ésta y

s, como ya se menciond, definen una banda de dimensioféézada, desestabilizando por ultimo la superficie de rodadura.
imas, que no permiten el refugio peatonal y menos aun el transito
e éstos o de cualquier vehiculo. En el cuadro 3.3-4 se presenta [@Sespacio lateral libre que aumenta la capacidad de la via, al actuar

Ademés desde un punto de vista operacional, ellas brindan

sicolégicamente sobre los conductores. Dicho espacio favorece también
las maniobras de emergencia y, por ultimo, pueden utilizarse para
eventuales detenciones.

Las bermas en vias troncales superiores e inferiores y vias
que consultan calzadas separadas; son de dos tipos con respecto a su
ubicacion relativa dentro de la seccidn transversal: interiores y exteriores
a cada calzada. Las interiores pueden ser de un ancho menor a las
exteriores, pero ambas deben mantenerse de un ancho constante a lo
largo de toda la validez de la seccién tipo. En caso de un cambio de
dicha seccion, que implique una reduccioén en el ancho de la berma, la
transicion se hard en una longitud igual o superior a 30 metros,
siguiendo la misma ley utilizada para las calzadas (cuadro 3.5-2).

Las bermas no deben tener ningln tipo de obstaculo y sus
revestimientos deben ser dispuestos sobre bases o sub-bases
compactadas homogéneamente en toda su seccion.

Para permitir esto Ultimo se prevén los sobreanchos de
compactacion (S.A.C), que corresponden a un exceso transversal de la
plataforma a cada lado de las bermas exteriores.

Este sobreancho desaparece en secciones confinadas entre
muros y sobre estructuras. El uso de solera, que debe ubicarse en el
borde exterior de la berma -alli donde esta Ultima exista y dicha solera
se justifiqgue- no cambia los requerimientos del S.A.C., el cual cumple

La altura de estos elementos no debe sobrepasar los 0,15§0 tal caso una funcién de soporte lateral de la misma. En este caso, el

las pistas para transito comdn o entre las pistas de busesuando estén destinados a segregar flujos vehiculares motorizadoS,§C- dueda elevado. Es conveniente que el S.A.C. sea cubierto con

- Como separador en ciclopistas, entre ésta y la calzada oda caso de ciclopistas, los 0,10 m.
vereda.

- Como mediana minima en vias simples o bandejon
minimo en vias compuestas con calzada lateral.

césped, para minimizar la erosion del agua.

Ademaés, el S.A.C. ofrece un espacio para barreras,
sefializacion e iluminacion.
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3.3.5.02 ANCHOS DE BERMAS Y S.A.C.

6%. Ademas, en tal caso extraordinario, la berma interior elegida para

A continuacion se tabulan los anchos de bermas y S.A.@enerar dicha arista debera ser la de la calzada que vierte hacia el

gue se recomiendan para las distintas categorias.

Cuadro 3.3-5
Anchos de Bermay S.A.C:
Minimos Absolutos y/o Recomendables

CATEGORIA BERMA EXT. (m) BERMA INT. (m) S.A.C. (m)
AUTOPISTA 2,0-25 06-1,0

0,5 @
AUTOVIAS 15-25 0,0-10®

exterior de la plataforma.

Este caso se aprecia en la Figura IV. Se hace notg"que

El S.A.C. siempre acompaia a la berma exterior.

puede verter hacia afuera o hacia adentro, segun la solucién particular
gue adopte el proyectista para resolver el problema especifico que
desee resolver.

Lamina 3.3-5
Inclinacion Transversal de Bermas y S.A.C.

NOTAS:
(1) Ancho nulo cuando hay solera en el borde interior (bandejon o paseo).
(2) Puede no haber S.A.C. sobre estructuras de paso o contencion.

3.3.5.03 ;ENDIENTES TRANSVERSALES DE LAS BERMAS

Las bermas llevan una pendiente transversal que depende{de
la de las calzadas de las que se derivan, siendo el minimo un 4% cuando
ello es posible.

En la lamina 3.3-5 se muestran esqueméaticamente las
pendientes transversal de las bermas. En la Figura | aparece uina
seccion con bombeo a dos aguas. La berma vierte hacia afuera conjuna
pendientep’ del 4%.

En la Figura Il aparece una seccion peraltada, pero con in
valor dep no superior al 4%. Ental caso, ambas bermas también vierten
hacia el exterior con una pendieptagual al 4%.

Se observa que en la calzada que vierte hacia el exterior de

la plataforma, se forma una arista entre ella y la berma, con diferen
de pendientes que iria desde 4% si p = 0%, hasta el 0% (no hay ari
en el caso limite de p = 4%.

En la otra calzada, que vierte hacia la mediana, la arista q

Cia
sta)

e

se forma parte con una diferencia de 4% si p = 0% y llega hasta el

%

si p= 4%.

Este valor del 8% es el maximo permisible, lo cual condicion
elvalor de lainclinacién transversal de laberma de la calzada que vidrte
hacialamediana, cuanges mayor que el 4%. En efecto (véase Figur,

Il de la misma lamina), para tales inclinaciones transversales, |a
pendientep’ de la berma es tal que |p| + |p’| =8%, o sea, la arista se
mantiene con una diferencia de pendiente constante del 8%. La gtra
berma, en cambio, acompafia a la calzada, generando una platafofma
Unica con pendiente transversal igupl a

La berma interior siempre acompafiara a la de la pis
proxima a ella. Si existen problemas insolubles de altimetria, podra
generarse una arista, entre una de las bermas interiores y su pista

berma
exterior

lo.

o,

calzada que
vierte hacia afuera

o

berma
interior

MEDIANA  ——=

berma
interior

calzada que
vierte hacia adentro

berma
exterior

FIGURA 1
Bombeo o= 4%
P 22 2 = o
FIGURA 1I PR e a3
e P -2 L
P L == T
FIGURA 1M : |, .
P p. 2° & -2 e
-— i 2 == I
FIGURA IV : caso especial p” variable |p—p”| < 6%

adyacente, con diferencia de pendientes transversales no superiores al
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SECCION 3.4 UNIONES

3.4.1 ASPECTOS GENERALES

Eltérmino unién se usa aqui para referirse a las superficies de diverso tipo y forma disefiada;

gue los vehiculos salgan de la pista por la que circulan y accedan a otra (3.4.2), y también a las que p¢
el intercambio entre la vialidad y el entorno privado (3.4.3).

En el caso de ser la union el vinculo fisico que permite pasar de una calzada a otra (3.4,
distinguen dos casos:

- Cuando el sentido de circulacién se mantiene igual o parecido en el entorno cercano de la
(3.4.2.01), se dan tres configuraciones tipicas que son tratadas aqui por separado: los terminales g
llamados asi para distinguirlos de aquellos con pistas de cambio de velocidad; las conexiones entre ¢
principalesy laterales, y las puntas de empalme, que aun cuando son parte de dichos terminales y con
son tratados por separado.

- Cuando el intercambio supone un cambio de direccion importante en dicho entorno, ya s
sentido opuesto o perpendicular al original (3.4.2.02), se tiene el caso de las aberturas de medianas,
multiples aspectos. No se considera como union las intersecciones comunes de vias.

Ademas de estos casos, son tratados aqui, por separado, dos temas accesorios a los anteri
retranqueos de solera y las cufias de pavimento presentes en la generacion de las superficies aptas
intercambios mencionados.

En cuanto a los accesos al entorno privado (3.4.3), se distinguen aquellas uniones disefiadd
gue los vehiculos pasen de la plataforma vial al entorno privado y viceversa (3.4.3.01) y las que facili
paso de los peatones desde las aceras a las calzadas (3.4.3.02).

3.4.2 ENTRE CALZADAS

3.4.2.01 FLUJOS DE IGUAL SENTIDO
a) Terminales Simples

Puntos claves en el disefio de unainterseccion son aquellos donde una pista o una calzada s
de una calzada madre. Estos puntos reciben el nombre genérico de “terminales”, pudiendo distingui
de salida y entrada, segun sea la operacién que sirven. Ejemplos de los primeros son los terminale
laminas 3.4-1y 3.4-2.

Ademéas de esta division basica, es preciso distinguir los terminales en funcién del tip
maniobra que se pretende que ellos puedan atender. En efecto, un terminal de salida puede ser disefi
permitir el egreso de un vehiculo a una cierta velocidad, sin areas de rodadura previas dest
exclusivamente a reducirla; o sea, sin una pista de desaceleracion propiamente tal. O bien, si el term
de entrada, éste puede ser disefiado sin la provisién de una superficie anexa a la calzada, apta para|
el vehiculo hasta una velocidad compatible con la del flujo; o sea, sin una pista de aceleracion.

En los disefios urbanos, estos tipos simples de terminales son los mas utilizados. Primero,
la baja velocidad de disefio no justifica pistas auxiliares; segundo, porque éstas Ultimas requieren de e
mayores, y tercero, en el caso de las pistas de aceleracion, porque tales pistas presentan, salvo en |
de vias expresas o troncales mayores, mas riesgos que ventajas a la circulacion. En los demas (
preferible un esquema de terminal simple, con “PARE” o0 “CEDA EL PASQO” en sus extremos.

Lamina 3.4-1
para Terminales Simples para V=30 Km/h
FIGURA 1
FIGURA 1V
PISTA O PASO.  — o 4 T =y, T
T A ==245m —
A=0 =40.0m
Lmin.des=20m
R < Rmin (Cuadro 2.2-4)
FIGURA 1I FIGURA V
7* :a B 777cd 7 B T - — . o - o B B
T FA=20
A =0.83m [4=20m
Lminabs =26m
Lminabs. ="
UNA CUNA RECTA PUEDE SER
USADA EN VEZ DE LOS ARCOS CIRCULARES
FIGURA III FIGURA VI
— T = — .= — - = = = = = = =
¥ t =25
A =199m LA=31.25m 4

N \

2

=26m

&0

/Frminabs:
/
/

/ L,

»
y minabs.=14m N

/
UNA CUNA RECTA PUEDE SER /
USADA EN VEZ DE LOS ARCOS CIRCULARES
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Las pistas de cambio de velocidad fueron materia del parrafo 3.1.4.02. Enlaslaminas3.4-1y 3.4- Lamina 3.4-2
2 se muestran varios tratamientos para terminales en los que se consideran velocidades de disefio para el giro Terminales Simples para V=40 Km/h
de 30 y 40 Km/h respectivamente.

La figura | muestra el esquema minimo para dichas velocidades, consistente en el empalme
tangencial de los radios minimos correspondientes (del cuadro 2.2-7), redondeado al mdltiplo de 5 méas FIGURA 1 FIGURA IV
cercano y suponiendo posible el desarrollo de peralte hasta alguno de los maximos posibles).

En las figuras Il y Ill se intercalan clotoides entre dichas curvas circulares; primero de paramjetro

minimo y luego otro mas generoso, que permiten la generacién de una superficie abcd adecuada para infGRroE PASO — e g
-y eventualmente completar si la magnitud de la clotoide (A) es suficiente- la transicion del peralte. Esto se A:(i NN
hace segun el criterio expuesto en 4.3.2.02.a.ii. ““@% Lo goe =42m

En las figuras IV se utilizan curvas circulares para la transicion, con radios de curvaturalque
duplican los de la curva final, con desarrollos extraidos del cuadro 4.3-3. R < Rmin (Cuodro 2.2.—4)

En las figuras V se utilizan dos curvas circulares sucesivas de transicion, con radios R1, R2|y R3
gue estan en la relacion 1:1/2:1/4 y con desarrollos extraidos del referido cuadro.

Se aprecia que para cada tipo de esquema, a mayor valor del retranqueo, mejor resulta el gisefio
para los efectos de conseguir un desarrollo cabal del peralte que corresponde al radio minimo y mas suave FIGURA 1I
es la transicion resultante. Por esto, deben considerarse preferibles los disefios del tipo Il y V, evitafse los
del tipo IV y Il y usar s6lo en casos extremos el del tipo I.

FIGURA V

En estos esquemas se aprecia el retranqueo de las “narices” (véase 3.3.4.01 b)), las cuplesse .
iy af

reducen o eliminan en el caso de los terminales de entrada. a=51 Tacosom 2
= ' A=0,68m

En la figura V se muestra, mediante linea punteada, la solucion del caso que se plantea. La=27.22

Eldisefio de un terminal, entonces, no concluye con la definicion del eje del ramal correspondiente,
sino con lacompleta definicién de la zona, que incluye ademas el de la “punta” posterior o anterior al empalme
mismo de dicho eje con el borde de la calzada principal (véase 4.3.2.02.a.ii).

b) Puntas de Empalme
i) Definiciones
Alli donde flujos de transito deban bifurcarse o confluir y las velocidades de disefio sean altas, se
requiere disefios especiales de la zona triangular que sigue a la abertura de una calzada en dos o antecede a FIGURA III FIGURA VI
la union de dos de ellas. Esta zona recibe el nombre de “punta” y aunque es valido lo dicho en el dcapite
anterior con respecto al tratamiento de los extremos de las islas, es preciso hacer algunas consideraciones
adicionales, las cuales se presentaran a continuacion.

Dentro de la zona en cuestién, se llama “nariz” al punto en el cual el ramal y la via qued
. . . . . A=2.82m
independientes la una de la otra, lo cual ocurre a una cierta distancia del punto donde se separan las calzadas.
La “punta” es, entonces, precisamente la zona comprendida entre ambos puntos y que es susceptible de ser LA=55.56
invadida por usuarios que maniobran en sus proximidades. £

ii) Puntas de Empalmes de Salida %, min.cbs

Rs
=39,0m %00,

Un empalme que consulte pistas de deceleracion debe tener su nariz retranqueada con respecto a min.ops =30.0m EN

la linea del borde del pavimento, con el fin de minimizar la probabilidad de su embestida por los vehigulos.

Més alla de la nariz, una cufia gradual debe permitir, a los usuarios que han entrado equivocadamente a la
pista de deceleracion, regresar a la calzada principal. Es preferible utilizar soleras en las narices, con el fin
de mejorar la visibilidad, redondearlas mediante circulos de 0,5 m a 1,0 m y pintarlas adecuadamente para
enfatizar la demarcacion pertinente.
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Enlalamina 3.4-3, este retranqueo aparece designado con la iii) Puntas de Empalmes de Entrada Laintroduccién de una pista adicional en la carretera principal
letra C. Su dimensién depende de la longitud y forma del pavimento En empalmes de entrada la nariz convergente de la isla departir del terminal de entrada (Figura I1) se justifica en los siguientes
auxiliar que configura la superficie de la punta y que esta limitado p@analizacién debe ser lo mas pequefia posible. En el caso quecssos:
dicha nariz. Para una salida del tipo directa (lineas gruesas en la Figamapleen soleras, la nariz debe redondearse en un radio de 0,25 a 0,50

P c - El volumen de transito que se incorpora a la via principal
I de la lamina), los retranqueos deben estar entre 1,2 my 3,5 mpy Cuando no se usan soleras, los correspondientes bordes del

a través del terminal de entrada esta préximo a la capaci-

mientras mas larga y gradual sea la salida, mas largo el pavimepigvimento deben converger y cortarse en un angulo agudo. Siempre dad de una pista.

auxiliar de la cufia de la nariz. que sea posible, el borde del pavimento del ramal debe alinearse casi - El volumen de transito entrante mas el directo sobrecar-
Si existe pista de deceleracién en paralelo (linea de punto§gralelamente con la carretera principal. gan la capacidad de la via principal.

el valor de C debe ser aproximadamente igual al ancho de las pistas de Cuando la canalizacion tiene limitacion de espacio, el largo

invol d dio del lde ai d fici b l“casi EnlaFiguralll se muestra el disefio de dos vias de dos pistas
paso involucradas. y radio del ramal de giro pueden no ser suficientes para obtener el “c@gjy, yna, que convergen a una sola de tres pistas. Debido a la alta

ggralellsmo con la carretera principal. En estos casos la NanA|ocidad que este disefio implica, las alineaciones deben formar un

convergente de la isla de canalizacion es la simple interseccion de 5?"?gulo muy agudo, de razon aproximada 50:1, para obtener un
bordes del pavimento, redondeada o cuadrada a una dimension préc%%’echamiento grac’iual de cuatro pistas a tres pis’tas

Por el lado del ramal, la nariz puede ser retranqueada algo - . . _
menos (0.5 m a 1.0 m) si su importancia es menor (Figuras I, Il y Il1), . C“aWdO el trénsito converge hacia la via pr|n0|pal a alta
pero a medida que la situaciéon se acerca a la de una bifurcaci omd.a,d, y Siempre que sea posmle, es deseable realizar aJUSte%Hﬁcipal se emplean los mismos detalles de disefio analizados
propiamente tal (Figura IV), el retranqueo deber& crecer hasta ijlll{neacmn ylo ancho en el terminal de entrada. anteriormente, excepto que se considera el borde exterior de la berma
minimo de 1,8 m, salvo cuando los bordes que se separan toman una LaFiguralde lalamina 3.4-4 muestra el trazado tipico de uan lugar del borde del pavimento.
disposicion paralela y la distancia entre ambos (bandejon) no terminal de entrada con pista de aceleracion, de tipo paralelo. Si el
permita. En tales casos, 0,5 m seguira siendo el minimo absoluto pareho de pavimento del ramal corresponde al caso | del cuadro 3.1-8,
dicho retranqueo. la seccion de éste se mantiene uniforme hasta la nariz convergente (en
figura se designa con W1). Siel ancho de pavimento corresponde al

Elcuadro que aparece a continuacion (cuadro 3.4-1), entre ; ) -
. ~ . aso |l de lamismatabla (W2 enlafigura A) su seccion debe estrecharse
las longitudes deseables (Z) de la cufia de la nariz, que debe ser al mefigs . . .
s de la nariz al ancho W1, para obligar a los vehiculos a hacer uso

revestida. Se supone que en estas distancias un conductor que haer . . - .
e una sola pista después de la nariz. Este estrechamiento se lleva a

el camino y decide volver a la calzada principal puede hacerlo s . - - .
- y - P palp cabo ajustando preferiblemente el borde izquierdo del ramal; también
salirse de la superficie tratada. .
puede hacerse ajustando el borde derecho.

Si existe berma (Figura Il), bastara con mantenerla despu
de la nariz.

Cuando existe berma pavimentada al lado derecho de la via

Cuadro 3.4-1
Longitudes Deseables de la Cuiia de la Nariz El estrechamiento de ancho del pavimento debe comenzarse
con anteriordad a la nariz convergente en una longitud (F) que permita
Z (m) i
o LA\\//I'S(QIQ::\ICIPAL LENEITUD PR TR0 B a los conductores ac’omodar lateralmente su rumbo a megﬂdg gue se
RETRANQUEO DE LA NARIZ acercan al punto mas angosto. En el cuadro 3.4-2 se indican las
50 Bo7 longitudes minimas en que debe realizarse el estrechamiento del
o 5 pavimento en terminales de entrada, en funcion de la velocidad de
= o operacion y de la reduccion de ancho.
80 i Cuadro 3.4-2
Y 13 Longitudes para Reduccion de Ancho de Pavimento
100 14 en Puntas Convergentes (Terminales de Entrada)
Cuando el nimero de pistas se reduce después de un terminal REDUCCION DE ANGHO
. . ~ . . ~ m
de salida (Figura Ill), las cufias de la nariz pueden ser disefiadas como (m
una pista de decelerac_lon, suponiendo que el yehlgulo que pre_terlde 1.20 1.80 2,40 3,00 3,60
reingresar lo hace partiendo de una velocidad inferior a la de disefia
(70% aproximadamente). MiNIMO @ 18 27 36 45 54
; . F
No se debe disponer barreras de seguridad en las b
- X - DESEABLE 24 36 48 60 72
proximidades de una nariz, salvo que su disefio asegure una adeclada
amOI’tiguaCién de un eVentUal golpe (1) Minimos corresponden a velocidades de operacién del ramal de 36 km/h (1:15)

(2) Deseables corresponden a velocidades de operacién del ramal de 48 km/h (1:20)
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Lamina 3.4-3
Puntas en Empalmes de Salida

Lamina 3.4-4
Puntas en Empalmes de Entrada

FIGURA 1
SIN BERMA O CON BERMA ANGOSTA

PUNTA PAVIMENTADA

PAVIMENTOS CONTRASTADOS \

EN PISTAS DE DECELERACION
DE TIPO PARALELO
C=30a35m

FIGURA 1I
BERMAS PAVIMENTADAS AMPLIAS

PUNTA PAVIMENTADA
LS IS

PAVIMENTOS CONTRASTADOS \\
\
—_ = === = = —
—
Z
__ PREFERIBLEMENTE
T PAVIMENTADA
BERMA —
C=_ancho berma T—_RADIC 0.6 a 1.2 m
FIGURA III

REDUCCION DE PISTAS DE TRANSITO DIRECTO

PUNTA PAVIMENTADA
e
PAVIMENTOS CONTRASTADOS \

\ \ A

PISTA DE TRANSITO DIRECTO
CONTINUA EN RAMAL DE SALIDA C =35

FIGURA IV
BIFURCACION EN VIA EXPRESA

PUNTA PAVIMENTADA

FIGURA 1
EMPALME DE ENTRADA CON PISTA DE ACELERACION

S| HAY SOLERA
REDONDEQ: 0.30 a 0.50 m /

SI NO HAY SOLERA /
SE DEJA CUNA DE im/

FIGURA 1I
AUMENTO DEL NOUMERO DE PISTAS EN LA VIA PRINCIPAL

SI HAY SOLERA
~~__REDONDEQ: 0.30 a 0.50 m

FIGURA III
VIAS EXPRESAS

— —
- - = - — - - - - - - - — = -
——— = - - ==-=- - - - =" -
= = =
T
= S| HAY SOLERA

REDONDEO: 0.30 a 0.50 m
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MIDEPLAN

3.4.2.02 FLUJOS ENCONTRADOS
a) Aberturas de Mediana: Aspectos Generales

En vias divididas por una fagja central 0 mediana, las
intersecciones obligan a interrumpir la continuidad de ésta para dar
paso al trénsito que cruza o que giraalaizquierda, si tales maniobras
son posibles. Seglin sealaimportanciadelasecciony delaviade paso,
deberaadoptarse distintos disefios que garanticen lafluidez y seguridad
de las maniobras.

Adicionalmente a problema de disefio en planta de las
aberturas de mediana (materia principal del presente parrafo), debe
resolverse e problema de la continuidad altimétrica de estas uniones.
Lamaniobraquerealizan losvehiculosal superar estazona, seaéstade
cruceodevirge(en"U" oalaizquierda) puederesultar muy incomoda
e incluso peligrosa, dependiendo de las diferencias algebraicas entre
las pendientes transversales de la calzada principal y de la zona de
unién. Paraevitar dichos problemas, estos " quiebres’ o aristas que se
producen no deben superar ciertos valores, los cuales se tabulan a
continuacion.

Cuadro 3.4-3
Aristas en Uniones

UNIONES EN INTERSECCIONES &

VIRAJES CRUCES EMPALMES
EN U
CON CEDAEL CON CEDAEL
SEMAFORO|  PASO PARE | semAForRO|  PASO PARE
8% 10% @ 4% 8% 4% 4% 8%

NOTAS:
(1) Los valores se aplican para la arista que se genera al abrir la mediana o bandején, pero son vélidos
también en los empalmes de vias secundarias con principales (ver 4.3.2.02 c.).
(2) En casos excepcionales si la via secundaria es una via local (cuadro 1.2-2), la arista puede aumentar
hasta un 4%.
En cualquier situacion, la pendiente transversal de la zona
abierta de una mediana no debe superar € 8%, lo cua condiciona la
aplicaciondd cuadroanterior, dependiendo delainclinaciontransversal

de las pistas de la calzada principal.
b) Abertura Minima de la Mediana en Zona de Cruce

Y a sea que se trata de unainterseccion de 3 6 4 ramales, la
abertura dela mediana debe ser alo menosigual al ancho delaviaque
la cruza (pavimento més bermas) y en ninglin caso menor que 12 m de
ancho. Si lavia que cruza no tiene bermas la abertura de la mediana
seraigual a ancho del pavimento més 2,5 my no menor de 12 metros.

Si laviaque cruzatambién es unadoble calzada, laabertura
minima serdigua a ancho de las dos calzadas méas su mediana, y no
menor que € ancho de los pavimentos mas la mediana més 2,5 m, en
caso de tener las bermas un ancho inferior.

c) Trazados Alternativos para Rematar la Mediana Inte-
rrumpida
En medianas de menos de 3 m deancho, € remate se g ecuta
trazando un semi-circulo, lo que da una solucién tan aceptable como
la que se obtiene en otros trazados que se detallan a continuacion.

Si e ancho de la mediana es mayor que 3 m se preferira e
trazado que Ilamaremos “punta de bala’. Consiste en dos arcos de
circulo que seinician en & mismo punto donde nacia € semi-circulo
basicoy se cortan sobre € g e de la mediana en un angulo agudo; éste
se redondea mediante una curva de radio 0,60 m. Ver lamina 3.4-5.

Notese que los arcos de circulo de la zona de la “punta de
proyectil”, son tangentes alamedianay al g e de la calzada que cruza.

Este trazado presenta dos ventgjas sobre € de la forma
circular en medianas de més de 3 m de ancho:

- Requiere menor espacio paraacomodar girosamedianade
igual ancho.

- Canaliza mgor los movimientos de giro ya que dirige €
trénsito desde su pista correspondiente de la via cruzada, en tanto que
el remate en forma de semicirculo permite a transito que girainvadir
la pista de sentido contrario.

Lamina 3.4-5
Abertura de Mediana: Trazados Minimos

L (VARIABLE)

12.00 m

FIGURA 1 ~

R1

FIGURA II

VARIABLE

ANCHO PAVIMENTO

VIA° TRANSVERSAL

R1
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Cuando el cruce es esviado, el remate en forma de proyectil
se construye asimétrico, usando un radio de curvatura mayor que el
minimo en los cuadrantes que corresponden al angulo obtuso que

Cuadro 3.4-4

Caracteristicas de la Zona Abierta en la Mediana para
Condiciones Minimas de Giro a la lzquierda

forman los ejes de la via. Este trazado da un mejor encauzamientg-at
transito, ya que la prolongacion de dicho arco vuelve a ser tangentg al

ABERTURA EN LA MEDIANA DADA
NORMALMENTE AL CAMINO QUE CRUZA (m)

e) Trazados por Sobre los Minimos en Giros a la Izquierda

Siempre que sea posible deberan elegirse radios mayores
que los minimos de disefio de los arcos del remate “Punta de Proyectil”.
Se logra de esta manera una circulacion mas fluida y la parte
correspondiente al arco de mayor radio puede recorrerse a mayor

eje de la calzada de la via que cruza. Ver figura Il. ESVIME | e R1 velocidad que la impuesta por el disefio minimo.
) > CASO C L. i N
En medianas muy anchas, mayores de 20 m, o cuando|I&EACE | MEPERA PUNTA PROYECTIL CSIEITEY La lamina 3.4-6 y el cuadro 3.4-5 especifican el disefio que
aberturanecesaria resultamas de 25 m de largo, es conveniente est(digt) semcireuio | swetrico | AsvETRIco debe adoptarse indicando los elementos necesarios para el replanteo y
un remate en forma de punta de proyectil truncado, tal como se indjca A B c los valores para dichos elementos, respectivamente. La abertura de la
en la figura Il, trazo C-E. — — — mediana queda definida en estos casos por elRadidm, cuyo arco
d) Trazados Minimos para Giros a Izquierda . : . de circulo aparece en linea punteada en la figura. Siel camino que cruza
2,0 28,0 23,0 - = . ) .
Los giros minimos a la izquierda a través de la mediana de — — — - - estunahdoblg calzada las albgrtu[asdlndlca;_j_as'en estakl)arglna pgeden ser
mas de tres metros de ancho se estudian a partir de la trayectoria que 20 70 0 - - estrec tf’"sd n ess (iaslo, el. lse,na} or ?e gar? un va da ;&q; 0
sigue el vehiculo tipo tal como en el caso de giros a la derecha. y a partir ge ese dato localizara €l centro de la curva de Flian
) o 0 6.0 24,0 13,0 - - estas condiciones el radi® queda determinado construyendo una
_ No existe en este caso la limitacion de ancho del ramal de 920 21,0 12,0 min. = - circunferencia tangente al eje de la calzada que cruza y al punto de
giro, pues la curva debe darse obligatoriamente en la zona abierta de la 120 180 12,0 min. - ; tangencia d&2 con elR1 elegido. Si la interseccién presenta esviaje,
mediana que es §uf|0|entement§3 amplia; 50'9 €S necesaro qug al 150 150 12,0 min. - f se requerird adaptar también los raéRgsR2 para lograr una abertura
empalmar con la pista correspondiente del camino cruzado, el vehictilo o 20 om de ancho adecuado.
se mantenga dentro de ella sin invadir la pista contraria. ' - —
9 p 30 32,0 245 23,0 215 Cuadro 3.4-5
Los radios minimos que a baja velocidad garantizan una 6.0 2680 175 16,0 205 Elementos del Replanteo para Trazados
trayectoria adecuada, dejando huelgas de al menos 0,60 m entre|las o0 — p— e e Superiores a los Minimos
ruedas y los bordes de las pistas son: o - -
12,0 21,5 12,0 min. 12,0 min. 19,0 M DIMENSIONES (m)
A\ i — ANCHO
Autom0viles-L R=12m 150 18,0 12,0 min. 12,0 min. 185 MEDIANA
Camiones y Buses-C R= 15m 180 140 12,0 min. 12,0 min. 180 (m) Ri=30 =4 Ri=70
. 3,0 37,0 29,5 275 29,5
V. Articulado-VA(15,2) R= 18m L B L B L B
6,0 325 22,0 195 275
V' ArtICUIadO-VA(]'G‘?) R: 22‘5m o 9,0 28,5 18,0 145 26,0 6 18 20 20 24 215 275
Normalmente, un disefio minimo en base al vehiculo tipo € 12,0 245 145 12,0 min. 245
es adecuado a la mayoria de los casos en que los vehiculos articulddos =0 o P O o o 15 a 1 % A4 3
son escasos. I.Estos. podran efectuar el giro aunque sin huelg R O 180 16,0 12,0 min, 12,0 min, 25 15 125 2 15 275 175 3
eventualmente invadiendo en un corto trecho parte de la pista contraffa: ™ oty = = e
El cuadro 3.4-4 resume las caracteristicas que deben dafse 6.0 365 275 230 395 B - - 13,5 2 155 &
a la abertura de la mediana para permitir giros a la izquierda ¢n 9.0 315 225 175 36,5 1 ” .
condiciones minimas, segln sea el ancho de la mediana y el tipo|de *” 120 275 185 125 35
remate que _se,ut_lllce: ngl-cwculo_, Punta} Pr_oygctll Simétrico, !Dl_Jnta T o T o 5 - - - - . 125 30
Proyectil Asimétrico (radio R1 asociado a él), indicando en este ultino -
2 .. . , 18,0 18,0 12,0 12,0 min. 27,5
caso el angulo de esviaje en grados sexagesimales. Esta tabla psté
. . 3,0 44,5 38,5 36,0 64,0
calculada para el vehiculo tipo C; por lo tanto, en los casos de remate
“Punta de Proyectil’, se consulta un radio minimo de 15 m. st = e i %85
9,0 35,0 27,5 20,5 53,0
40°
12,0 30,0 23,5 155 475
15,0 25,0 19,5 12,0 min. 42,0
18,0 19,5 15,5 12,0 min. 36,5

* Esviaje medido como el nimero de grados sexagesimales que separa la via secundaria de la normal a la via

principal.
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Lamina 3.4-6
Abertura de Mediana: Trazados Superiores a los Minimos

EJE VIA TRANSVERSAL

TRANSITO ~— -—
—— 2 -
DE PASO
M
EJE CALZADA /
CON MEDIANA
TRANSITO —_— —_—
DE PASO —_— —_—
R =15 m.
R=M/5 m.
f)  Mediana Ensanchada: Cruce por Etapas g) Girosen"U"en Torno a la Mediana

En ciertas intersecciones sera conveniente que el transito del

inutilizados. Por cierto, en esos casos el espacio estara cerrado por una
cadena u otro dispositivo facilmente removible por la autoridad, pero
no asi por el publico engeneral. Las aberturas se construiran regularmente
espaciadas a lo largo de la via.

- En vias expresas con control parcial de accesos, se podran
aceptar para dar servicio a ciertas areas marginales a la via. Si estas
facilidades se dan de acuerdo con un estudio es posible elegir los
lugares mas adecuados para hacerlo, si esto no se prevé, la presion
publica posterior suele obtener aberturas a través de la mediana en
mayor nimero y en peor ubicacion.

- En relacién con cruces a nivel de importancia o enlace,
suelen disefiarse aberturas para giros en "U" a distancias de 400 a 600
metros del cruce propiamente tal, ya sea con el objeto de permitir el
retorno de aquellos pocos conductores que por desconocimiento de la
interseccion equivoquen la maniobra, o bien para trasladar algin giro
de poca importancia, desde el cruce a la abertura para giro en "U", con
el objeto de eliminar algunos puntos de conflicto en el propio cruce.

- Inmediatamente antes de una interseccién importante, con
el objeto de posibilitar giros en "U" que de otro modo se darian en la
intersecccién misma, obstaculizando el transito que cruza la via principal.
Esta situacion es especialmente vélida en zonas urbanas en que el
desarrollo lateral es de consideracion.

h)  Ancho de la Medianay Tipo de Maniobra Asociada al Giro en "U"

Evidentemente para que el giro en "U" no produzca
demasiados trastornos, es necesario que la mediana tenga un ancho lo
mayor posible. Lalamin&4-7 indica los anchos minimos requeridos
segln sea el tipo de maniobra que se esta realizando.

La posibilidad de efectuar las maniobras descritas, con un
trazado minimo de los previstos en la lamina citada, puede resumirse
como sigue:

Esta posibilidad no es una practica recomendable, sin

camino secundario pueda cruzar en dos etapas la via principal. En egtogargo, hay ciertos casos en que su existencia puede considerarse
casos la mediana debera proveer un ancho suficiente como para secwino un mal menor o bien puede aceptarse para volimenes muy bajos
de refugio. El ancho requerido dependeréa del largo del vehiculo tigme en otras circunstancias entorpecen el funcionamiento de una

elegido y por tanto en el sector del cruce serd necesario ensanchantarseccion.

mediana de acuerdo a los siguientes valores:

Automovil = 58m.
Camioén o bus
V. Articulado = 16,70 m.

=910mal2,1m.

Los casos en que puede aceptarse este dispositivo son:

- En autopistas con control total de acceso s6lo se aceptara

cuando se disponen para labores del personal de conservacion de lavia,
uso de la policia o como lugar de estacionamiento de vehiculos
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Abertura de Mediana: Minimos para Giros en “U”

Lamina 3.4-7

Lamina 3.4-8

Disefio para Giro en "U" en Mediana Estrecha

ANCHO MINIMO DE LA
MEDIANA "M” EN metros
TIPO DE MAN\OBRA PARA VEHICULO TIPO
L c VA
PISTA . 350
INTERIOR A - 12 21 20.50
PISTA L Y
INTERIOR 3.50
FIsTA = 8.50 17.50 17
INTERIOR A ) ( ( M : :
PISTA
EXTERIOR 7.00
PISTA T
INTERIOR ) ( - 5.50 14.50 14
A (
BERMA 7.00
PISTA 7.00
EXTERIOR A 5 14 13.50
M
PISTA DHIR
EXTERIOR 7.00
PISTA 00 -
EXTERIOR 2 11 .
A 2 ( C M
BERMA [LO0
EIERL Imo 0 8 7.50
A > ( C M
BERMA I7,oo
LONGITUD MINIMA L — REMATE CON TRANSICION (1) 5 £ 2
DE APERTURA , m. L — REMATE SEMICIRCULAR  (2) 7 6 9

NOTAS :

1. Usar las sigulentes combinaciones de radios
Para M= 9 m. o menos: 15/0.4 m. /15
Para M= 12 m.a 16 m.: 22.5/0.4 m. /225
Para M= 19 m.c 24 m.: 30/0.4 m./30

2. La longitud L' es mayor cuando M>15 m. remate con transiciones preferible.

FIGURA 1

S W =
FIGURA II
i ... =
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Cuadro 3.4-6 Lamina 3.4-9
Tipos de Maniobras en Medianas Retranqueo en Islas

ISLA SIN BERMA FIGURA 1
DETALLE DEL TRAZADO
DE ISLAS TRIANGULARES

ISLA CON BERMA

ANCHO DE PERMITE REFUGIO

LA MEDIANA T'\';i Bﬁ/m?g;\og;ézgi%iéﬁ :;“_A MIENTRAS SE ESPERA EN
(m) J ' LA MEDIANA PARA:

r=0.3 a 0.5

Permite a todos los vehiculos girar en
18 U, practicamente de pista interior a Todos los vehiculos
pista interior opuesta.

LADO CORTO
LADO CORTO
-2

o

Permite a los vehiculos L, girar en U de FENEIES
pista interior a pista interior, y a algunos 050 20
12 camiones de pista exterior a pista LyC ‘ =06 o

exterior; los grandes camiones ocupan

parcialmente la berma (vias expresas) 1 \

RETRANQUEO
a 20

r=0.6 a 1.5

RETRANQUEO

1.0 a0 35 -— —-—

Permite a los automéviles girarde pista| | | T e e e e
interior a pista exterior, y a los camiones| LyC LADO LARGO LADO LARGO
con utilizacién de ambas bermas (vias y

expresas)

N OPTIMA PARA LA GENERACION DE UNA ISLA REFUGIO
IA TRONCAL O EXPRESA

FIGURA 1II &Y
Permite a los automéviles girar de pista
exterior a pista exterior o de pista
interior a la berma. Es imposible el giro
de camiones

FIGURA 1II

RETRANQUEQ Y
REDONDED DE VERTICES

L ISLA ELEVADA CON SOLERA
Y P PARA RODADOS

CUNA QUE CONTRASTA CON EL
VIMENTO DE LA CALZADA

Cuando no pueda disponerse del ancho necesario en|la
medianay el giro en "U" sea importante, se recurre al empleo de otjos -
trazados excepcionales, tales como los indicados en la lamina 3.418.

i) Aplicacion de los Trazados para Medianas Abiertas
a las Islas Divisorias en Intersecciones

Todas las recomendaciones expuestas en los parrafps s &
anteriores para el trazado de medianas abiertas, son de aplicacior, en [*——— CENERACION DE MEDIANA EN 3.3.2.04 —————
el caso de islas de separacion de sentido en vias importantes, yaqueen  * )
definitiva estas Ultimas pueden considerarse como una mediana que se — 7
introduce con caracter discontinuo en tales vias. A e € E: N

3.4.2.03 RETRANQUEOS
Las islas pueden ser requisitos previos del trazado -paor
ejemplo en el caso de calzadas anchas- y en tal caso ellas condicionan

la definicion de los ejes de las calzadas. Tambien ellas pueden ser el En la Figura Ill se muestra la linea que define la forma de la donde:
resultado del trazado de losramales de giro enintersecciones canalizaggra en estos casos, resultado del redondeo de los vértices mediante  x : distancia desde el comienzo de la transicion
Sea cual fuera el caso, dichos espacios tienen vértices quectivas circulares y del retranqueo de los mismos. Esto Gltimo cuando y :retranqueo correspondiente a la distancia x
preciso tratar mediante un trazado especifico de los bordes de las isfgsda el caso que dichos vértices enfrentan la llegada de los vehiculos.  g. retranqueo total o valor de y maximo
Véase Figuras | y |.| de la I?’,“'”a 3.4-9, que mueSFran los espac|5§telretranqueo se gJef:uta mediante transiciones parabdlicas obtenidas L - longitud del tramo a lo largo del cual se realiza la
generados en una interseccién por un ramal canalizado de giro angdiante la expresion: transicién
derecha y los bordes de las calzadas que se cruzan, y por el y=  R(x/L)? Tanto los valores del retranqueo como los de su longitud que
desdoblamiento de una calzada, respectivamente. se deseen aplicar, depende de lageometria en cuestiény de la operacion

asociada y de la velocidad de disefio de la via involucrada.
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De este modo, el especialista debera considerar estos La cuiias previas o posteriores a las pistas de cambio @&4.3 ACCESO0S AL ENTORNO
aspectos para definir dichos valores criteriosamente, recomendandeséocidad, seguidas o antecedidas por ramales de giro son tratadas en
las siguientes longitudes, para el rango de valores de retranque»$.4.02 a. 3.4.3.01 ACCESOS VEHICULARES

aceptados, a partir de tres relaciones entre éstos. Las cufias que se forman en los terminales simples de giro ) Aspectas Generales . . . .
Cuadro 3.4-7 son tratadas en 3.4.2.01 a. Las aceras pueden ser invadidas por vehiculos provenientes
Longitudes de Retranqueo, L (m) de la calzada, al ingresar éstos a la propiedad adyacente, o por los que
) ejecutan la maniobra inversa.
RETRANQUEO RELACION RETRANQUEO / LONGITUD RiL o _ _ _
R (m) En la waﬁdad secundgr!g, donde los flujos vehiculares y
1:5 1:10 1:15 peatonales son bajos y la accesibilidad al entorno altamente deseable,
no deben existir mas restricciones a los dispositivos de entrada de
0,50 2,50 5,00 7,50 vehiculos que las impuestas por los limites de la propiedad y por las
conveniencias de los vecinos. En este Gltimo sentido, lo Gnico importante
e S 50 11,25 es asegurar que la superficie afectada no sea revestida con materiales
incomodos o peligrosos para los peatones, o francamente conflictivos
220 5,00 ey 15,00 con la estética urbana planteada por los municipios.
1,25 6.25 12,50 18,75 En la vialidad primaria, en cambio, a medida que dichos
flujos crecen, se hace necesario controlar la aparicion de dispositivos
1,50 7,50 15,00 22,50 de acceso, especialmente cuando la pista proxima a la vereda esté
destinada al uso exclusivo de vehiculos de locomocion colectiva, o
1,75 8,75 17,50 26,25 cuando volumenes vehiculares elevados en dicha pista se coludan con
la proximidad del acceso a una esquina para producir congestién en ésta
2,00 10,00 20,00 30,00 0 para agravar la existente.
225 1195 2250 3375 El criterio para d_ecidir_ !a autorizacién de est(_)s dispositivos
' ' ' ' se debe basar en una estimacién lo méas certera posible de los costos
250 1250 25 00 3750 sociales que produce laimplantacién del acceso sobre aquellos usuarios
' ' ' ' de lared que no se privilegian con su aparicién. Cualquier desequilibrio
275 1375 27.50 41,25 de la evaluacion correspondiente en perjuicio de la comunidad, debe
ser resuelto mediante inversiones en terreno y/o infraestructura, las
3,00 15,00 30,00 45,00 cuales deberan ser hechas por los interesados.

3.4.2.04 CUNAS

Reciben el nombre de cuias las superficies pavimentadas de
ancho variable mediante las cuales se generan sobreanchos de calzada,
pistas comunes adicionales o pistas de giro.

Las cufas previas y posteriores a los tramos de calzada que
presentan sobreanchos motivados por la necesidad de espacio transversal
adicional cuando el trazado en planta presenta curvas de radio reducido,
son tratadas en 3.5.7.

Las cufias asociadas a los sobreanchos de calzada que
permiten la parada de buses en una zona ajenaala circulacion vehicular
son tratadas en 3.5.6.

Las cuias mediante las cuales se generan o se eliminan
pistas comunes cuyo propdsito es ampliar o reducir la capacidad de la
via, son tratadas en 3.5.2'y 3.5.5.

La presente Instruccion recomienda tener presentes los
conflictos que se producen en estas situaciones y respetar la geometria
minima que se explicita en el literal siguiente referida al caso de una
estacion de servicio. Se ha elegido este tipo de establecimiento porque
es el Unico que a priori requiere estar situado precisamente en las vias
mas transitadas.

Los conflictos en cuestién son distintos si los accesos
funcionan como entrada o como salida de vehiculos a y desde la
propiedad. Sin embargo, sus efectos cualitativos son similares:
disminucion de la capacidad de la via donde ellos estan situados. La
magnitud de este deterioro varia segun las condiciones en las que estas
Ultimas se ejecutan.

Los factores principales que inciden en el problema son:
-Frecuencia de las maniobras de entrada y/o salida.

- Agilidad con que las maniobras puedan ser ejecutadas. En
este sentido, influyen poderosamente: el tipo de vehiculo predominante,
yaseaen entradas o en salidas; el Angulo que forma el eje del acceso con
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el eje de la calzada, en mayor grado en el caso de un egreso desde lavia, b) Acceso Tipico (Estacion de Servicio) normales de la misma semana: de 7:30 a 9:30, de 10:30 a 11:30, de
y el nimero de peatones que transita por las veredas, que afecta casi En la lamina 3.4-11 se define el emplazamiento tipo de unk2:30 a 14:00, de 15:30 2 16:30y de 18:00 a 20:00. Cada medicion debe
exclusivamente la citada maniobra de egreso. estaciéon de servicio ubicada en la interseccién de dos vi#izcluir el nimero de vehiculos que utilizan la via, agrupados en

periodos de 15 min. El conteo debe permitir completar el formulario

- Proximidad del acceso a unainterseccion. Se entiende papigireccionales. incl | euadro 3.4-8. distinauiendo las siquient ‘ .
. f ; . . . gue seincluye en el cuadro 3.4-8, distinguiendo las siguientes categorias
estos efectos que la distancia entre uno y otra se mide a lo largo de la En este caso particular, el terreno ocupado por la |nstaIaC|(%é vehiculo}é 9 9 9

linea de solera correspondiente, entre el punto donde ésta o @lipone de dos frentes, en los cuales se ha dibujado una configuracion

. : . . . - 1. Vehiculos particulares y taxis (VL
prolongaciones se corta(n) con la(s) de la calle transversal involucrag@ accesos de entrada y salida, acorde al sentido de circulacién de las p y taxis (VL)

A " . . - » 2. Vehiculos de locomocién colectiva de tamafio mediano (TA)
y el borde mas préximo a la esquina del acceso en cuestion 0 sitas aledafias al terreno en cuestion. 3. Vehiculos de locomocion colectiva pesados (buses y micro) (BU)
prolongacion. 4

Para los accesos que se encuentran préximos a la esquina se Otros vehiculos pesados (camiones)(CA)
-Posicion relativa del acceso con respecto a la cuadra: Iag especificado la distancia minima que debe existir entre ellos y la Cuadro 3.4-8

salidas desde la calzada, de los vehiculos que se alejan de ¥f@rseccion de laslineas de solera asociadas a cada frente. Se distinguen Formulario de Medicién de Flujos

interseccion, afectan la capacidad de lainterseccion, pues ladeceleragigs casos: el primero corresponde al frente por el cual los vehicu

del vehiculo que ingresa a la propiedad -0 su eventual detencion- pug@@an en su camino a la interseccion; el segundo corresponde aa| Periobo | Svaro

de hora

provocar un efecto hacia atras que resulte en una disminucion de latgsg el cual los vehiculos pasan una vez superada la interseccion. VETAEYCAVER) || VL VAU CAVEY) VEQ
de descargade larama en cuestion, e incluso una obstruccion enlarama . - . o
perpendicular a ella. Esta situacion se ve agravada en la medida que la Para el primer caso se han definido dos distancias:
composicion del flujo tiende a inclinarse hacia los vehiculos pesados. d : es la distancia comprendida entre la inte.rseccién d
Cuando tal dispositivo queda situado en la rama por donde los vehicufggbas lineas de solera y la linea de parada. Este espacio es la reg
se acercan a la interseccion, el efecto producido es distinto, pero Rgresaria para la materializacion de un cruce peatonal.

conjunto menor. En efecto, si ésta se encuentra préxima a la saturacion, d: es la distancia comprendida entre la linea de paraday
y por lo tanto la probabilidad de cruzarla sin detenerse es pequefia, yagice (tedrico) mas préximo a ella del acceso de salida de la estac
perturbacion como la descrita es de importancia relativa menor, y sig servicio. Esta distancia es funcién del flujo de vehiculos que arrib| 16302 11:30
flujo es pequefio, la probabilidad de producir dichas perturbacion@sa interseccion en veg/h-pista y se determina calculando el largo
también disminuye. Lo contrario ocurre con los accesos que atiendggla promedio que se produce para dicho flujo.

el ingreso a la calzada desde la propiedad, puesto que a medida que la

. - PP . Para el segundo caso se ha definido sélo una distaigkia (
interseccién se acerca a la saturacioén, disminuyen las oportunidades de

. . - P corresponde a aquélla comprendida entre la interseccion de am
ejecutar la maniobra en cuestion, llegando a ser practicamente nula |%?as de sr(J)Iera ol 3értice (te(’)eico) mAs préximo a ella del acceso
la cola bloquea el dispositivo. En tal caso, es altamente probable qu EE y P

MARTES JUEVES PROMEDIO

7:30 @ 9:30

B WNPRP ®NOOORN®NPR

. - - entrada a la estacion de servicio. Mientras mayor es esta distan{ 1g.00a 20:00
vehiculo que desea incorporarse al flujo lo haga a costa de la operacio : .
optima de la interseccion o incluso con riesgo a la seguridad propiarS/enor es ’eI efecto que el ingreso de un yeh|culo produce.sobre
de los demas. I terseccu_)n, como resultado de _Ia maniobra correspondiente

deceleracion. Los valores dg asumidos corresponden a los que |3

Atendiendo a estos factores, la presente Instruccion entreg&periencia internacional recomienda, de acuerdo a la tendencia que

los valores minimos para los distintos elementos geométricos principalgs mismos instaladores han observado en el sentido de hacer estaci
que intervienen en el disefio. Los mas importantes son las mencionagiaservicio mas amplias que las de antafio.

distancias desde los accesos a lainterseccion. Le siguen enimportancia,

por su efecto sobre las dimensiones requeridas por los establecimientos,

® N U WN R

A partir de esta informacion se deben calcular los flujos
%’a‘?ﬁ\Ialentes (VEQ), utilizando los siguientes factores de conversion:

Cuadro 3.4-9 (4043h)
En lalamina 3.4-12 se especifican los parametros de disefio Factores de Equivalencia

. ) ra la definicion geométrica de los elementos que componen |
el angulo que forman los ejes de los accesos con el de la calzada; el ) L - L i
gulo que x ) . - élc&esos de entrada y salida a la estacion de servicio. Esta definicié TIPO DE VEHICULO FACTOR DE EQUIVALENCIA
ancho de los mismos y la distancia entre uno de entrada a la propieda atible con la confiquracion descrita para ambos frentes en
y el de salida correspondiente, si tal es el caso. Este Ultimo parém%?%?ﬁa 34-11 9 P Vehiculo Liviano 1.00
dependera fundamentalmente de las caracteristicas del funcionamiefty ) ’ . ) IS 1,65
interno de dicho establecimiento. c) Célculo de la Distanciad, y d,
) . L Las distanciad, y d, son funcién del flujo de vehiculos que | BUses 2
Para todos estos efectos se considera que la interseccion es . ]
. . . ictivhasa por cada uno de los frentes del terreno que habria de ocupd  camiones 2,00
semaforizada, puesto que éste es el caso més frecuente y restrictivo en” ", - . . o
Eﬁtacmn de servicio. Para su calculo se debe seguir el SiQUIERIE. cosymans y Polance, 1951

lavialidad primaria que presenta volimenes de transito importantes. . . - :
ocedimiento: En cada uno de los frentes se mediran los flujos actuales

) . , r
casos especiales, como son las esquinas donde los volimenes de ladVisS . . Lo ) o
. : . 4fTUY0 sentido de circulacion corresponda al de las pistas aledanas al

sonmuy disparesy no existe la necesidad presente o futurade semafqtro S ) .
. o ! . terréno, durante los siguientes periodos de un martes y un jueves
dichos valores también podran ser tomados como recomendaciones.
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Lamina 3.4-10

Unavez calculados los flujos equivalentes correspondientes
Grafico de Distribucion Horaria

a cada periodo de medicién (15 min.) se procedera a promediar cada
uno de los periodos entre ambos dias (martes y jueves). Con| la
informacion resultante se construye un gréafico de distribucién horarja
(VEQ vs. cuarto de hora) para un periodo comprendido entre las 7:00
y las 21:00 hrs., extrapolando e interpolando linealmente cuando gea
necesario (ver lamina 3.4-10).

Posteriormente, se calcula el flujo promedio considerandp
este periodo, de acuerdo a la siguiente expresion:

FP: ZizlaSGFCi X4
56
en que:
FP = Flujo promedio en el frente “j” en veg/hr.
FC, = Flujo del cuarto de hora “i” en veg/cuarto de hora.

Finalmente, el flujo promedio de disefio es:

rop, =R

FLUJO VEH/15 min.

en que:

FPD = Flujo promedio de disefio en el frente “j” en veqg/hr.

N =Nudmero de pistas para el flujo medido (1 pista=3,5m.)

El cuadro de lalamina 3.4-11 muestra los valores giel,

que corresponden a distintos 6rdenes de magnitueRizI(Flujo en TIEMPO 15 min.
el cuadro). -

3.4.3.02 AGCCESOS PEATONALES
El tema esta tratado extensamente en la Seccion 3.6 Bandlas
Peatonales. En dicha seccion se desarrollan los temas referentes a los
distintos elementos que aseguran la accesibilidad peatonal dentro de la
plataforma publica, a saber: los pasos a desnivel, los accesos a éstos y

. . o
los rebajes necesarios paralos cruces de calzada en aceray separadores.
— : mediciones observadas

06:00—
07:00
08:00—
09:00
10:00—
11:00—
12:00—
13:00
14:00
15:00
16:00—
17:00—
18:00
19:00—
20:00
21:00

: momento en que se totaliza el cuarto de hora anterior

== : exfrapolaciones o interpolacion lineal cuando corresponda

: periodos de mediciones
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LAmina 3.4-11 @
Entrada a Estaciones de Servicios

Lamina 3.4-12
Entrada a Estaciones de Servicios: Detalle

1
' ' FLUJO
| ) d q (2
, : | (veq/h — pista) q 2 BOMBAS
: ! BN (m) (m) LINEA OFICIAL
! 1
' ; 0 - 100 6 10
: )
! : \ o1 200 0 0 VER LAMINA 3.6—6 - SOLERA
1
' X 201 — 300 16 10 - \ 5
1
X ! 301 — 400 21 16 b, / / ﬂ N \ \
' ! 401 — 500 26 16
! ! 501 — 600 31 16
1 | bZ
! ' 601 — 700 36 21
1
' 701 — 750 £ 21 I
e ) — A A ®
' X 751 — 80D 51 21 / ) @ \
1
' X > 800 NO RECOMENDABLE —d,+ dq | a, 1 - d min: : a, : dy
' ' ) SENAL NO ENTRAR
— - - -
' VER LAMINA 3.4-T1 VER LAMINA 3.4-11
: dy= 6,0 m. (mTn)
1
1 /
1
1
1
' _ ESTACION DE SERVICIO
YTor
' ! SOLERA
1
1
1
' LINEA OFICIAL
1
d
1 2
I 0 ay(m) ay(m) Rz(m) R4(m)
P p p y Ri(m) " = Rs(m) — -
/ \ (o) min. | mdx. | min. | mdx. min. | mdx. min. | mdx.
\_ 45 6.5 70 | 7.0 | 75 | 40 1.0 | 40 | 40 1.0 4.0
— - 50 6.5 70 | 70 | 75 | 40 1.0 | 40 | 4.0 1.0 4.0
55 6.0 65 | 70 | 75 | 5.0 1.0 | 40 | 50 1.0 4.0
60 6.0 65 | 70 | 75 | 50 10 | 40 | 50 1.0 4.0
_— 65 5.5 60 | 720 | 75 | 8.0 1.0 | 40 | 6.0 1.0 4.0
g, 70 5.5 60 | 70 | 75 | 6.0 1.0 | 40 | 6.0 1.0 4.0
/

ANGULO DE INCIDENCIA
R;= RADIO DE CURVA CIRCULAR "i"

/\/ b,= 1,5 m. min.

b,= 2,0 m. min.

b;= 0,5 m. min.

@) S oo fukEe pedendes sohn SpaiEs @ 160 pelenE/ e, 65 aaseses debert (1) dmm.resulta de la particular configuracién interna del dispositivo, que reflejard los intereses del propietario del establecimiento

La comodidad y seguridad de los peatones exige la existencia de una isla refugio entre a, y a, . Esta isla debe tener, a lo

levantarse al nivel de la acera.
largo del lado mas reducido de la banda peatonal (el interior), un minimo de 2,0 m.

(2) Estos valores de dp son mfnimos absolutos. Ellos deben adecuarse, en conjunto con la isla
intermedia, a la eventual existencia de una parada de buses, lo cual puede exigir terrenos

sustancialmente mayores.
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SECCION 3.5 ENSANCHES

3.5.1 ASPECTOS GENERALES Por otra parte, en la medida que se prevea congestion, es Dicha solera transversal se remata directamente, sin
Existen seis situaciones normalizadas en las que unacalza?ﬁrcable el criterio expuesto en 1.3.4.06 y 3.1.2.02.a, segun el cual leslondeo, sobre la solera correspondiente ala seccion ampliada. Véase
modifica su ancho. a saber: valores minimos pueden flexibilizarse en la medida que la congestifigura Il de ldmina 3.5-1.

o, , ) afecte a una fraccion mayoritaria de los usuarios de las pistas. En el caso Cuadro 3.5-3
- Variacion del nimero de pistas. feming 1 " ; . . .
o oo ) ) de los aumentos y disminuciones del nimero de pistas, usar valores Radios para Redondeo de Soleras en Estacionamientos
- Aparicién y desaparicion de bandas de estacionamiento. menores de 4, que los correspondientes a la velocidad de disefio del y Longitud de Tangente
- Aparicion y desaparicion de ciclobandas. caso puede ser autorizado por la autoridad si ello aumenta la capacigad
- Variacién del ancho de las pistas en recta. de algun dispositivo. ae (9) 0 % 0 70 %
- Generacion de zonas de parada de buses. . . i
Requerimientos es ecialef)s de curvas (sobreanchos) Se debe aplicar una ley para ir modificando el ancho desde R (™ 200 3,00 2,00 1,50 1,00
q P " suvalorE enelinicio, hasta el valor fin&; a la distancid. ; de dicho T 100 095 093 108 100
Las cinco primeras suponen un cambio en la seccigificio (cuadro 3.5-1), pasando anchos sucesiv@sa distancias
transversal tipo. La sexta, en cambio, es una singularidad que quégigesivasl,. Esta ley se tabula a continuacion. 35.4 APARICION Y DESAPARICION DE CICLOBANDAS
tacita cuando en el perfil tipo se expresa el ancho de las pistasscomo Cuadro 3.5-2 "
+s, dondea es la dimension en rectasyes el sobreancho que se aplica Ley de Transicion de Anchos Este fendmeno debe ocurrir en las intersecciones mismas,
a lo largo de toda ella. sino en las ramas de acceso a ellas, en puntos no conflictivos. Véase
In/Ly en/E; in/Ly en/E; 4.3.3.03
En todos los casos es deseable que el cambio de anchgse e
haga de una forma normalizada, para que la uniformidad resultante|dé %% T T 3.5.5 VARlAGlﬂN DEL ANCHO DE PISTAS EN RECTA
lugar a una experiencia comun a todos los usuarios. Esto siempre o010 00127 055 05923 Est o q . dol . tanci
favorece la seguridad y la eficiencia operativa, y contribuye a una 015 0,0321 0,60 0,6810 . Sta variacion puede ocurrir cuando 1as circunstancias gue
o . ocasionaron anchos de pista menores que los minimos recomendables
apariencia méas ordenada. - - o . .
) B ) S g2 gos 0.0 g0 cambian, posibilitando una seccién tipo méas holgada, o viceversa.
A continuacion se analiza estas seis situaciones. 0.25 01073 0,70 0,834 Evidentemente, como ya se ha dicho, no se debe recurrir al expediente
3.5.2 VARlAClﬂN DEL Nl’lMERU DE PISTAS 0.30 0.1656 075 0,8927 dg modlflcgcmnes reltergdas de. la seccion tipo cuando dlch.as
e 52970 80 Py, circunstancias sean cambiantes, sino mas bien buscar compromisos
Lo primero en este caso es fijar la longitud a lo largo de | ' ' ' ' entre todas las posibles y mantenerlas durante tramos de longitudes
cual se debe hacer la transicion. Para ello, consultese el cuafiro 040 03190 085 09679 significativas (1 km. o mas).
siguiente, en la cual ;Les dicha longitud. Se distingue cuatro 045 04077 0,90 0,9873 La forma de efectuar estas transiciones -cuando ellas sean
longitudes; las necesarias para generar una pista y para hacgia Sh SEE S rocedentes- debe ser tal de minimizar la discontinuidad que ellas
desaparecer (), algo menores que las del cuadro 3.1.12 por ng 1,00 1,0000 |F:n lican ue se traducen en un efecto visual. Ello se gonsi ue
considerarse cambios de velocidad, y Ia que se requiere para creary———————— v ; pr:firiend)(l) gfectuarlas transiciones en las intersec.ciones enel cago de
anular un ensanche en paradero de buses (L 3.5.3 APARICION Y DESAPARICION DE BANDAS '

ser posible mantener al menos uno de los bordes de cada pista sin
variaciones. Esto ocurre cuando se desea ampliar sélo las pistas
Cuando se provee unabanda de estacionamiento que preteggteriores y existe espacio para ello a cada lado de la calzada. Véase
v (km/h) 30 | 40 | s0 | 60 | 70 | 80 | 90 [ 100 cumplir estrictamente esos fines, es preferible generarla e interrumpiffégura Il de la lamina 3.5-1.

Aumento 20 25 30 35 40 45 50 55 a una distancia de la gsquina, segt’m lo espgcificado en la sef:cién El ensanche o disminucién se ejecuta en 20 m 0 mas (min.
3.4.3.01. Conellose obtiene una serie de ventajas en las interseccioggs, 10 m), aplicando la ley del cuadro 3.5-2 a dichos bordes.

Cuadro 3.5-1 DE ESTACIONAMIENTO
Longitudes Recomendables (m) para Modificar Anchos de Calzada

Disminucion 30 35 40 45 50 50 75 75 h |
» tanto para peatones como para vehiculos.
L Aparicion | 10-30 | 15-35 | 20-40 | 25-45 | 30-60 | 35-70 | .. ) L ) Si es preciso ampliar pistas interiores, o si uno de los lados
T2 1
Desaparicion | 10-40 | 30-60 | 40-80 | 50-100 | 50-120 | 50150 | .. | . Enestos casos, debe considerarse unatransicionnormalizag, |5 calzada es fijo, el aumento de ancho se puede hacer de dos

X : consistente en la generacion y desaparicion abrupta de la bandafleneras, dependiendo si la ampliacién exige o no afectar la planta del
El amplio rango de longitudes recomendadas para hacegferencia, redondeando el angulo que forman lasolera correspondiegig 4o replanteo

aparecer y desaparecer ensanches frente a paradas de buses se delte s¢ccion sin estacionamiento y a la solera transversal, mediante un

reconocimiento de un aspecto clave del disefio de estos ensanchesazaw de circunferencia cuyo radio depende del angulo de Si se necesita efectuarla (‘_3350 de no poder altera_r un borde
usados sdlo cuando el chofer percibe que la dificultad para retornagstacionamiento, como se tabula en el cuadro 3.5-3. de la calzada o pista que no es eje de replanteo, por ejemplo), el
la pista normal no es significativa, lo que ocurre cuando las transiciones sobrt_ea_n(;ho se genera a partir de _dlCha m_OdlflCG\CI(_JD del eje, que
son largas. consistira en una curva en “S” del mismo. Si no se utilizan clotoides
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para el trazado de dicha curva, la expresion que relaciona su desarrelloriterio utilizado parala generacion de islas refugios (Véase 3.3.3.08k la distancial ; que la velocidad de disefio del caso imponga, con

en funcion del valor del desplazamiento transversal desdadpdel
radioR comun a ambas curvas es:
L = VAE (4R -AE)

L deberatener al menos 10 my preferiblemente 20 m o ma:
pero su limitacién principal es que habra que asegurar que el valor
R sea lo suficientemente amplio como para permitir el contraperalte

(figura IV de la lamina citada).

Los trazados con clotoides no son aplicables en estos casos.

sobreanchos en recta distintos (uno de ellos puede ser nulo) aunoy otro

Si no es necesario alterar el eje de replanteo, se apIiJ:%do de dicha curva.
directamente la ley de transicion de anchos (cuadro 3.5.2), alo Iargogls_s GENERAGlﬁN DE ZONAS DE PARADA DE BUSES
Ja distancial; que la velocidad de disefio del caso imponga, y criterios
éesimetria como el aplicado en el ejemplo de la figura V.

Es deseable que estas zonas tengan un sobreancho minimo
de 2,5 m, igual al ancho de la demarcacion pertinente (ver figura VI),

Por dltimo, también se puede aprovechar de ampliar Igerg |a calzada puede ensancharse menos que eso en la medida que sea

(2.2.1.02 b.iv). Una vez determinadds y R de acuerdo a las calzada mediante el expediente de utilizar para ello ensanche Bgkiiple reducir el ancho de las pistas de paso en el entorno del
conveniencias del proyecto, las demas pistas se ensanchan a lo largedetas circulares de radio inferior a 200 m. (topico 3.5.7). En tal cagtysanche, en beneficio de la zona de parada.

mismo L en forma lineal. SL resulta muy grande, puede aplicarselo que se hace es aplicar el ensanche requerido por la curva, a lo largo

Lamina 3.5-1
Modificaciones al Ancho de la Calzada

FIGURA 1

LT ZONA DE TRANSICION DE ANCHO |
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FIGURA VI
LS: TRANSICION DE ANCHO REINGRESO (1)
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CONFIGURACION TIPICA PARADA BUS

LS: TRANSICION DE ANCHO REINGRESO (1)
CUADROS 3.5-1 y 3.5-2

LE: TRANSICION DE ANCHO SALIDA (1)

2-3m
12.5m —e ==—12.5M —e—— CUADROS 3.5-1 y 3.5-2

(1) LE < LS LA DEMARCACION ENTRE PISTAS TRANSITA DE

3+3 A 3,5+3,5 LINEALMENTE A LO LARGO DE LE Y LS

35m—— 3.0m L<2) -

S=1.5m T ——
S 3.0m (2) 3.5m
—_— T T m— — e— ————— — — — — — — T — (2) ANCHOS QUE PUEDEN LLEGAR A SER LOS

3.5m MINIMOS ABSOLUTOS (cuadro 3.1-1)
i

CONFIGURACION CON RESTRICCION DE ANCHO

Estos ensanches se generan aplicando la ley del cuadro

3.5-2, en la longitud que corresponde segun lo tabulado en el cuadro

3.5-1. Asi disefiados, estos dispositivos pueden quedar a menos de
45 m de las intersecciones sin provocar problemas.

Transversalmente, ellas no deben superar una inclinacién
del 2%, en el sentido determinado por el esquema de drenaje que se
adopte. Las aristas, en la junta de estas zonas con las unidades
adyacentes -pistas normalmente-, deben estar definidas con diferencia
absoluta entre las pendientes de sus caras no superior al 4%. Se debe
procurar una linea de maxima pendiente con inclinacién no inferior al
1,5%.

3.5.7 SOBREANCHOS EN CURVAS

Los vehiculos, al describir una curva en una calzada de dos
0 mas pistas, aumentan su galibo horizontal. Este aumento depende
inversamente del radio de curvatura, y, con el fin de mantener
aproximadamente iguales los espacios laterales libres que normalmente
existen en una recta -entre vehiculos o entre éstos y el borde de la
calzada- es necesario ensanchar la calzada alli donde se dan tales
curvaturas. En calzadas de una pista, especialmente en el caso de los
ramales, los anchos definitivos de las pistas dependeran también de la
operacion y caracteristicas vehiculares (3.1.4.01.b).

En el caso de los caminos y las vias expresas urbanas, se
considera significativo tal "ensanche" del vehiculo cuando dicho radio
esinferiora 200 mkn el resto de las vias urbanas (troncales, mixtas
y emplazadoras)se recomienda considerar sobreanohando las
curvas circulares tienen radios de curvatura inferiores a 100 m

Esto supone resolver tres problemas: magnEudel
sobreancho, modo de resolver las transiciones de ancho y forma de
demarcar las lineas.

La magnitud total del sobreancho, cualquiera sea el nimero
de pistas, no podra exceder al maximo de 3,0 m. Su valor, bajo este
limite, no dependera, como en el caso de los caminos, de la proporcion
de vehiculos articulados, sino que debera cumplir la siguiente condicion:

3,02 E =n 20/RSi sélo pasan vehiculos rigidos.
n = numero de pistasR = radio de curvatura.
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La transiciéon desde el ancho normal al ancho final se debe
hacer en una longitud que depend&deelocidad) y que se tabula a
continuacion.

Cuadro 3.5-4
Longitudes Minimas para Efectuar el Desarrollo del Sobreancho
V (km / h) 30 40 50 60 70
Ly (m) 20 25 30 35 40

Si el trazado no consulta clotoides, el sobreancho podra
generarse y desaparecer en las alineaciones previas y posteriores a la
curva en cuestion, en forma lineal, ubicado al costado de la calzada que
corresponde al interior de la curva, pero también es posible -y mejor-
utilizar la ley de transicién de anchos del cuadro 3.5-2, aplicada sobre
las longitudes del cuadro 3.5-4.

Si el trazado consulta clotoides, el sobreancho debera
generarse y desaparecer a lo largo de éstas de forma igual a la anterior,
manteniéndose en la curva circular con su valor calculado. Si la
clotoide tiene un desarrollo mayor que los minimos de la tabla anterior,
es preferible utilizar toda su longitud para la transicién de anchos. En
este caso, el sobreancho puede repartirse en ambos lados de la curva,
lo cual es preferible.

Si se da el caso de dos alineaciones circulares separadas por
una recta, con ambos radios de curvatura menores de 200 m y en el
mismo sentido, la transicion del sobreancho se realizaréa linealmente,
utilizando la expresion:

Ey - (E'l - En) I N
e, =
|
E' = sobreancho de la 12 curva
E” = sobreancho de la 22 curva

longitud de la recta

Esto puede hacerse pdranenor o del orden de 80 m. Para
longitudes mayores debe compararse las ventajas de la simplicidad que
éste método supone con el mayor costo del pavimento.

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 3. UNIDADES VIAL-URBANAS

PAGINA 3.5/3



MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

SECCION 3.6 BANDAS PEATONALES

3.6.1 ASPECTOS GENERALES a) Velocidad y Densidad de Flujos Peatonales b) Espacios Ocupados por los Peatones
3.6.1.01 DEFINICIONES La velocidad de los peatones depende principalmente de la Enlalamina 3.6-2 se ilustran distintas situaciones en las que
Entenderemos como bandas peatonales aquellas franjas di@sidad del flujo, del motivo del viaje y del tipo de peatdn. uno o mas peatones pueden circular y se dan dimensiones del espacio

forman parte de las aceras (seccion 4.2), pero que son disefiadas A continuacién se tabulan valores de la velocidad segin 8H€ 0cuPan en tales circunstancias.

exclusivamente para acoger el flujo peatonal. En la Ordenanza parqib‘i) de peatdn en flujos libres. Estas dimensiones no pretenden ser exactas, pero son (tiles

Construccion se les llameredas Cuadro 3.6-1 para determinar las de algunos elementos de las zonas peatonales.
Para el disefio de eéstas debe considerarse tanto laselocidades Medias Normales de Peatones de Distintos Grupos 3.6.1.03 CAPACIDAD DE BANDAS PEATONALES

caracteristicas del flujo peatonal como las capacidades de las bandas, en Terreno Llano y para Densidades Bajas

El volumen de un flujo peatondf) que ocupa una banda

temas tratados en los dos siguientes parra-lfos (3.€.3.1.02 y 3.6.1.03) oAD Y SEXO VELOGIDAD (KM VELOCIDAD (8 continuadepende del ancho de dicha ba@dd‘é la densidad del flujo
Las veredas presentan una serie de singularidades, cu (d) y de la velocidadv), segln la expresion:
disefio responde a conductas, modos de operacion y/o requerimier| | e 55 afos e o F=d.1v
particulares del peaton, del flujo peatonal y/o vehicular. Estos tem ) i . )
se agrupan en los t6picos siguientes (3.6.2 a 3.6.5). Hombres de més de 55 afios 55 15 El primer abaco de Ia_l lamina 3.6-3 er_1trega los f|l_JJOS por
B i metro de ancho para una densidad y una velocidad determinadas, las
3.6.1.02 CARACTERISTICAS FUNCIONALES DEL PEATON Mujeres de menos de 50 afios 50 1,4 cuales se relacionan, de acuerdo a lo mostrado en lalamina 3.6-1, seguin
Se consideracomo peatdn cualquier persona que camine Mujeres de més de 50 affos 07 13 el tipo de motivacion que genera el desplazamiento. Por ejemplo, sise
la ciudad, destacando en el grupo, en términos de la consideracion ' ' considera un flujo del tipo domicilio-trabajo, al cual se desea brindar
se les debe, los minusvalidos, con sus equipamientos especiales,| Mujeres con nifios 25 07 en algiin momento (afio de disefio) una velocidad de 1,5 m/s (5,4 km/
ancianos y los nifios. Este es el modo mas natural y accesible[—— N h), se debera pensar en una densidad no superior a 0,7 pea&ones/m
transportarse, muchas veces el mas econémico y sin duda el r NS de6aloafos S o régimen al cual cada metro de banda continua podra atender a un
compasivo con el mundo. Adolescentes 6,5 1.8 maximo de 62 transeuntes por minuto (sigase la linea de segmento en
El peatdn es el principal protagonista en las actividadeSent: research on Road Traffic (RR.L), Londres, 1965 el abaco).
urbanas, al estar en las mejores condiciones para percibirla, pensar en En la lamina 3.6-1 se grafican las velocidades de peatones Otro ejemplo, que permite calcular el ancho necesario para
ella, detenerse, esperar, comprar, divertirse, conversar y reunirse. en metros por minuto y en metros por segundo, en funcién de ¢hdesplazamiento de un cierto flujo en un tipo de calle determinado es
Esto hace que la provisién de espacios adecuados para Rghsidad, medida en peatones por metro cuadrado. el siguiente:
quehaceres peatonales sea de una gran importancia para las ciudades, En las figuras que aparecen bajo el citado grafico aparecen Supongase una calle comercial donde se han medido los
no solo en los términos vitales recién delineados, sino también desgigyuemas correspondientes a cuatro densidades representativa¥aigmenes de peatones en periodos punta (1 a 2 horas), fraccionados
los puntos de vista socioeconémico y cultural, incluyendo en este fog@ndas bandas del siguiente espectro: en sub-periodos de 10 minutos, y se ha obtenido un promedio de 600

a la ciencia del transporte y al urbanismo. peatones cada 10 min. Para saber el ancho necesario actual se entra en

SO estneneur gran oy terdearecote e .7 petones/ . rinsomadiconadeinrarto oo oot (oS e ) oo v o0
las distancias mas cortas enire los puntos de origen y destino. Es reacio mientos faciles, pero apareciendo dificultades con el flujq, Io)s/ 10 minutos, en un punto desde el cual se baja hastala depun minuto
a desviar su ruta hacia cruces .establecfldos, a esperar.en las veredas, f;\ en sentido inverso S| encuentro e’ntre esr,)ta Gt y 1a referidaj royeecion vertica .
usar pasos Qeatonales a desnivel. Baja con frecut_enma ala ca_1|z_ada Sl _Entre 0,7y 1,0 peatones / m2: trénsito denso, desF"azamierESrresponde a un volumen de 80 peatones por minuto.
existen obstaculos -otros peatones, materiales varios o superficies en

. . bastante perturbado . . - . .
mal estado- que le dificultan su marcha. Es sensible al confort y al e . Si se desea una densidad minima para este tipo de actividad,
. . B - . -Entre 1,0y 1,5 peatones / m2: transito muy denso, conflicto
atractivo del ambiente y del clima. Es menos pasajero que vecino, y

) _ -S menc jer numerosos, efecto de muchedumbre. gl abaco de .Ia lamina 3.6-1 arroja una Ve|0CIdf’:1d entre 0,75 m/§ y 1,25
frente a los vehiculos o bajo ellos, mas fragil que débil. ] . . . m/s. Considerando una velocidad promedio (1 m/s), la férmula
Se considera que la maxima densidad posible en un fluig.«arior nos da:

tonal es de 2,0 peatones / m2, pero esta situacion no es aceptable

- Menor que 0,4 peatones / m2: transito libre

Las variables que el proyectista debe tener en cuenta par %la

disefio de los espaqios pgatonales son: el entorno dela via,.el eSPBSIA proyecto, salvo en el caso de algunas salidas de lugares de  F(peatones/s) 80(peatones/min) / 60(s/min)
gue ocupan los distintos tipos de peatones, detenidos o en situacio (ﬁ?ectéculos | = - =233m
tipo; las velocidades de desplazamiento segin edad, sexo, tipo ' '

) X . . d(peatones/®) v(m/s) 0,5(peatones?m1(m/s)
desplazamiento, densidad y condiciones geométricas de la ruta.

Igualmente, debe considerar las caracteristicas del desplazamiento de Mayores detalles concernientes a la eleccion definitiva de
los minusvélidos, especialmente cuando éste se efectia mediante sillas los anchos de las bandas peatonales, que dependen ademas de otros
de ruedas. factores, aparecen en el siguiente topico.
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Lamina 3.6-1
Velocidades y Densidades de Peatones

Lamina 3.6-2
Espacios Ocupados por los Peatones
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Lamina 3.6-3
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3.6.2 BANDAS PEATONALES NORMALES

3.6.2.01 ARCOS

Se usa aqui la expresion arco para designar el tramo de la via
que une dos intersecciones. En estos tramos las caracteristicas Una franja de esta naturaleza debe ser homogénea, sin
transversales de las veredas se cifien a criterios de disefio adecuad@g@tlaridades en su seccion que puedan significar un  peligro.
sus formas de servir, que pueden ser dos: como banda de circulacfg¥entualmente puede limitarselas con algunalinea que destaque (baldosa
o vereda primaria, y como resguardo entre bandas verdes de aceraga®tro color), si se pretende algutn objetivo estético, pero este detalle
calzada, o vereda secundaria. no debe sobresalir de la linea continua de su perfil.

naturaleza de la vereda se espere frecuentemente el cruce de aquéllas.
En tal caso se debe exigir un minimo de 3 metros de seccion.

b) Seccion Transversal

a) Planta La pendiente transversal de las bandas continuas para flujos
eatonales debe ser constante, con un minimo de un 2% para
réVestimientos lisos y un maximo de 4% cuando la vereda no tiene

revestimiento o éste es muy rugoso.
c) Elevacion

Eltrazado en planta de las veredas se reduce a determina
alineacion y su ancho.

i) Alineacion
Se puede decir que la alineacion resulta de hacer discurrir la La pendiente longitudinal y la longitud del tramo en que ésta

banda en cuestion en forma sensiblemente paralela a la envolventesdenanifiesta reduce la velocidad de los peatones. Esta reduccion se
la linea oficial o de edificacion. Esta linea puede verse afectada pojg.e significativa a partir del 5% en tramos mayores de 100 metros.

ocupacion puntual de espacios publicos adosados a ella para otros fig@s, un 109 de pendiente desfavorable, dicha reduccion llega a ser del
autorizados que no sean de desplazamiento (quioscos, vendedoreg®#, a los 100 metros.

general). . o
En todo caso, la pendiente longitudinal de la vereda es

El trazado de los bordes de la franja peatonal no debgyroximadamente la de la via, salvo las situaciones excepcionales en
presentar quiebres (radio de curvatura de las alineaciones empteadag,e puede ser necesario salvar un desnivel ocasional.

5 m) cuando la banda no queda flanqueada por elementos de cierta -

altura, que puedan servir de guia 6ptica, y cuando las densidades son  EN €stos ultimos casos se pueden usar rampas, escaleras u
altas. En tales casos un cambio fuerte de direccion opera como recO#§S dispositivos, que se describen en 3.6.5.

y puede producir algin entorpecimiento del flujo. No hay que Olv'daﬁ.?.Z.OZ ESQUINAS

gue estas bandas deben ser capaces de acoger las maniobras de los

vehiculos de emergencia, a velocidagtd km/h. zonas peatonales que se cruzan, sean éstas veredas, paseos o calles
ii) Ancho peatonales.

El ancho de las veredas se determina de acuerdo a los
criterios de capacidad descritos en 3.6.1.03.

Las esquinas no son mas que un punto de encuentro entre dos

Sin embargo, vale la pena destacarlas como una zona
peatonal especial. Esto porque existe una innegable y demostrada
Este ancho es el que se debe prever sélo para el trénsitorﬁg"t_c'o? enotlr(T estatc;lrcunstanma pturan;(_enr':e geortnetrlcay unadisposicién
peatones, que debe ser continuo y libre de obstaculos. particuiar del peaton con respecto a dicho punto.

Se considera que el ancho minimo recomendable para un En efecto, Igsesquinassuelen ser?ambién puntos de encuentro
flujo peatonal es de 2 m, que corresponde al espacio necesario para ggrera de los habitantes Fle un_a urbe, siendo frecuente que ellos se
se crucen dos personas que lleven paquetes, coche de nifios o gngan, ya seaporque alli se gjecutan normalmentg los cruces Qe las
circulen en silla de ruedas, los cuales aparecen ilustrados en la lamif zadas, porque alli eX|ste..-n. quioscos donQe se .exhlben los dlarlgs 0
3.6-2, figuras (I1), (Ill) y (IV), respectivamente. simplemente porque la aparicion de un espacio no lineal, con alternativas

visuales ampliadas, los predispone a una actitud distinta a aquella
Este ancho minimo puede reducirse a 1,5 m en calles localggopia del mero desplazamiento.

en las que se prevea un trafico infimo de peatones. Si los flujos . . . .
- - . Esta circunstancia se refleja en el valor de la propiedad
vehiculares también son bajos, se puede estar en el caso en el cual . - - .
: . . o e comercial, que suele ser sensiblemente superior en las esquinas, en
conviene inspeccionar la posibilidad de eliminar del todo la vereda L - - P
s arte por estas condiciones y también por el hecho de producirse alli
disefiar una calle-vereda. - P
una mayor concentracion de publico.
La figura V de la misma lamina corresponde al caso de una

. 2 . ; Todo esto hace que sea necesario prodigar, de alguna
pareja. Es util tener en cuenta estas dimensiones cuando porn@nera

superficies lo mas amplias posibles a la actividad peatonal en
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las esquinas. En este sentido es Util influir en las decisiones que exijan Esta Ultima tendencia, que se corresponde con las A continuacion se abordara el tema distinguiendo dos tipos
una linea de edificacion retranqueada en estas zonas. También restdtacteristicas peatonales descritas en el parrafo 3.6.1.02, hace qugakicos de cruce segun su ubicacion: en seccién normal de la via o de
muy eficaz la eliminacion de las bandas de estacionamiento -si las hayte se plantee en este topico parezca un conjunto de medidas de difinifamal y en las intersecciones. En ambos tipos, se pueden producir

en favor de una ampliacion de las veredas antes de las esquinas, agiacion. dos casos: con semaforo o sin él. Criterios especificos de implantacion,
que por lo demas es coherente con conveniencias provenientes del Sinembargo, esimprescindible que el proyectistano plaméﬂénjer?siorlamiento’y u_bicacién figuran en detalle en el Manual de
transito. su disefio desde un punto de vista de discutible pragmatismo, queqtanallzauon de Transito.
3.6.3 CRUCES DE CALZADA haga renunciar a definir acuciosamente los dispositivos correctos para

el manejo de peatones en forma ordenada y segura. La insistencia en
3.6.3.01 ASPECTOS GENERALES disefios adecuados contribuye, a la larga y conjuntamente con las otras

Los cruces de calzada exclusivos para peatones, y por ileedidas, a sentar normas de circulacion peatonal que son respetadas
tanto a distinto nivel, no son frecuentes en ciudades como las chilenper una cantidad creciente de peatones.
Lo habitual es que estos cruces se ejecuten al nivel de la calle, dejando Lamina 3.6-4
la posibilidad de desnivelacién para aquellos contados casos en los que Cruce de Peatones en las Esquinas
se pueda demostrar su necesidad por razones de seguridad, ¢ su
rentabilidad, como consecuencia de la reduccion de las demoras delos
usuarios de las vias; todo esto cuando haya manera de asegurgr la LoUEIUIRE X FIGURA 1I FIGURA III FIGURA 1V
aceptacion del dispositivo por parte del peaton o exista la forma ¢e FASE 1 FASE 1 FASE 1 FASE 1
forzar su uso. J

La eficacia de los cruces peatonales puede ser asistida por
una serie de dispositivos de control y/o proteccién, o medidas tales —
como:

|

- lluminacién préxima a las zonas de cruces.
- Superficies que sirvan como refugio, sean éstas islgs
especificamente disefiadas para tales efectos u otras como FASE 2
medianas, islas separadoras o canalizadores.
Semaforos conindicadores muy diferenciados para detenerse -

0 seguir. L t i )
Barreras entre las veredas y las calzadas para prevenir| el
cruce en puntos peligrosos o que producen interferencias — e —
importantes al transito. 1t )
Vallas, plantaciones o barreras en medianas para evitar '

cruces en puntos cualesquiera de una calle con calzadas

INTERSECCION DE DOS INTERSECCION DE INTERSECCION DE INTERSECCION
separadas. SEE/;\LDLCESBDCEOESB(L;OS CALLES DE UN Y DOS SENTIDOS DOS CALLES DE UN SENTIDO SIN  GIROS
Eliminacion de giros conflictivos, cuando ellos pueden sef # CONFLICTOS

desplazados sin inconvenientes mayores. FIGURA V
Provision de fases especiales de seméforos, para peatorjes.
Eliminacion de algunos cruces.

Conversiéon de calles de doble sentido en calleg
unidireccionales.

Campafias educativas que resalten y desarrollen ciertas
conductas socialmente positivas, opuestas a la tendengia
generalizada de los ciudadanos a desentenderse de Jos
problemas del grupo (grupo de peatones, conductores|y

pasajeros), sitales consideraciones lo apartan de su benefitio
. . FASE SEPARADA PARA
individual. PEATONES O CONFLICTOS

- Marcas en la calzada (cebras), visibles a toda hora. ] )

FASE 2 FASE 2 FASE 2

2 CONFLICTOS O CONFLICTOS

FASE 1 FASE 2 FASE 3
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3.6.3.02 CRUCES DE PEATONES EN ARCO utilizado cuando existen conflictos graves entre peatones3.6.4 ENSANCHES (VEREDAS)

Estos pasos deben implantarse a la altura de centros volumenes de giro importantes. Los peatones no siempre se encuentran en movimiento.
importantes de generacién de flujos peatonales, como son escuelas, - El sistema de “verde compartido” permite a los peatonegyando se detienen pueden afectar seriamente la circulacion si no se
centros comerciales, etc. Dependiendo de las caracteristicas del flujo cruzar cuando los vehiculos también estan autorizados pagaiudian los espacios requeridos para ello. Los lugares donde se
peatonal y vehicular de la zona, el cruce se materializa con apoyo de girar, aunque estos ultimos sin preferencia. En este Casolﬁ?oducen las paradas mas frecuentes son:
seméforos o cebras con o sin intermitentes amarillos. Si es procedente, atil adelantar algo el verde para los peatones, con el fin de
se aprovecha un lomo de toro (ver 2.3.6) para ejecutar el cruce ala altura hacerlos iniciar sumaniobra antes que los vehiculos empiecérB-4.01 PARADEROS
de la acera. Sino se provee lomo de toro, puede complementarse la la suya, consolidando asi la preferencia a los primeros. Este Elancho minimo de una vereda frente a una de tales paradas
advertencia del cruce peatonal con algun elemento sonoro (ver 2.3.5). sistema funciona bien cuando uno y/u otro volumen soflebe ser de 3 metros, considerando I(_)S 2 metros minimos para flujo
3.6.3.03 CRUCES DE PEATONES EN LAS ESQUINAS relativamente bajos, o altos por breves periédos. peatonal, y 1 metro para acoger una hilera de peat.ones..

Las esquinas pueden recibir flujos muy variables de peatonds6.3.04 CONSIDERACIONES EN TORNO A LA En los casos en que se prevea una cantidad importante de
y de vehiculos, determinando situaciones que pueden requerir semaforos DEMABGAGION PEATONAI.. o . esperas 5|m,ul_taneas, debe dimensionarse el espacio suponiendo una
para optimizarlas. Eltratamiento de los cruces depende de la existencia Ademas de sus dimensiones y caracteristicas materialégnsidad maxima de 1,5 peatonésBu.brg unalongitud que depende
de ellos y de la geometria concreta de la interseccion, tlpo d.e sustancia y coIor),_ los cruces peatonales debe_n tener m_5|stema de parad,a de los buses: si es diferido y las lineas que se

o - ubicacion que sera dependiente de la geometria de la interseccid@tienen son pocas, ésta cae en el rango comprendido entre 6y 10 m.

Si existen semaforos, no se utiliza la cebra como elementq, g ya se adelants. Si en un paradero pueden detenerse muchas lineas con una gran
demarcador, recurriéndose en estos casos a los elementos definidos en . ., 3 . L qcantidad de buses, el publico acomodara su espera a lo largo de una
el Manual de Sefalizacion. La situacion mas favorable para su implantacion es cuan

L Istancia de hasta 20 o mas metros. Esta Ultima es una situacion que
ella aparece como union de las bandas peatonales que aparer(?agh q

Si no existen semaforos, los cruces se sefializan mediantgrtadas por la calle que cruza. En tales condiciones el recorrido X3 que Intentar evitar, recurriendo donde se pueda al sistema de

. L L. } ¢ p; P radas diferidas.
cebras, cuyas caracteristicas fisicas también se describen e"‘frm'\lmoyno se produce desvio alguno en la marcha de los transetnf

mencionado Manual. i . ) ; iy .
Pero este esquema no siempre es posible ni deseable, ya que Si se planea la construccion de refugios, debe agregarse, a

Enlasfiguras| aVdelalamina3.6-4 se muestran los puntes ciertos casos, cuando las calzadas a cruzar son amplias o cuanda@frg M minimos para flujos, otros dos metros: 0.5 mentre el refugioy
de conflicto entre peatones y vehiculos en una interseccion de cuatithosicion del disefio produce islas asociadas a ensanches de didAe3olera y 1,5 m correspondientes al ancho minimo cubierto por el

ramas con semaforos. En las tres primeras se ve como la eliminacigfizadas, las demarcaciones habran de estar alineadas de tal manet3 del refugio.
de sentidos de circulacion doble va eliminando situaciones conflictivagfrecer a los peatones un refugio en las mencionadas islas, con lo cual La longitud del refugio, o el nimero de ellos, se determina
En la figura IV se observa una simplificacion adicional, €l trayecto puede resultar una linea quebrada en uno o mas puntosuponiendo una densidad maxima de 1,5 peatohesirtas horas

como resultado de la supresiéon de uno o mas giros. Esto suele ser Puede convenir también, cuando al cruce llegan vehiculddnta.

necesario durante las horas punta. provenientes de la via que tiene luz verde, desplazar algo las lineas (3 Sila parada de bus se efecttia en un paradero especialmente
En la figura V se muestra una situacién en la que se 5 metro_s'desde e] vértice 0 més_) con el fin d_e proveer aIgUn_espattispuestg para que el vehiculo salga de la pisFa por la que circula’, el

agregado una fase exclusiva para peatones. c,ie detencion al vehiulo que gira, sin afectar la circulaciéon de lapista qapcho minimo de Ia.vereda ]‘uera de la zona misma de parada sera los

éste abandona. Este esquema no presenta mayores dificultades suktro metros anteriores més el sobreancho que se le de a la calzada

Estos esquemas reflejan los tres tipos de control que sQRreda es amplia (5 m. 0 mas), ya que en tal caso se produciria podceote al paradero (ver topico 3.5.6).

generalmente posibles: ningln desplazamiento de los peatones, pero si ésta es reducida, di

- Fase exclusiva durante la cual los peatones pueden ocugatranqueo implica un desvio enlamarcha peatonal, conel consiguiell"gtig)"”12 COMERCIO . . . .

toda la superficie de la interseccion, para realizar cruces gseligro de que la sefializacion no sea respetada si dicha marcha no se En las calles donde exista comercio con vitrinas al exterior
todos los sentidos. Este sistema s6lo puede ser recomendadleauza. debe considerarse una banda lateral adyacente a éstas, de 1,5 m de
cuando existe un fuerte transito peatonal y cuando la ancho, con el fin de que los peatones que se detienen frente a ellas no

El desplazamiento o retranqueo en cuestion debe ser decidi ; ‘s
; i ; i i ‘ A derturben la circulacion.
interseccion funciona lo suficientemente por debajo de I%n cada caso, segUn las condiciones en las que se produce el conflicto

capacidad como para permltlrladlsmlnuc_lon de "’?‘pfOpOrC'OE} sus efectos en la circulacién de la via que tiene luz verde. 3.6.4.03 ESCUELAS

de verde que grava en este caso a los flujos vehiculares. EsSte Las detenciones frente a los colegios pueden ser de varias

e;g:z:asto eer? :ecc;mlesnaable para calles con anchos de naturalezas: padres esperando a alumnos o viceversa, en el caso de

E ¢ S sup OI es : i | I ; escuelas primarias; alumnos conversando antes o despues de las horas
alase semi-exciusiva, que permité cruzar ia calle énforma de clases, en esa primera instancia de la vida “fuera del colegio” que se

pﬁrazle)la 2' ;raf;]coicc:uiélrzne I;zl Vr?tgjde’ cgrn Tugre:;ct)gndg produce en la vereda, y alumnos esperando locomocion colectiva, sea
giro(s) o con un ciclo € adela 0 para fos p es, ésta la normal o alguna especial para escolares.

gue permite dicha maniobra vehicular sélo cuando los )
transetntes han casi concluido la suya. Este esquema es Aligual que en el caso de los lugares para espectaculos, los
espacios destinados a estas detenciones deben ser considerados en los
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disefios de los establecimientos mismos méas que en el de la platafo®)6.5 DESNIVELACIONES Un paso superior debe respecter el galibo vertical (4,5 m) de
vial. Cuando tal cosa no sea posible, por tratarse de edificaciones la(s) via(s) que pasa(n) bajo él. Se dimensionan igual que los pasos
antiguas o habilitadas para tales fines, el disefiador debe buscaP1§-9-01 PASOS A DISTINTO NIVEL ) . inferiores, debiendo tener un ancho minimo de 2,5 m

posibilidad de cambiar los accesos al establecimiento, prefiriendo Este tipo de paso es necesario cuando el tréfico de peatones

situarlos sobre calles secundarias, proveer pasos a desnivel y/o utiliyafehiculos es elevado o cuando la calle que se debe cruzar supone El pavimento debe ser antideslizante y deben contemplarse

; ; ; ‘2 andas altas (1,2 - 2,0 m). Eventualmente, si la experiencia lo
: ; i ; sgos debido a velocidades de circulacion altas o/a calzadas ampIF?%r. © e T e . '
barreras, con el fin de mejorar las condiciones de seguridad déf demostrara necesario, estos pasos superiores pueden ser totalmente

alumnado. Un pa]iso '(Ij'e ‘TStaS cargf:te(;islticas E[i”?a unagran seglurid.?'?lﬁ)iertos con una malla metélica para evitar el lanzamiento de objetos
asus usuariosy facilita la operacion de los vehiculos, pero generalmegtg y .
3.6.4.04 ESQU!NAS Y CRUCES PE‘_\TONALE_S su uso es eludido por los peatones cuando la posibilidad de cruzar a
Conviene ensanchar, si es posible, los puntos donde l?ﬁyel existe 3.6.5.02 ACCESOS

peatones esperan cruzar lacalzada, con el fin de evitar que laacumulacion ) ) ) ) S .
de éstos dificulte Ia circulacion de los que pasan con otros destinos. El Esta tendencia del peaton medio se puede explicar Los accesos a los pasos inferiores y superiores pueden

criterio para hacer esto sera proveer areas suficientes como para qiPfgParando el tiempo empleado, la distancia recorrida y la enerd?@zgf}(r:zz'gi?r']?;i;i?lg:?:d;?gpas escalonadas, rampas, escaleras
densidad en el momento de dicha acumulacién no supere los £&'Sumida por el seglin el tipo de cruce. En el cuadro 3.6-2 se da P '

peatones/f valores medi_os de estas variables para el caso del cruce de una calzada La vereda, cuando existe alguno de estos elementos, debe
L. . ,__con cuatro pistas. tener un ancho minimo de 5 metros, como se observa en la figura | de
__ Estosensanches son faciles de hacer cuando existen areas de Cuadro 3.6-2 la lamina 3.6-5. Conviene situar el acceso en el lado préximo a la
estamonamlent.o,ya.queIasupresmn d.e estp:; Ultimos enlas proximidades Comparacion de Energia Necesaria para Recorrer calzada, por razones de economia principalmente, salvo que alguna
del cruce permite disponer de espacio adicional. Pasos a Nivel y a Desnivel consideracién de otra indole obligue a desplazarlo hacia el interior.
3.6.4.05 LUGARES DE ESPECTACULOS T1PO DE PASO LARGO DEL DURACION DEL ENERGIA R"’}ra_ Vvez sera Conven[ente ublcar_lo en el centro, y en tal caso debe
Lo mismo se puede decir de este caso que del anterid RECORRIDO RECORRIDO GASTADA existir, a cada lado de él, un espacio peatonal de al menos 2 metros de
aunque inevitablemente este tipo de situacion, que por lo gene A NIVEL 25m 20 seg. 1.2 Keal ancho.
produce puntas muy acusadas, no puede ser abordado con el criteri NFERIOR . — o real Enlafigura Il de lalamina citada se describen los rangos de
proveer superficies suficientes para un flujo a densidades normale : las pendientes de los accesos dentro de los cuales los distintos tipos de
Un estudio serio de las areas en cuestion implica estudiar Ik SUFERCR B30 70 seg. 11,0 Keal diqusitivos son recomendables. Se observa que las escaleras son
condiciones generales de salida de un recinto, determinadas Ademas, sucede que la necesidad de proveer rampas Yftajosas porque permiten un mejor aprovechamlento del_(fspamo,
principalmente por la configuracion del interior del mismo hasta edcceso paraimpedidos o para personas con coches infantiles implicB%0 no son adecuadas para sillas de ruedas ni coches de nifio.
punto de evacuacion. ocupacion de superficies mayores y de manera generalmente antiestatica El cuadro 3.6-3, que cierra este parrafo, contiene una
El término "evacuacion” se usa aqui explicitamente parﬁn eI_ caso del paso superior, y peligrosa y desaseada en el caso del pesapitulacion de los valores descritos a continuacion.
acentuar el papel fundamental que juega, en el disefio de dicHBgenor' a) Rampas
interiores y salidas, el factor seguridad, que impone pautas que el ) Inferiores Estos dispositivos permiten la circulacién de todo tipo de
proyectista vial urbano no debe contradecir con las condiciones que El ancho minimo es de 3 metros, siendo recomendableeatones, incluidos aquellos que deben hacer uso de sillas de ruedas,

impongaa una vereda. La medidade prohibir el estacionamiento frem@intenerse entre 4 y 6 metros. El dimensionamiento exacto sara lo cual sus pendientes deben estar comprendidas entre el 5%y el
a este tipo de lugares, especialmente cuando ellos estan situadogi&rmina siguiendo el mismo criterio expuesto para las banda5%. Es recomendable aumentar su ancho minimo (2 m), siempre que

calles estrechas, se justifica precisamente porque ello facilita f@atonales en el parrafo 3.6.1.03. se pueda, a 2,5 m.

evacuacion de los mismos en ocasiones de emergencias, ademas de El volumen atendido a las horas punta puede ser de 3.000 El ancho necesario se determina con el mismo método
permitir el ensanche de la vereda a costa de labanda de estacionamiento p P ’

que alli debe interrumpirse peatones/hora/metro de ancho, considerando una densidad de 1 peatéatrito en el parrafo 3.6.1.03, pero considerando:

) o ) o n? y una velocidad de 5 km/h.
En cualquier caso, la provision de espacios adicionales en

estos puntos también es un asunto que debe ser considerado en el La altura minima es de 2,5 m. I= d I 2 / 1-1 /100
proyecto del inmueble correspondiente. Los pasos inferiores deben ser bien iluminados, sin recodos (peatones/m?)w(m/s) «(1-i )

. - e favorezcan los asaltos y con paredes lisas y lavables. donde:
En lo tocante a detenciones propiamente tales, el caso mad y P y
| = ancho de la banda

desfavorable es el que se produce cuando se forman colas alaentrada. D) Superiores

F (peatones/s)

Si éstas se prevén como habituales, es aconsejable disponer elementos Tienen la ventaja de ser mas faciles y baratos de construir F= volumen del flujo peatonal (peatones/s)
canalizadores de las mismas, que las dirijan de tal modo de ge los inferiores, aumentando su conveniencia en la medida que su | = pendiente de larampa

entorpecer los flujos de la vereda (1 m adicional de seccion) ni los @¢rgo crece. d = densidad del flujo

salida del lugar mismo. v = velocidad del flujo
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Lamina 3.6-5
Accesos Peatonales

FIGURA 1
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Cuadro 3.6-3
Caracteristicas de los Dispositivos de Acceso
ELEMENTO PENDIENTE ANCHO (minimo) OFERTA OBSERVACIONES
- . No accesible a coches ni sillas de
ESCALERA 40% - 60% (@) (LT i e i) 2= ruedas.
(Bidirecciona) peatones/m/min. X
Descanso para mas de 15 escalones.
40 - 60 ) .
RAMPA ESCALONADA 15% - 40% (2m) B Accesible a coches de nifios
peatones /m/min.
F= Flujo
d= densidad
RAMPAS 5% - 15% (2m) F=dv (1—1/100) v=velocidad
i= pendiente
Accesible a todos
ESCALERAS MECANICAS 58% - 70% 0,6 m e . Debe existir escalera alternativa
peatones/m/min.
CINTA TRANSPORTADORA 0% - 20% 07 CHDELAHIY Grandes capacidades
peatones/hora

b) Rampas Escalonadas Al poder adaptarse a pendientes de hasta 70% resultan mas
La ventaja de las rampas escalonadas es que pueden fgiles de adaptar en espacios restringidos.
usadas por coches de nifios. Se adaptan a pendientes entre el 15%yel  Existen condicionamientos que deben ser resueltos en el
40%. La huella puede tener las inclinaciones correspondientes a (%o de su implantacion: los costos de instalacién y mantenimiento, el
rampas y las contrahuellas permitiran pendientes mayores como Ragelo que producen en ciertas personas no acostumbradas o mayores
descritas. Las relaciones entre unasy otras s@@m:H=90cm y  de edad, el que no sirvan para transportar sillas de ruedas y el que deba

H 260 cm. suministrarse una escalera normal como alternativa para los momentos
El ancho minimo de tales rampas es de 2 metros. en que el dispositivo esté en reparaciones.
c) Escaleras Para un ancho de 1 m y una velocidad de 0,5 m/s, una

La huella H) y la contra huella@) se determinan con la escalera de este tipo transporta aproximadamente 60 peatones/min.

férmula2C + H =62 cmeligiendo un par de valor@d,C) entre los
rangos siguientes:

l4cms C<17cm y 28cme H < 34cm Estos elementos son raramente utilizados en nuestro pais,
Si se tienen mas de 15 escalones seguidos, es preci@rosuelenserloenelextranjero en ciertos casos especiales (distgancias

intercalar en el medio de la escalera un descanso de 1,5 metrodafgas en aeropuerto, estaciones, etc.)

huella. Tienenunanchoentre 0,7y 1,2 my se desplazan avelocidades
El ancho minimo de una escalera es de 1 metro si funciof@mprendidas entre 0,5y 1 m/s.

en un sentido y de 2 si atiende a ambos sentidos de marcha. Pueden tener un largo de hasta 200 m, remontan pendientes
Debe considerarse unacapacidad (oferta) de 25 a 40 peatorfé&/hasta un 20 % y sus capacidades oscilan entre 6.000 y 18.000

minuto/metro de ancho. Los valores mas bajos reflejan mejor Rersonas por hora.
situacion en escaleras que tienen mas recodos.

d) Escaleras Mecénicas

Los valores exactos los debe suministrar el fabricante.
e) Cintas Transportadoras

Permiten evitar a los peatones los esfuerzos de subiry bajar
ay desde los distintos pasos a desnivel, haciendo a estos ultimos mas
efectivos.
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3.6.5.03 REBAJES

a) EnCruces de Calzada

Lamina 3.6-6

Diseifios para Rodados

Debe contemplarse un rebaje mediante una rampa, de |
caracteristicas sefialadas en la lamina 3.6-6. Esto es valido para t
cruce peatonal, semaforizado o no, en arco o en esquina; pues, aqg
la necesidad de un transito cémodo para los rodados, en especial
minusvélidos. La depresion de la acera en esa zona debe llegar al n

ias
D

FIGURA 1 Perspectiva

do
0s
ivel

de la calzada; es decir, el desnivel debe ser nulo, para lo cual dg
proveerse soleras rebajadas (ver 2.2.4.04 b.i.).

b) En Separadores
Enuna calzada doble, en el bandejon o mediana, frente a |

cruces de peatones, debe disefiarse un paso que permita el transit¢g=

refugio peatonal. Este disefio puede ser de dos formas: abriendd
separador, de tal modo que el paso se haga a nivel de la calzad

[

RREOS DE CHILE

A, 0

haciendo un disefio pararodados, como el descrito en el literal siguierte;

con lo cual el separador no pierde continuidad. Para bandejone
medianas de ancho mayor o igual que 3 m. es recomendable el segy
disefio.

c) Rodados

50
ndo

El proyectista no puede desconocer la existencia d
numerosos peatones que se desplazan en sillas de ruedas o que p
rodados como coches de nifio y carros de compra u otro tipo. Para

e
brtan
ue

el acceso de éstos a la calzada y su llegada a la siguiente zona pea
sea facil -o posible sin ayuda en el caso de los minusvalidos- es preq
disponer una depresion (rampa) en los accesos a las zonas de ¢
aludidas enlos literales anteriores, con las caracteristicas que se ind
en la lamina 3.6-6.

onal
iso
uce
can

FIGURA II Planta

CALZADA

N a
Saey

Cuando la acera es angosta, obligando a los flujos de pas
pasar por esta depresion -lo que supone una molestia y ocasion

hles

riesgos de caidas-, es preferible deprimir toda la vereda en la longit

T2l

correspondiente al acceso de los rodados (80 cm en la figura) y apli

Ca

el maximo de pendiente u otra menor a las superficies de transicion

60

cm en la figura), quedando éstas como planos inclinados simples.

Similar solucion puede ser necesaria en las esquinas, si

as

superficies disponibles en éstas son escasas y no se puede despla
dispositivo para rodados -de manera segura- para que éste quede fi
de labanda peatonal. Entales casos, deprimirtoda la esquina pued

rar|el

Hetia
PSer

una solucién, sobre todo si se dispone de elementos protectores d

ela

zona rebajada (vallas o jardineras).

Eventualmente, tal como se sugiere en el texto anterior, 3

S

rampas pueden quedar adyacentes a las zonas mismas de cruce si

estas

se encuentran saturadas, lo cual puede significar un desplazami
significativo si existen grifos, postes u otros obstaculos. Siesto ocur

nta
e

Aristas imag

(redondead

inarias
ps)

SOLERA

VEREDA

deben ser estudiadas la visibilidad y las facilidades de estacionamie

nto

con el fin de evitar que el rodado en cuestion, que presenta un pe|

rfil

bajo, pueda ser victima de un accidente mientras recorre el tramo (¢

ue

dicho desplazamiento requiera.
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SECCION 3.7. RESERVAS EN ACERAS Y SEPARADORES

3.7.1 ASPECTOS GENERALES En el caso de los arboles, se debe evitar el empleo de -El agua: la existencia de napas, la permeabilidad del suelo
Se llama aqui "reservas" a los franjas previstas dentro dgspecies distintas en una misma alineacion. Es preferible usar unapa@u capacidad de retencion de liquido influye fuertemente en las

acerasy de los separadores del tipo bandejon, adicionales a los minig@e y no cambiarla sino después de un cruce o de una variacion despecies.

absolutos dados por los requerimientos del transito peatonal, p&@ccion transversal. En el caso de una seccién tipo amplia, un El disefio mismo de las areas verdes debe considerar los

alojar elementos verdes, de servicio y de proteccion. alineamiento central puede admitir otro tipo de arbol que |0§iguientes aspectos:

Un buen disefio vial-urbano requiere que todos los element@dineamientos laterales. - Los arboles jévenes o singulares deben ser conservados en
de estos tipos se armonicen de modo que el conjunto cumpla con tres En las esquinas y otros puntos conflictivos se debe estudigf medida de Io posible y evaluar su destruccién si es el caso.
condiciones basicas: que no representen riesgo a los usuarios €@mo los arboles afectan la visibilidad. -Los senderos peatonales en las zonas verdes deben ser
espacio publico, ya sea por su posicién, disefio o capacidad Los setos podados prestan grandes utilidades: acotan 195,405 en funcién de los trayectos previsibles, para evitar las pasadas
obstaculizadora de la vision; que el nimero de los elementos adyacergasinos; disuaden el cruce de peatones en puntos inadecuados Siﬁl&néreas plantadas, con la consiguiente destr,uccién y generacion de
a la calzada sea el menor posible, para lo cual se pueden aud&puestos en conjunto con vallas continuas, asi como de vehiculogé/rro (al peaton le désagradan los &ngulos rectos y los recorridos rectos
elementos mediante disefios atractivos (postes, sefiales, basurebadclos; impiden el estacionamiento sobre la superficie en cuestio masiado largos).
etc.), y que las labores de mantenimiento puedan hacerse sin ocupairiahiso al lado de ellos, e incluso pueden sustituir ventajosamente a los

calzadas. cierros “duros” de propiedades privadas. ' -Las raices de un arbol ocupan un volumen de .tlerra
. . R %proxmadamente al de la masa vegetal, pero su forma es diferente
3.7.2 FRANJAS VERDES Es preciso cuidar el efecto de los setos sobre la visibilidad . . . ; .
e . ; aquellos puntos donde se producen conflictos entre vehiculosyerﬁ? un la especie. El alamo, por_e]emplo, tiene raices rastreras poco
Las zonas verdes son un elemento principal del palsaj%n 'q | i proéfundas, mientras que las del pino se hunden casi verticalmente. La
urbano, siendo altamente recomendable la incorporacion de ellas & B{1iculos y pea ones. ) tierra que la alberga no debe ser compacta, pero debe ser capaz de
mayor cantidad de zonas peatonales que sea posible. El pasto s6lo debe ser empleado cuando esté asegurado-giservar la humedad.

antenimiento, lo cual exige superficies amplias y accesibles, en Los arboles arandes no deben estar plantados a menos de
ranjas de ancho no inferior a dos metros y accesibles desde zonas no 9 p

Algunos principios fundamentales de composicion de est;
areas plantadas son: : . - :
P vehiculares. El pasto no crece bien bajo follajes espesos en gran ergetros de las fachadas y a 2 metros de la calzada y deben estar

- Seguridad: No deben proyectarse en bandejones cuygansiones (pinos, nogales o castafios) espaciadas lo suficiente (del orden de la mitad de su altura).

ancho o inaccesibilidad desde el interior obligue a realizar labores de Para elegir las especies adecuadas conviene tener en cuenta - Las canalizaciones enterradas (electricidad, alcantarillado,
mantenimiento desde la calzada. las siguientes directrices generales: agua, gas, teléfonos) no deben encontrarse a menos de 1,5 m de un
- Unidad: Se debera evitar el fraccionamiento de los espacios rbol, con el fin de no tronchar sus raices importantes en el momento

- Precio de compra: se debe evitar las variedades de érbolag - - -
i itudi . . abrir zanjas. Las fugas de gas asfixian a las plantas.
reservados a estos fines, tanto longitudinal como transversalmentey arbustos que destilen, penachudos, azules o rojos, todos los cuales Son J g g p

- Simplicidad: Se puede realizar plantaciones convenientegor lo general mas caros y fragiles que las especies vernaculas. - Debenreservarse una superficie de tierra libre alrededor de
con medios limitados, si se buscan esquemas simples, que no _Costos de mantenimiento: colocacién, poda reemplazclg?f tronfozdg |0§ aftIJ|0|eS ?Ue son ovaygn a ser grandes (al gwenos un
i impli i : ' ! tro alr r i i ran tamarfio y medio metr
necesariamente implican mezquindad. riego pueden incidir fuertemente sobre los presupuestosc toa ededo ?Eet 0SS agspecges €9 ab_ata oy et N et 0
- Equilibrio: El tamafio y el volumen de las masas vegetalegorrespondientes. eln otros casos). Es el espacio p“g Ie serl recublerto con pasto u otras
debe ser proporcionado al marco en el que ellas estan contenidas. No _Clima: las heladas y sequias, las humedades excesivas gntas para evitar aplastamiento del suelo.
se debe recurrir a grandes arboles en callejuelas ni atochamientoglg,so las caracteristicas de los vientos influyen en la eleccién de |a? -Silos arbole_s son muy grgndes, no debe pensarse en ellos
plantas en areas reducidas. especies mas adecuadas. sila plataforma es inferior a 16 m, y si se hace, deberéa hacerse a un solo

- Agrupamientos: Es preferible agrupar las plantaciones por -El suelo: seglin sea su composicién, cada suelo admite 370 ]
especie, en vez de yuxtaponer especimenes de especies diversaghjiga a cierto tipo de eleccién. Por ejemplo, especies calcifugas, como -En todos los casos, se deben pensar en los arboles
contrapuestas: un arreglo homogéneo es mejor que un muestragg azaleas y los magnolios, exigen suelos con poco o nada ¢fsarrollados no en el estado en que se plantan.
abigarrado. componentes calcéareos, lo cual puede requerir reemplazo de tierras y -Los arboles jovenes deben ser protegidos durante los

Existen una serie de recursos que pueden asistir al proyectigtar lo tanto mayores gastos. primeros afios, afirmados mediante estacas o incluso cubiertos por
enlabusquedade disefios que eviten el exceso o la falta de imaginacion. - Ubicacion: segun si la planta estara al sol, a la sombra, grtificios metalicos.

El mas habitual y el que mejor se adapta al disefio de lagento o resguardada, la especie elegida puede variar. - Se requieren 5 m de espacio transversal para que un &rbol
zonas peatonales lineales es precisamente la plantacién de especies en -La presencia de sal: algunas especies no la resisten, ya §€adesarrolle normalmente 9 m bastan para dos filas de ellos.
franjas continuas, especialmente arboles, lo cual presenta las ventajae ella exista en el suelo o en el aire. Enlalamina3.7-1 se muestran las dimensiones transversales
de otorgar grandes espacios con sombra continua y una unidad a lo -La polucion: existen especies mas resistentes que otraglaseables que rigen el emplazamiento de arboles y setos, con respecto
largo de enclaves que por lo general pueden ser muy irregulares. este problema, que afecta a todos los vegetales. En zonas altamerigs lineas de edificacion y/o bordes de calzadas, en veredas o veredas-

contaminadas, este factor adquiere especial importancia. paseo.
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Lamina 3.7-1
Disposicion de Plantaciones en Aceras

FIGURA I

==
M H

FIGURA 11
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MEDIDAS EN METROS

3.7.3 FRANJAS DE SERVICIO

3.7.3.01 ILUMINACION i i ]
Los beneficios de la iluminacion son variados, tanto para D) Tiposy Dimensiones

conductores como para peatones. Para estos ultimos los beneficios mas - Poste o mastil central: se usa para nodos de alta

importantes provienen de la seguridad que ella implica frente a laoncentracion ciudadana (por ej: estadios) o intersecciones viales

posibilidades de accidentes y de la tranquilidad que se produce al potfeportantes (rotondas, puentes).

ver los detalles del camino.

de la ciudad es un ambito con caracteristicas muy particulares, no
compatible con soluciones estandarizadas.

- Poste central doble: selocaliza enlos separadores centrales
No es posible separar del todo los elementos de iluminacidte vias. Distancia entre ellos: 30 - 33 m.

segun sirvan a peatones o a vehiculos, ya que por lo general sus - Poste lateral: se localiza en el andén de una via. Distancia
funciones son mixtas. Sin embargo, se pueden distinguir sisteMasie ellos: 30 m.

lineales, propios de las calles y veredas, y sistemas discontinuos, . . o
- Luminaria unilateral o central: se usa en lailuminacion de

propios de intersecciones, enlaces,plazas, etc. ; . -
En todos | | lidad de dich ist q vias peatonales, plazas y parques. Por su reducido tamafio establece
. n todos los casos, 1a calidad ae diChos sistemas depengif re(acion directa con el entorno espacial del peaton. Distancia entre
principalmente de dos factores: eivel de iluminacién y la

. . . . ellos: 7 m aproximadamente.
uniformidad de este nivel En el caso de las calles, a medida que la

categoria de éstas asciende, empiezan aadquirir mayor relevancia otros - Apliqué: el uso de este tipo de luminaria, adosada a las
factores, como son el grado de gufa 6ptica que ofrece el sistemaf@ghadas de las edificaciones es recomendable para vias estrechas en
luminarias al conductor y el grado de restriccion de brillos y reflejos qugPnas histéricas y comerciales, a fin de evitar la aparicion de postes

se pueda conseguir mediante una distribucién acertada de las fuente%%eb‘l’ere‘jas y permitirlafluidez enla circulacion. Alturasy distancias
Uz, variables.

El nivel de iluminacién en cada punto es el resultado de la - Lampara suspendida central: se usa ante circunstancias
composicion de los efectos luminicos que produce cada una de f&ilares alo anterior.
fuentes emisoras que afectan a dicho punto. - En machones o pilones: es recomendable como
La uniformidad de la iluminacion depende de la altura de lagrnamentacion sobre muros de cerramientos, evitando asi la aparicion
luminarias, del intervalo entre ellas, del ancho de la calzada y del tifl¢ fachadas largas y oscuras. La luminaria en pilones se usa como
y posicion del farol mismo con respecto al poste. definidor de espacios de circulacion, para lailuminacion de los mismos.
a) Parametros de Disefio Debido a su escasa altura no debe utilizarse como solucion para

La altura de la luminaria, la distancia entre unay otra y sﬁum'"ar lugares publicos amplios.
disposicion en el espacio publico es funcién de los siguientes factores: En general, el intervalo entre luminarias debe estar

-Tipo defoco usado, seglin requerimientos técnicosyestétic&é?mprendido entre 1y 2 veces la altura de las mismas, salvo en el caso

. . . . de que éstas sean pequefias.
- Presencia de arborizacion; tipo de follaje y porte del mismo. 4 o peq S
c¢) Disposicion e lluminancia

- Presencia de mobiliario urbano y comportamiento de sus El ho dell lzadai L la f
superficies ante la luz: reflexion, transparencia, creacion de sombra%. ancho de fa calzada Impone conveniencias a fa forma en

. o, . } e las fuentes deben disponerse (véase lamina 3.7-2).
- Caracteristicas de la construccion: edificacionesy pavimentos.

. L o El tipo de farol queda supeditado a factores estéticos, pero
- Intenciones en la conformacion del paisaje urbano.

su posicién con respecto al poste debe ser controlada teniendo en

En general, la altura de las luminarias no debe ser inferior &enta que un brazo demasiado largo (> 1/4 de la altura) afecta la visién
8m., salvo cuando existe arborizacion o en ciertos barrios residencialgs.|as soleras y los obstaculos de las veredas.
Alturas de 8, 10 12 y hasta 15 metros son utilizadas con buenos . - . .
A . . . o . La banda continua minima que es preciso considerar para la
resultados, siendo la tendencia utilizar dispositivos cada vez mas . L A .
- . adecuada implantancion de las luminarias no puede ser precisada de

eficientes y con mayor entrega de limenes, por lo menos en vias . .

; . . maneraexacta. En cada caso, se debe estudiar el tipo de poste aemplear
amplias donde los efectos sobre la propiedad circundante pueden ser

. . L ST Su posicion en relacién a los demas elementos continuos.
controlados mediante la adecuada disposicién de las luminarias. ysup
En el caso de no existir ningiin elemento condicionante, .los

Las dimensiones de las luminarias deben tomarse comg tes deben colocarse de tal modo que el voladizo delantero de los
pautas indicativas que no deben asumirse literalmente, pues cada Il@%? que ¢ o
ehiculos no pueda golpearlos en una maniobra de giro ajustado, o sea,

0,5 m minimo (no se contempla el caso de los buses).
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Lamina 3.7-2
Disposicion de Luminarias segin Altura

FIGURA 1
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FIGURA II

FIGURA III

FIGURA 1V

Los postes en veredas no deben ser del tipo colapsable, En todo caso se debe verificar que la minima distancia a la
puesto que este factor de seguridad es aplicable solo a calles en lassplera sea de 0,5 m. Si estan ubicados aisladamente, una caracteristica
no existe el peligro de que la caida del mismo se produzca solmemun es que ellos pueden ser dispuestos entre los espacios que dejan
personas o propiedades adyacentes. la mayoria de los elementos que ocupan bandas continuas, y una

Por Gltimo, se hace hincapié que la iluminacién juega ull{mitaci()n general es que no se debe acumular eleme_zntog de _diverso
papel decisivo en la ambientacién de una vereda y de un espaERPen unazoqapeatonal,yaqugello produce una apariencia abigarrada
peatonal en general. Los equipos deben ser elegidos de tal modo §042 due se diluyen los propésitos de cada uno de ellos.
armonicen con las caracteristicas arquitectonicas del lugar a iluminar, Algo similar ocurre con la presencia de elementos
debiéndose pensar incluso en configuraciones y modelos especialegidilicitarios en forma sistematica (franjas destinadas a alguna forma
un espacio muy singular asi lo exigiera (ver 2.1.2.16). de exhibicion). Esto no es frecuente y en general no es recomendable

A titulo indicativo, en el cuadro 3.7-1, se dan valore§? Rueden di§traer la atenciQn de los conducto’re§ u 0b§taculi;ar la
promedios de iluminancia en veredas (zonas peatonalegﬁ|§|on,espeualmente enesquinas, porlo _cual aqui solo sera mencionada
distinguiéndose areas comerciales, mixtas y residenciales, asf cofffn© una alternativa que debe ser analizada como tal en el contexto
dos tipos de calidad de iluminacién: el minimo para una marcha seg(if4/cho mas amplio en que el problema se inserta.

y el minimo llamado “de seguridad especial”, que es aquel nivel q4e7.3.03 SENALIZACION

permite identificar peatones a la distancia. Se considera que la sefializacion requiere un espacio lateral

Las unidades relativas a iluminacion utilizada en Chileminimo de 0,5m, lo cual hace que en la practica, si no existe ningtin otro
corresponden a las del Sistema Internacional (Sl) y aparecen definidaguerimiento, los anchos minimos de las bandas peatonales
en la norma chilena NCh 1437, de 1979. considerados en 3.6.2.01 a.ii., lleguena2,5men el casonormalya 1,5

Cuadro 3.7-1 m en el reducido.

Recomendaciones para lluminacidn Horizontal Promedio -
s Poathnalus 3.7.3.04 PARQUIMETROS

Estos dispositivos también obligan a considerar una banda
PROMEDIOS PARA SEGURIDAD . .. . .
ESPECIAL (LUX) continua de 0,5 m. adicional a la franja para flujo peatonal.
TIPO DE AREA MFI’I\'TI(I\)/I’\(’:I)ZD(EJSX) ALTURA DE LA LUZ 3-7-4 FRANJAS PARA PRUTECC'ONES
Entenderemos por franjas para protecciones aquellas
Y=om D=1, superficies en aceras y separadores destinadas a la disposicion de
elementos que protejan al peatén de los vehiculos que circulan por la
COMERCIALES 10 2 s calzada. Entre los mas usados y recomendados estan las vallas
MIXTAS . u ” peatonales _(ver_tépico 2.3.12), los topes vehiculares (vertopico 2.1.11),
los setos y jardineras.
RESIDENCIALES 2 4 9 Con excepcion de los setos, estos elementos deben ubicarse

YT vy, ano menos de 0,3 m del borde la calzada, siendo recomendable un
minimo de 0,5 m. De este modo, en caso de las vallas y topes habria
3.7.3.02 MOBILIARIO Y SERVICIOS que agregar una franja de esas dimensiones al ancho de la acera para no
Se incluye en esta denominacion una serie de elementagducir los espacios dispuestos para otros fines.
entre los cuales los mas relevantes son: quioscos, cabinas telefénicas,

refugios peatonales, bancos, basureros, buzones, grifos an h . o
refugios p ’ ’ ! 9 yp q!?cﬁcadoanterlormentehabrlaqueagregarIeO,Smcomoanchomlnlmo
informativos. de la misma

El mobiliario generalmente ocupa espacios discontinuos.
Sin embargo, cabe mencionar que algunos elementos de este tipo, t l!?ﬁnita la
como bancos y macetas, suelen disponerse en forma continua. Si
eslaidea, debe ajustarse la seccion a las exigencias especiales que
imponen, aunque por lo general su ubicacion quedara supeditada )
disponibilidad de espacio que resulte de la composicion de los demg
elementos.

Las jardineras requieren de anchos mayores, pues, a lo

En el caso de los setos, debe habilitarse un espacio que
mantencion en forma segura para el personal a cargo, que no
e ser inferior a 0,75 m como minimo recomendable y 0,5 m como
Rifno absoluto. Esto hace gue no sea muy recomendable su uso en
jas muy angostas, colindantes con calzadas. Mas aun considerando
n}ﬂfe el espacio minimo que puede ocupar un seto desarrollado es de 0,70

m (ver fig. lll, ldmina 3.7-1).
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

SECCION 4.1 ARCOS VIALES

4.1.1 ASPECTOS GENERALES 4.1.2.02 CON PISTAS PARA BUSES (SOLOBUS) La figura Il de la Lamina 4.1-3 muestra una familia de arcos
DEFINICIONE Son aquellas en las que las pistas dedicadas sélo aéa las que se tiene una calzada unidireccional compuesta por pistas
4.1.1.01 CIONES circulacion de buses son segregadas sélo mediante demarcacion. normales y otra a su izquierda con pista(s) exclusivas para buses, con

Este manual reconoce en la plataforma vial tres grandes En la Lamina 4.1-2 ¢ emplos de este fino ddual sentido de circulacion que los demas vehiculos.
grupos de dispositivos: los arcos viales, las intersecciones y los nlatLamina 4.1-2 aparecen res ejemplos de este tipo . . .
intercambios (cuadro 1.3-1). arco: enlafigural se tiene una calzada unidireccional con pista solobus Los paraderos asociados a estas pistas exclusivas se generan

. ) . por el lado izquierdo, composicién poco frecuente que requiemediante ensanches del separador, en el caso habitual de buses con
Los arcos viales se definen como aquellos tramos de dichg, 3 miento especial de paraderos o puertas por el lado izquierdoplaertas al lado derecho, o en la acera izquierda si los buses tienen
pIataforma_,der:jtre dos |?:etr_seccmnet§ 0 mter<|:atmb|os stucesw(t)s, ten{@ﬁjra Il muestra el mismo caso, pero con los buses circulandopaertas al lado izquierdo.
que sus unidades constitutivas mantienen relativamente constantes §is; ; i ; i ] )
anchosy no existen mas posibilidades de cambios de direccion, para)) 'raflujo, lo que |mp|d§ sy invasion por P"?‘”e Qel resto d.e los El nimero de pistas de cada calzada y sus anchos dan lugar
. . - ’ Bhiculos, y la figura Il ejemplifica una via bidireccional con pistas | o dentro d ta famili
flujos vehiculares que las usan, que las asociadas a las maniobrag g s por el exterior a las variaciones dentro de esta ramilia.

acceso a la propiedad adyacente o a superficies destinadas a Esta Gitima fiaura sirve para implicar dos casos adicionales: Lafiguralll de laLamina 4.1-3 muestra una familia de arcos
estacionamiento, y aquellas que se producen en las aberturas de 9 P P ton pistas para transito comin situadas al centro y separadas por

medianas y bandejones, alas cuales se las incluye, como uniones (1€ excluye lamediana, tenemos el caso de calzada unica, bldlreCC'Oﬂ%diana, y pista(s) exclusiva(s) para buses por el exterior. Los

; con pistas solobls en ambos sentidos, y si se considera sélo un ladg de -
en los arcos que las contienen. P . Y - . ) ta\raderos se sitlan en las aceras en el caso normal o en ensanches del
la plataforma, se tiene el caso de una calzada unidireccional con pista

Por razones practicas, en los arcos se distinguen 10s arcg§ons al lado derecho andejon si los buses tienen puertas por el lado izquierdo. El nimero

viales, formados por el conjunto de pistas y separadores, que por lo ] ) o : de pistas de cada calzaday sus anchos dan lugar a las variaciones dentro
general determinan la fisonomia de la plataforma vial, y los complejos _Aligual que en el §a|so de.(!anVIaS de trz?.nsno comun lde esta familia.
i ; tencia, nimero y tamario de las unidades que configuran estos arcos ) .

peatoqales que, habitualmente paralelos a los anteriores, complemef4§' ! ) hy X , i 4 q ol g X obe En la figura | de la Lamina 4.1-4 se presenta el caso general
esta fisonomia: aceras, _\{eredones Yy paseos, que son trataﬁ)@sé‘:n'}slr‘é’:; zemlgg p&ilztgsri(ieiglljssi;/asost:t?&a?jsos Znazlpéigzrsoogol?;cfggista(s) centrales paracirculacion exclusiva de buses que circulan en
separadamente en la seccion 4.2 de este manual. ’ =~ el mismo sentido de los demas vehiculos, haciéndolo éstos por pistas
4.1.1.02 PROPOSITOS DE LA PRESENTE SECCION 4.1.3 VIAS COMPUESTAS exteriores. Los paraderos se sitdan en ensanches del bandejon si los

e . . . L . buses tienen puertas por el lado derecho y en la mediana en el caso

Los propoésitos de esta seccion son tres: servir a la clasificacion Son aquellas que presentan dos o més calzadas, cada una ge P P Y

general graficada en el cuadro 1.2-1, demostrando la coherencia dellas especializada para distintos servicios, segregadas ﬁsicamente.c%@ranof E.I namero de pistas de Ca?‘f”‘ calzaday sus anchos dan lugar
. A . o S h : ) as variaciones dentro de esta familia.
estructura de presentacion de las materias que de ésta deriva; defoinsideran tales las vias donde la plataforma vial contiene calzadhs
tres grupos de arcos, correspondientes a vias simples, compuestéaterales (“caleteras”), las que incluyen pistas exclusivas para buses y En lafigura Il &y b) de la Lamina 4.1-4 se muestra el caso
especiales, y agregar, desde este punto de vista, ejemplos de perfédasque contienen ciclovias. general de un arco de similares caracteristicas transversales que la
tipo a los mostrados en la seccién 3.1. anterior, en el cual los buses que circulan por la(s) pista(s) centrales lo
. 4.1.3.01 CON CALZADA LATERAL hacen a contraflujo. Normalmente los paraderos se sitian en la
4.1.2 VIAS SIMPLES Lafigura | de la Lamina 4.1-3 muestra el caso general de Uediana. El niimero de pistas de cada calzada y sus anchos dan lugar
Las vias simples son aguellas cuyos arcos atienden uno o d§§° compuesto, bidireccional, con calzadas laterales que pueden estgys variaciones dentro de esta familia.

; i i4 ; tituidas por pistas normales de una o mas pistas, o calles-vereda. ) L. .
sentidos de circulacion mediante otras tantas calzadas. Dentro de SR Enlafiguralll delaLamina4.1-4 se muestra el caso especial

vias se distinguen las de transito comun y las que contienen pistas para La especializacion, en este caso, no se refiere a 0s tipos g€ una familia de arcos donde las pista(s) central(es) para buses sélo
buses. vehiculo que usan estas calzadas, sino aaspectos operativos vinculgdffiten la cabida de una pista normal exterior para acceso a la
4.1.2.01 TRANSITO COMON alas f:Jnciones desplazadoras o emplazadoras que unasy otras Ca|29fi§§edad: El nGmero de pistas dg Ia.via exclusiva y los ancho; de las

Las vias simples para transito comiin estan constituidas pglerp en (1.2.3.01). distintas pistas dan lugar a las variaciones dentro de esta familia.
arcos en cuyas calzadas no existen mas que pistas comunes; o sea, no Los anchos de las pistas involucradas en este caso son los de Los anchos de las pistas exclusivas para buses se tabula en
se contempla ninguna especializacion para dichas unidades. las pistas comunes, tabulados en el Cuadro 3.1-1,y son aplicables agn@yadro 3.1-3.

L. . . . _y otra calzada, en funcion de sus velocidades de disefio.
EnlalLamina4.1-1 se grafica, mediante sendos perfiles tipo,

las tres familias de arcos simples que existen. La existencia, nimeid.3.02 CON ViAS EXCLUSIVAS PARA BUSES

y ancho de las unidades que las configuran (capitulo 3) dara lugar auna Son aquellas que incluyen arcos con una 0 mas pistas
gran variedad de vias, modificando en cada caso la fisonomia dglgregadasy exclusivas para la circulacion de vehiculos de locomocién
espacio publico. Los anchos de las pistas normales se tabulan eg@kctiva.

Cuadro 3.1-1.
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Lamina 4.1-1 Lamina 4.1-2
Perfiles Tipo: Arcos para Transito Comin Perfiles Tipo: Arcos con Pistas Solobis
FIGURA 1
FIGURA I
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Arco Unidireccional para Transito Comun
FIGURA

FIGURA II

Arco con Pista(s) Solobus a Contraflujo

Arco Bidireccional para Transito Comun

FIGURA III
FIGURA III

Arco Bidireccional con Pista(s) Solobus Lateral(es)

EEN  Pista Solobus Demarcacion
Vereda
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Separadores
== Banda Verde = Calzada

Arcos Unidireccionales para Transito Comun con Mediana
Demarcacion

mmmmm Via Exclusiva
Separadores Vereda
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Lamina 4.1-3
Perfiles Tipo: Arco con Calle Lateral y Arcos con Vias Exclusivas para Buses

Lamina 4.1-4
Perfiles Tipo: Arcos con Vias Exclusivas para Buses

FIGURA 1

Arco Bidireccional con Calzadas Centrales Expresasy Pista(s) Lateral(es)

FIGURA II

Arco Unididireccional con Pista(s) Exclusiva(s) Central(es)

FIGURA III

(| .

KZ 0007

Arco Bidireccional con Pistas Comunes Centralesy Pista(s) Exclusiva(s) Laterales

mmmmm Via Exclusiva Demar cacion
Separadores Vereda
mmmmm Banda Verde mmmmm Calzada
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FIGURA II (b)

Arco Bidireccional con Pistas Comunes Externasy Pista(s) Exclusiva(s) Centrales a Contraflujo

FIGURA III

L ﬂt#ﬂ

KZ 0007

Arco Bidireccional con Pista Comun Externa solo para Acceso Local y Pista(s) Exclusiva(s) Centrales

mmmmm Via Exclusiva Demar cacioén

Separadores Vereda
s Banda Verde mmmmm Calzada
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

4.1.3.03 CON CICLOVIAS su posicién relativa dentro de estas Gltimas, esto sin olvidar que para ser La figura | muestra un arco con sendas ciclobandas a cada
a) Definiciones y Generalidades ciclopistas deben estar separadas de la vereda por una banda vertido de una calzada, en este caso Unica. Las variaciones dentro de esta

Las ciclopistas son ciclovias en las cuales las pistas para Enlafigura Il de la Lamina 4.1-5 se muestra el caso gener&’llmllle} dependen de la .comp03|C|(')n dg las calz.adas para vehigulos
biciclos estan segregadas del resto de las demés pistas de circulagiiia ciclopistas unidireccionales -en este caso un par- en la mediafitorizados y de las variables secundarias mencionadas en el el literal
sean éstas normales o exclusivas para buses, y también de las bangasvariaciones dentro de esta familia resultan de consideracior@8Mt€ror:
peatonales, mediante separadores o mediante bandas verdes en elgigsifares a las hechas para el caso anterior. En la figura Il se muestra un par de ciclobandas
de estar dichas pistas en la acera. Enlafigura lll de la L&mina 4.1-5 se muestra el caso gener. nidireccionales en par, dentro de la mediana. Las variaciones dentro

Las ciclobandas son pistas para biciclos que estan separagiaga ciclopistas unidireccionales -en este caso un par- situadas e?‘f esta familia dependen de la composicién de las calzadas para
de las unidades adyacentes para circulacion vehicular o peatonal sd@ra, en este caso dispuestas a cada lado de una banda verde arbor%ﬁ%.ulos motorlzgdos y de las variables secundarias mencionadas en
mediante demarcacion. Las variaciones dentro de esta familia resultan de consideraciorige® teral a anterior.

Las ciclopistas y las ciclobandas pueden ser unidireccional¥milares a las hechas para los casos anteriores, excluyendo aquellos Enlafigura Il se aprecia unafamilia de arcos con ciclobandas
o bidireccionales. Los anchos de sus pistas se tabulan en 3.1-5, due resultan de eliminar uno de los sentidos -y por lo tanto una de lasidireccionales similar a la de la figura I, s6lo que en este caso las

ciclopistas-, casos que pertenecen a la primera familia. ciclovias son adyacentes a las veredas. Las variaciones dentro de esta

Debe preferirse el esquema de una ciclovia bidireccional a Por i I f IV de la Lamina 4.1-5 ira ofamilia dependen de la composicién de las calzadas para vehiculos
cada lado de la plataforma vial o una a cada lado si esta plataforma es orulumo, enlatnguraly delalamina4.1-5se muestra € : ; - : .
orizados y de las variables secundarias mencionadas en el el literal

muy ancha, a ciclovias unidireccionales a ambos lados, puesto iSO general para ciclopistas unidireccionales situadas una en la aéBP:!t -
estas Ultimas tienden a ser usadas en ambos sentidos. y otraen lamediana. Las variaciones dentro de esta familia resultan?f@nterior.
. . ; consideraciones similares a las hechas para los casos anteriores, En la figura IV se representa la familia de arcos con
(i Los arcos gue contienen CICIOV.IaS pueden Se_rcompuestosgggluyendo los casos especiales que resultan de eliminar uno de ¢adobandas unidireccionales en par, dentro de una acera y separadas
muchisimas maneras, por o que en los literales que siguen se MOst@gridos -y por lo tanto una de las ciclopistas-, los cuales pertenecguos una banda verde, en este caso arborizada. Las variaciones dentro

Le}gjlhas.de Icasos. de c(;cloplstas g C|clob:|;1ndas unldlrecuonalgs Alguna de las familias anteriores. de esta familia dependen de la composicién de las calzadas para
direccionales, reiterandose €n cada caso la manera en que se dervan ¢) Ciclopistas Bidireccionales vehiculos motorizados y de las variables secundarias mencionadas en
otras composiciones pertenecientes a cada familia. ol el literala anterior

Las variables principales que determinan los caso En la Lamina 4.1-6 se muestran, mediante sendos perfiles ) o
. cere . p Fépo, tres familias de arcos con ciclopistas bidireccionales. ¢) Ciclobandas Bidireccionales
particulares al interior de cada caso general son la cantidad de vias'y

. . s = . : — - : - EnlaLamina4.1-8 aparecentres perfilestipo que representan
pistas de la plataforma vial; su posicién transversal dentro de la seccién En la figura | de dicha lamina se aprecia una ciclopista ras tantas familias de arcgs con cicIobF():lndas b%irgccionpales
de dicha plataforma, y su posicion vertical, ya que una ciclovia puedhdireccional situada a un lado de una calzada, en este caso anic& :
disponerse a la altura de la calzada o de la acera. segregada de ésta mediante separador. Las variaciones dentro de esta Lafigura I muestraun arco con una ciclobandabidireccional
. . - . _familiadependen del lado de la plataforma que la ciclovia se encuenteeyn lado de la plataforma, adyacente a la calzada, en este caso Unica.
Otras variables secundarias que multiplican la varieda "y : . L - "
. . p . e la composicion de las calzadas para vehiculos motorizados y dellas variaciones dentro de esta familia dependen de la composicion de

posible de arcos con ciclovias son los tipos de separadores (bandejon . - - . . . - .

. . - -variables secundarias mencionadas en el el ligeaaterior. las calzadas para vehiculos motorizados y de las variables secundarias
o solerén) que las segregan; los elementos que confinan sus superficies encionadas en el el literal anterior
dentro de la acera (solerilla, tabla, baldosas, etc.), y las caracteristicas En la figura |l se muestra un perfil tipo que contiene senda® :
de sus firmes en relacion a la geometria, ya que éstos pueden @elopistas bidireccionales a cada lado de un par de calzadas separadas. En la figura 1l se muestra una ciclobanda bidireccional
construidos por completo segtn seccion tipo calculada para asenta@gamo se dijo, este esquema se justifica si las calzadas para vehicwleatro de la acera y adyacente a la banda peatonal. Las variaciones
sobre terreno natural, o aprovechando total o parcialmente firmé@gotorizados son numerosas o muy anchas. Las variaciones dentralgatro de esta familia dependen de la composicion de las calzadas para

existentes. esta familia dependen de la composicion de las calzadas para vehiculeliculos motorizados y de las variables secundarias mencionadas en
b) Ciclopistas Unidireccionales motorizados y de las variables secundarias mencionadas en el el litexia| literal a anterior.
- L aanterior.
En la Ladmina 4.1-5 aparecen cuatro perfiles tipo para arcos ) . ) )
con ciclopistas unidireccionales. En la figura | de dicha lamina se ~ En la figura Il de esa lamina se muestra una ciclopista
muestra el caso general cuando tales ciclopistas se disefian una a &igiseccional situada en el centro de una mediana. Las variaciones
lado de una calzada, que en este caso es (nica. dentro de esta familia dependen de la posicion de la ciclovia al interior

. . . . de este separador y de las variables secundarias mencionadas en el
Esta imagen corresponde a una familia de ciclopistas a ‘ﬁeral aanterior

gue pertenecen muchos otros casos, dependiendo de la composicion de

la o las calzadas vehiculares, sean éstas s6lo para transito comuin o que

tengan vias exclusivas; del tipo de separadores; del nimero de pistas de En la Lamina 4.1-7 aparecen cuatro perfiles tipo que

la ciclovia; de su altimetria en relacion a la calzada y a las aceras, yrégresentan a otras tantas familias de arcos con ciclobandas
unidireccionales.

d) Ciclobandas Unidireccionales
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Lamina 4.1-5
Perfiles Tipo: Ciclopistas Unidireccionales

Lamina 4.1-6
Perfiles Tipo: Ciclopistas Bidireccionales

FIGURA 1

f—g
=E==a
h—q

FIGURA 1I

Ciclopista
Separadores
Banda Verde
Demarcacion
Vereda
Calzada

FIGURA III

FIGURA IV

Ciclopista
Separadores
Banda Verde
Demarcacion
Vereda
Calzada

FIGURA I

FIGURA 1I

FIGURA III
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 4.1-7

Lamina 4.1-8
Perfiles Tipo: Ciclobandas Unidireccionales

Perfiles Tipo: Ciclobandas Bidireccionales

Ciclopista
Separadores
Banda Verde
Demarcacion
Vereda
Calzada

FIGURA 1

Ciclopista
Separadores
Banda Verde
Demarcacion
Vereda
Calzada

FIGURA IV FIGURA 111
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

4.1.4 ViAS ESPECIALES netamente habitacionales, sobretodo si sus vialidades son objeto de ¢) Vehiculos a Considerar en el Disefio de Calles-Vereda
4.1.4.01 CALLES-VEREDA proyecto. Si en la composicion de los flujos de una calle se espera la
""72) Aspectos Generales Para el disefio de estos dispositivos es valido lo dicho paff€sencia obligada de vehiculos tipo bus interurbano o camion

i i i _calles peatonales en lo relativo al calculo de bandas continuas p&ganiremolque, dificilmente sera aplicable un disefio de esta naturaleza.
Las calles-vereda constituyen una particularidad de las vias

pctonis y an dsposics e permten a petan e o5 one ST STOCISe, ey ae et coseraione especiles el i misyane e dsterszoaieere

seccion de la calle, sin impedir totalmente el flujo vehicular, perg ergencia, los cuales requierejn anchos minimos para las maniobfa;l'f?raése palra os € ectosh_le proy(le_cto €s un camion Ie erJ] an_éas,

limitandolo drasticamente a partir de la imposicion de una Vemddagﬂutorizadas:avanzaryeventualmente cruzarseavelocidadesinferiqr@c,-‘olpl' Icado en fas normas chilenas. La experiencia ingiesa ha sido

compatible con la seguridad de los transentes. S ; me ; ! gida en_este terreno,y enla Ia_mlna 4.1-9 se presenta} un camion de

a 10 km/h 6 15 km/h, girar en distintos angulos para entrar a recintafudanzas tipo y un vehiculo particular, con las caracteristicas de sus
Esta velocidad debe ser, en el caso de calles-veregrara descargar, y estacionar. Ademéas hay que considerar positdggraciones de giro en angulo recto.

comerciales con flujos importantes de peatones, aproximadamentegletenciones accidentales en un punto de dicha banda continua: debe

; < . - - o Para los fines de disefio de pavimentos, se puede asignar a
misma de éstos, pudiendo aumentar en aquellas otras que tengaedar, ya sea en ellamisma o en otros puntos de la misma seccién, una P ' S€p g

caracteristicas residenciales y en los pasajes, pero sin superar los:iiBlga minima para servir, al menos, al transito peatonal (2 m. o mgg.e C2mion las cargas por eje maximas consultadas en el Manual de
érreteras del MOP, que en este caso corresponden a 11y 7 toneladas

Km/h. segun los volumenes involucrados, que también pueden ser utiliza : . . )
- ] o los demé hicul en el eje trasero (simple de 4 ruedas) y en el eje delantero (simple de 2
Una de las caracteristicas es la amplitud de su seccién tipa®F [0S demas vehiculos). ruedas) respectivamente (110 kN y 70 kN en unidades S.1.).
Sin embargo, esto no debe significar la posibilidad de velocidades que Por Ultimo si la calle-vereda no tiene salida, es preciso
contradigan su espiritu. Para ello, estas vias deben presentar recorriglitemplar las maniobras de giro en “U”.

sinuosos entre espacios discontinuos inaccesibles para los vehiculos En los pérrafos siquientes se dan alqunas indicacion En las laminas 4.1-10, 11, 12, 13, 14y 15, se presenta, a
(plantaciones, estacionamiento, mobilirio, etc.), y/u obstaculos en el P 9 9 ®Scala 1:200, la geometria de las maniobras mas frecuentes y posibles

. L . . concretas para el disefo de las franjas continuas de calles vereda, s ; ; : h
perfil longitudinal (lomos) que resulten insalvables a velocidades .- r? Ide| ios di thin n el eriterio paisaif ti‘%l%n camion de este tipo. Todas las dimensiones de las mismas son
superiores a las deseadas. t?I' 3 en el de los espacios discontinuos segun el criterio paisajiStigy minimas para completar dichas maniobras, por o que se debe afiadir
utiizado. las huelgas que se estimen necesarias segun el tipo de obstaculos que

d) Maniobras del Vehiculo Tipo Maximo para Calles-Vereda

La existencia de un pavimento diferenciado para unos y ) Recomendaciones para el Disefio las acoten (Cuadro 4.1-2).
otros usuarios contempla un ambiente en el cual el vehiculo aparece Los limites de | I da deb facil )
como un intruso que debe someterse al arbitrio peatonal. i dQS_ |m|t_(;|s € Iaca e-vereda de er: gerl aciimente deb EnelCuadro 4.1-1se danlos valores maximos de los anchos
. o _ istinguibles y la apariencia general de las mismas debe gcypados por un vehiculo de mudanzas tipo, en funcién del radio de
Estos esquemas son aplicables principaimente a pequefios contrastar notoriamente con la vialidad que accede a ellaeyryatura que describe su rueda delantera exterior, cony sin considerar
,

recorridos comerc[ales, cuando existen alternativas razonables paralos No se debe diferenciar las superficies de uso peatonal y e| voladizo delantero.
flujos que operarian con un trazado convencional y que resultan vehicular.

- . : : Cuadro 4.1-1
depl)rlmldols porl el nuevo, y muy espe(;:lalmentz a calles rlestljdenma(;es, - En el caso de calles vereda residenciales, se debe preferir pnchos Ocupados por Vehiculos de Mudanza Cuando Giran
en las cuales el servicio no se ve tan deteriorado, ya que la demanda es los trazados sin salida, y en las comerciales los de un solo (Sobreanchos en Curva)
escasa y suele tener alternativas faciles. sentido
; i ; : o ; ; RATD (I R 15 | 30 | 45 | 60 |75-100| 400
En el primer caso, los beneficios son de la misma indole que - Los espacios para estacionamientos deben quedar clara] DELANTERA EXTERIOR (m)
los obtenidos con el disefio de calles peatonales (4.1.4.02.), o sea, mente demarcados y no obstruir los flujos.
ambientales y con una fuerte componente econdmica, traducidaen el - Debe estudiarse el espacio entre las superficies para flujf N0 ENTRERUEDAS(m) | 344 | 2,96 | 280 | 2,73 | 2,68 | 2,58
alza del valor de la propiedad. En el segundo caso, los beneficios se ier 4
incipal prop | ; g: vad | do d y cua!qmer area adyacente (accesos a casas, garages, ANCHO CON VOLADIZO (m) 389 | 319 | 2,95 | 284 | 2,77 | 2554
producen principalmente en lo ambiental, derivado del agrado de un estacionamientos,etc.) considerando el aspecto visibilida|
mejor diseﬁO’ tanto del punto de vista estético como social. entre peatones y vehiculos. FUENTE: Design Bulletin N° 32. Dept. of the Environment; Dept. of Transport; Feb. 1980.
Estos beneficios pueden ser considerados y/o demostrados - Donde se prevea la existencia de nifios (calles
superiores a los costos de tranformacién mas el alza del costo de residencicales) se debe extremar las medidas conducentes
operacion de los vehiculos perjudicados. a la limitacion de los flujos y velocidades.

La iluminacién debe ser suficiente como para ver los
obstaculos existentes, especialmente los eventuales
lomos, y para que los peatones se distingan entre si.

- Debe evitarse estos disefios en lugares en los que se
prevea un gran flujo de ancianos, ciegos y minusvalidos
en general.

En 4.2-5 se hace referencia al caso de las calles adyacentes
a una plaza, que puede ser un buen ejemplo de una situacion del tipo
comercial. Se puede agregar, en relacion al caso residencial, que la
seguridad brindada por estos disefios a los nifios que juegan o que
desearinjugar en la calle, y el valor implicito en la creacion de un lugar
grato mas alla del interior de una propiedad, muchas veces inhéspito,
bastarian para al menos contemplar este tipo de disefio en sectores
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REDEVU RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO MIDEPLAN

Lamina 4.1-9 Lamina 4.1-10
Vehiculos Tipo para Calles-Vereda Giro en “U”7 Camion de Mudanza; 360°
FIGURA 1

12.0 m

FIGURA 1I

6.0 m

ESCALA 1:200

ESCALA 1:200
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Lamina 4.1-11 Lamina 4.1-12
Giro en “U”7 Camion de Mudanza Giro en “U”?7 Camioén de Mudanza; en “T”

ESCALA 1:200
ESCALA 1:200
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REDEVU RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO

MIDEPLAN

Lamina 4.1-13
Giro en “B”? Camion de Mudanza; en “Y”~

Lamina 4.1-14
Giro en “U”7 Camion de Mudanza; Delante-Izquierda

ESCALA 1:200

ESCALA 1:200
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Lamina 4.1-15
Giro en “U”; Camion de Mudanza; Atréas-lzquierda

ESCALA 1:200
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MIDEPLAN

RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

e) Planta de las Bandas Continuas

Las bandas continuas mas importantes a considerar en las
calles-vereda son aquéllas para flujos peatonales y vehiculares. A ellas
habra que agregar, componiéndolas adecuadamente, cualquier otra
franja de esta naturaleza que resulte en cada caso (iluminacion,
arboles, frente a vitrinas, mobiliario), las cuales han sido tratadas en la
seccion anterior.

Generalmente, y sobre todo en las zonas residenciales, el
ancho de una banda util a las maniobras de los vehiculos es mas que
suficiente para atender los flujos peatonales, por lo que el método
descrito en 3.6.1.03 solo se debe aplicar para comprobar si en las
secciones criticas del disefio en planta, en el momento del paso de un
vehiculo, el espacio que quede libre es suficiente para el paso de
peatones, considerando densidades maximas (1,0 a 1,5 peatones/m?).

La banda continua que se debe disefiar, entonces, es la que
permita las maniobras del vehiculo de mudanza descrito.

Este vehiculo requiere un ancho de pista de 5 metros para
maniobras de giro que no excedan los 100 ¢ dentro de un anillo de radio
interior de 6 metros. Si el radio interior es mayor, el ancho de pista
necesario sera menor, aplicandose en tales casos los valores del Cuadro
4.1-1 para determinar el ancho minimo de la franja, redondeando al
medio metro superior. En todos los casos se debe agregar las huelgas
que se tabulan a continuacion.

Cuadro 4.1-2
Huelgas Laterales de Bandas Vehiculares en Calles-Vereda
) SOLIDO: BLANDOS:
OI':.’rS”':I"ic?LIJELO LINE;T?R/EA;EOP' ACCESORIOS, SETOS, CESPED,
MOBILIARIOS, ETC. ETC.
Huelga minima 1,0m 0,5m 0,0m
Huelga deseable 20m 1,0m 0,5m

En la figura I de la lamina 4.1-16 aparece un elemento de
trazado en planta para una banda continua, consistente en una “S” que
queda configurada por dos tramos anulares sucesivos con un desarrollo
angular 6 cada uno, con radios interiores y exteriores ry R
respectivamente iguales, separados por una recta de longitud variable
L

-

En dicha lamina aparece una expresion para la dimension
B, que corresponde al ancho de la franja dentro de la cual oscilara una
sucesion de elementos como el descrito. El ancho de la calle debera
ser, entonces, este valor B mas las huelgas (h;, h,) correspondientes,
que el proyectista debera considerar en cada caso, cifiiéndose a los
valores contenidos en el Cuadro 4.1-2.

En la misma lamina se entregan las expresiones para las
coordenadas de los puntos 0,1,2.....9, referidas a un sistema cartesiano

(I} 9

con eje “y” perpendicular al eje de la calle en su inicio, y con eje “X

pasando por el centro del primer elemento anular, tal como se aprecia
en la figura.

En el Cuadro 4.1-3 aparecen valores de L, y 0 que parauna
combinacion de ry R -y porlo tanto del ancho de la pista de rodadura-
define un médulo de “S” con un ancho de franja igual a B. Se tabula
ademas la longitud del médulo, L. Las consideraciones implicitas en
estas tablas son las siguientes:

-El radio exterior R=0,938 r + 5,375. Esta expresion es
valida para 6 <r <20 y respeta los valores contenidos en el Cuadro
4.1-1 por el lado de la seguridad.

-La expresion que relaciona 0 y L, es:

Lr, 2y %r 2—x
e:al’COS—LrZX Z ’
Lr+y
con. x=B-1,876r-10,75

y=1,938 r + §,375

- Se haimpuesto la condicion 308 < 6 <508, lo cual hace que
para algunas combinaciones de r, R y B no aparezcan valores 6 sino
hasta que el valor L, supera un limite. En caso necesario, se puede
calcular el angulo de giro que permite inscribir cualquier médulo enun
ancho B determinado, con valores de L, -y por lo tanto de L- menores.
En tales casos resultan angulos de giro necesariamente mas
pronunciados. Estos pueden ser excesivos, por lo que se recomienda
el expediente de buscar radios mas amplios o dejar huelgas mayores.

-En el cuadro aparecen L, y 6 parar =6 + 2n <20 (n =
0,1,...7)ypara B=8+m <20 (m=0,1,....,12). Para otros valores
de r y/o B se debe aplicar la expresion general.

Por otra parte, es preciso considerar en el disefio otras
maniobras ademas de la de avanzar: de giro para entrar a recintos
particulares, de giro en “U” si la calle-vereda no tiene salida (véase
laminas 4.1-10, 11, ...,15) y las de adelantamiento y estacionamiento,
con los espacios que todas ellas requieren para su realizacion.

Enestrictorigor, las curvas en “S” tabuladas pueden permitir
el cruce de dos vehiculos pequefios, a bajas velocidades y ocupando
eventualmente las huelgas si ello es posible.

Para prodigar espacio de estacionamiento, es preferible
utilizar los espacios en recta, ya sea entre las dos curvas de la “S” o
alguna que se disponga entre los mddulos necesarios.

Sidichasrectas son de longitud superior a 15 my no se desee
utilizarlas como espacio para maniobras, es recomendable reducir el
ancho a de la pista en la “S” a un valor de 2,75 m, segln se indica en
la figura II de la lamina 4.1-16. Si las rectas han de servir para
adelantamientos, su ancho debe aumentar a 5,5 m en un tramo de 22 m
segun se muestra en la figura III de la misma lamina.

Se debe disponer, como minimo, un lugar para cruces de 5,5
m de ancho cada 180 m y si es posible dos. Esto reduce de manera
drésticalas demoras que afectan a los vehiculos cuando no existen tales
espacios.

En la lamina 4.1-17 se muestra un bosquejo de disefio en
planta de una calle vereda, en la cual se han utilizado los elementos
descritos. Para el disefio de los estacionamientos debe recurrirse a las
recomendaciones contenidas en la Seccion 4.5.

f)  Perfil Longitudinal

Las pendientes longitudinales y los acuerdos a emplear en
estos casos pueden ser los maximos y minimos -respectivamente- que
se tabulan en 2.2.2.

Se autoriza en estos casos el empleo de “lomos” limitadores
de la velocidad, los cuales deben emplearse en los tramos rectos de la
banda de circulacion, cuando su longitud exceda los 20 m. Si se prevé
el paso de motos en cantidades significativas, esta distancia debe
reducirse a 15 m, y si ademas se tienen radios de curvatura interior
mayores de 15 m, los lomos deben disponerse incluso dentro de dichas
curvas, teniendo cuidado con los problemas de drenaje que ellos
pudieran causar. (véase Lamina 4.1-17)

Porque la consideracion que debe primar en la descripcion
de los perfiles longitudinales en las calles-veredas es que ellos sea
compatibles con un adecuado drenaje de la superficie, paralo cual debe
estudiarse interrelacionadamente con los perfiles transversales de la
calle.

g) Secciones Transversales

La secccion transversal debe permitir el escurrimiento
expedito de las aguas hacia puntos estudiados de la calle, donde estaran
situados los sumideros adecuados para su evaluacion.

Puede disponerse de una seccion “a dos aguas”, con
pendientes transversales b minimas comprendidas entre 2 y 2,5%, si
el pavimento es liso, y entre 2,5y 3,5% si éste es rugoso. La aplicacion
de un valor exacto dentro de estos rangos se hace teniendo en cuenta
los siguientes aspectos: la pluviometria de la zona (mayor inclinacion
en zonas mas lluviosas), el ancho de la plataforma a desaguar (la
pendiente debe aumentar con el ancho), y la influencia del perfil
longitudinal (si la pendiente i en alguna direccion es significativa,
puede limitarse b a los minimos).

También puede utilizarse, si ello es conveniente para una
mejor coordinacion de la altimetria de la calle-vereda con la vialidad
circundante, una pendiente transversal a “una agua”. En tal caso son
también validos los valores dados anteriormente.

Estos esquemas son los mas habituales, sin ser los Gnicos.
Esquemas irregulares pueden ser adoptados si se cumple con los
requisitos de pendientes minimas y silos sumideros se instalan en sitios
adecuados.
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MIDEPLAN

Lamina 4.1-17
Ejemplo de Calle-Vereda y Detalle de un Lomo

Lamina 4.1-16
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Cuadro 4.1-3
Parametros para la Definicion de Curvas en “S” en Calles-Vereda

r=6 R= 11,00 | a= 5,00 r=8 R=12,88 | a=4,88 | r= 10 R=14,76 | a=4,75 | r=12 R=16,63 | a=4,63 | r=14 | R=18,51 | a=4,50 | r=16 R=20,38 | a=4,38 | r=18 | R=22,26 | a= 4,26 | r= 20 R= 24,14 | a= 4,13

(m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)
Lr (€] Ls Lr (€] Ls Lr (€] Ls Lr (€] Ls Lr (€] Ls Lr (€] Ls Lr (€] Ls Lr (€] Ls
(m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (@ (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (@ (m)
0,0 38,3771 9,64 0,0 35,2575 10,98 0,0 32,9635 12,25 0,0 31,1947 13,47

2,0 31,5518 9,85

0,0 44,5553 10,95 0,0 40,6873 12,45 0,0 37,8367 13,86 0,0 35,6330 15,20 0,0 33,8695 16,49 0,0 32,4212 17,74 0,0 31,2073 18,95 0,0 30,1729 20,14
B= 9 2,0 37,6164 11,13 2,0 34,9964 12,61 2,0 33,0093 14,01 2,0 31,4393 15,33 2,0 30,1612 16,61

4,0 31,8192 11,66 4,0 30,1431 13,08

0,0 b b 0,0 45,5536 13,70 0,0 42,2106 15,24 0,0 39,6238 16,69 0,0 37,5514 18,08 0,0 35,8468 19,42 0,0 34,4159 20,72 0,0 33,1947 21,98
2,0 43,0687 12,20 2,0 39,8067 13,84 2,0 37,3424 15,37 2,0 35,3991 16,81 2,0 33,8186 18,19 2,0 32,5025 19,52 2,0 31,3863 20,82 2,0 30,4252 22,07

4,0 37,0459 12,69 4,0 34,7964 14,27 4,0 33,0450 15,75 4,0 31,6325 17,16 4,0 30,4631 18,52

6,0 32,0157 13,45 6,0 30,5190 14,95

0,0 i i 0,0 i i 0,0 46,2290 16,44 0,0 43,2926 18,00 0,0 40,9391 19,49 0,0 39,0023 20,92 0,0 37,3750 22,30 0,0 35,9850 23,64

2,0 48,0950 13,11 2,0 44,2341 14,90 2,0 41,3291 16,56 2,0 39,0437 18,11 2,0 37,1873 19,60 2,0 35,6426 21,02 2,0 34,3326 22,39 2,0 33,2048 23,72

B= 11 4,0 41,8939 13,56 4,0 39,1005 15,30 4,0 36,9410 16,92 4,0 35,2073 18,44 4,0 33,7765 19,90 4,0 32,5704 21,30 4,0 31,5367 22,66 4,0 30,6386 23,98

6,0 36,6046 14,28 6,0 34,6387 15,94 6,0 33,0736 17,50 6,0 31,7891 18,98 6,0 30,7105 20,40
8,0 32,1666 15,23 8,0 30,8134 16,80

0,0 i i 0,0 e e 0,0 49,9797 17,50 0,0 46,7164 19,17 0,0 44,1015 20,76 0,0 41,9492 22,28 0,0 40,1403 23,74 0,0 38,5944 25,15
4,0 46,4587 14,32 2,0 48,3751 15,83 2,0 45,0541 17,61 2,0 42,4479 19,28 2,0 40,3342 20,86 2,0 38,5769 22,37 2,0 37,0875 23,82 2,0 35,8055 25,23
_ 6,0 40,9513 15,00 4,0 43,1401 16,21 4,0 40,5917 17,95 4,0 38,5545 19,59 4,0 36,8782 21,14 4,0 35,4680 22,63 4,0 34,2611 24,07 4,0 33,2136 25,46
B=12 8,0 36,2545 15,91 6,0 38,5248 16,81 6,0 36,6098 18,50 6,0 35,0474 20,09 6,0 33,7411 21,61 6,0 32,6279 23,07 6,0 31,6650 24,48 6,0 30,8216 25,85

10,0 32,2861 17,00 8,0 34,5113 17,63 8,0 33,0970 19,24 8,0 31,9189 20,78 8,0 30,9175 22,25 8,0 30,0527 23,67

10,0 31,0508 18,62 10,0 30,0220 20,15

0,0 il b 0,0 il il 0,0 il il 0,0 49,9471 20,23 0,0 47,0849 21,91 0,0 44,7295 23,51 0,0 42,7499 25,05 0,0 41,0578 26,53
6,0 45,1080 15,62 4,0 46,9727 17,00 2,0 48,5737 18,55 2,0 45,6620 20,33 2,0 43,3045 22,00 2,0 41,3467 23,60 2,0 39,6884 25,13 2,0 38,2616 26,61
_ 8,0 40,1832 16,49 6,0 42,2255 17,58 4,0 44,0485 18,87 4,0 41,7206 20,62 4,0 39,8104 22,27 4,0 38,2068 23,85 4,0 36,8363 25,37 4,0 35,6480 26,83
B=13 10,0 35,9704 17,55 8,0 38,0484 18,36 6,0 39,9688 19,40 6,0 38,1379 21,10 6,0 36,6130 22,72 6,0 35,3174 24,26 6,0 34,1990 25,76 6,0 33,2212 27,20
12,0 32,3833 18,76 10,0 34,4063 19,32 8,0 36,3323 20,11 8,0 34,9121 21,75 8,0 33,7108 23,32 8,0 32,6773 24,83 8,0 31,7758 26,29 8,0 30,9806 27,711

12,0 31,2465 20,42 10,0 33,1166 20,98 10,0 32,0282 22,57 10,0 31,0933 24,08 10,0 30,2787 25,55

0,0 e i 0,0 i i 0,0 i i 0,0 ok i 0,0 49,9222 22,96 0,0 47,3732 24,64 0,0 45,2313 26,26 0,0 43,4005 27,81

6,0 49,1136 16,16 6,0 45,7762 18,27 4,0 47,3481 19,70 2,0 48,7218 21,28 2,0 46,1306 23,04 2,0 43,9813 24,72 2,0 42,1623 26,33 2,0 40,5980 27,88

8,0 43,9837 17,00 8,0 41,4538 19,02 6,0 43,1833 20,21 4,0 44,7388 21,56 4,0 42,6037 23,30 4,0 40,8148 24,97 4,0 39,2881 26,56 4,0 37,9657 28,10

B= 14 10,0 39,5482 18,03 10,0 37,6487 19,94 8,0 39,4378 20,89 6,0 41,0904 22,02 6,0 39,3539 23,73 6,0 37,8826 25,36 6,0 36,6152 26,93 6,0 35,5088 28,45

12,0 35,7357 19,21 12,0 34,3183 21,02 10,0 36,0969 21,73 8,0 37,7796 22,64 8,0 36,3833 24,31 8,0 35,1861 25,91 8,0 34,1446 27,45 8,0 33,2279 28,94

14,0 32,4639 20,52 14,0 31,4108 22,22 12,0 33,1331 22,72 10,0 34,7963 23,42 10,0 33,6848 25,04 10,0 32,7202 26,60 10,0 31,8726 28,10 10,0 31,1201 29,56

14,0 30,5114 23,84 12,0 32,1217 24,35 12,0 31,2447 25,90 12,0 30,4746 27,41

0,0 e e 0,0 i b 0,0 bl i 0,0 ek i 0,0 52,6379 23,92 0,0 49,9026 25,69 0,0 47,6049 27,38 0,0 45,6415 29,00
8,0 47,6800 17,44 6,0 49,2035 18,87 6,0 46,2775 20,93 4,0 47,6342 22,41 2,0 48,8366 24,00 2,0 46,5028 25,77 2,0 44,5294 27,45 2,0 42,8334 29,07
10,0 43,0388 18,44 8,0 44,7500 19,60 8,0 42,4345 21,59 6,0 43,9277 22,85 4,0 45,2807 24,25 4,0 43,3128 26,00 4,0 41,6358 27,67 4,0 40,1848 29,27
B=15 12,0 39,0160 19,60 10,0 40,7965 20,50 10,0 38,9808 22,41 8,0 40,5410 23,46 6,0 41,9848 24,66 6,0 40,3430 26,38 6,0 38,9316 28,03 6,0 37,7013 29,61
14,0 35,5388 20,88 12,0 37,3093 21,55 12,0 35,8950 23,37 10,0 37,4687 24,21 8,0 38,9534 25,22 8,0 37,5966 26,90 8,0 36,4192 28,52 8,0 35,3849 30,08

16,0 32,5318 22,27 14,0 34,2436 22,72 14,0 33,1473 24,46 12,0 34,6961 25,10 10,0 36,1827 25,92 10,0 35,0708 27,57 10,0 34,0966 29,15 10,0 33,2339 30,68

16,0 31,5508 24,00 16,0 30,7045 25,66 14,0 32,2025 26,12 12,0 33,6621 26,76 12,0 32,7577 28,35 12,0 31,9578 29,89 12,0 31,2436 31,38

14,0 31,3766 27000 14,0 30,6462 29,25
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MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

Cuadro 4.1-3
Parametros para la Definicion de Curvas en “S” en Calles-Vereda (continuacidon)

=6 R=11,00 | a=5,00] r=8 R= 12,88 | a= 4,88] r=10 R= 14,76 |a=4,75| r=12 | R=16,63 |a=4,63| r=14 | R=18,51 |a=4,50] r=16 | R=20,38 |a=4,38| r=18 R= 22,26 |a=4,26] r=20 | R=24,14 |a=4,13

(m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)
Lr (€] Ls Lr (€] Ls Lr ® Ls Lr (€] Ls Lr (] Ls Lr (] Ls Lr © Ls Lr © Ls

(m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m) (m) (9) (m)
0.0 pre—en pre—en 0.0 preen preeen 0.0 pre— prew 0.0 pren preen 0.0 preenn preen 0.0 preen prew 0.0 49,8868 28.42 0.0 27,7953 30,11

10,0 46,4580 18,79 8,0 47,9549 20,12 6,0 49,2708 21,59 6,0 46,6672 23,62 4,0 47,8592 25,12 2,0 48,9280 26,73 2,0 46,8054 28,49 2,0 44,9823 30,18
12,0 42,2369 19,93 10,0 43,8645 20,99 8,0 45,3392 22,23 8,0 43,2122 24,20 6,0 44,5220 25,52 4,0 45,7172 26,95 4,0 43,8945 28,70 4,0 42,3192 30,37
14,0 38,5646 21,19 12,0 40,2316 22,02 10,0 41,7824 23,03 10,0 40,0590 24,94 8,0 41,4360 26,06 6,0 42,7138 27,32 6,0 41,1624 29,04 6,0 39,8121 30,70
B= 16 16,0 35,3712 22,56 14,0 37,0179 23,17 12,0 38,5843 23,96 12,0 37,1969 25,80 10,0 38,5999 26,74 8,0 39,9227 27,83 8,0 38,6126 29,52 8,0 37,4639 31,15
18,0 32,5898 24,02 16,0 34,1793 24,43 14,0 35,7199 25,03 14,0 34,6086 26,79 12,0 36,0061 27,55 10,0 37,3429 28,47 10,0 36,2446 30,12 10,0 35,2741 31,73
20,0 30,1594 25,55 18,0 31,6715 25,78 16,0 33,1596 26,20 16,0 32,2731 27,89 14,0 33,6421 28,48 12,0 34,9687 29,23 12,0 34,0539 30,85 12,0 33,2392 32,41
18,0 30,8723 27,46 18,0 30,1678 29,08 16,0 31,4925 29,51 14,0 32,7909 30,11 14,0 32,0335 31,68 14,0 31,3537 33,20
16,0 30,7979 31,09 16,0 30,1743 32,61

0.0 T T 0.0 pree—— pre— 0.0 prew—— prew— 0.0 pree—— pre—— 0.0 prew—— prTe— 0.0 T prree— 0,0 prrTe— pree—— 0.0 49.8737 31.15
10,0 49,8195 19,08 10,0 46,8653 21,43 8,0 48,1655 22,81 6,0 49,3231 24,32 6,0 46,9785 26,31 4,0 48,0409 27,84 2,0 49,0026 29,45 2,0 47,0563 31,21
12,0 45,4094 20,20 12,0 43,0956 22,43 10,0 44,5134 23,59 8,0 45,8056 24,89 8,0 43,8428 26,84 6,0 45,0071 28,19 4,0 46,0762 29,66 4,0 44,3801 31,40
14,0 41,5501 21,45 14,0 39,7421 23,56 12,0 41,2110 24,50 10,0 42,5783 25,60 10,0 40,9471 27,50 8,0 42,1754 28,69 6,0 43,3189 29,99 6,0 41,8517 31,72
16,0 38,1774 22,80 16,0 36,7652 24,80 14,0 38,2375 25,54 12,0 39,6336 26,44 12,0 38,2861 28,29 10,0 39,5465 29,31 8,0 40,7353 30,46 8,0 39,4749 32,16

Ead 18,0 35,2271 24,25 18,0 34,1235 26,14 16,0 35,5668 26,69 14,0 36,9575 27,41 14,0 35,8496 29,19 12,0 37,1164 30,05 10,0 38,3260 31,04 10,0 37,2498 32,71
20,0 32,6399 25,77 20,0 31,7768 27,55 18,0 33,1704 27,93 16,0 34,5315 28,48 16,0 33,6244 30,20 14,0 34,8778 30,90 12,0 36,0881 31,74 12,0 35,1743 33,38

22,0 30,3633 27,35 20,0 31,0196 29,26 18,0 32,3353 29,65 18,0 31,5952 31,31 16,0 32,8205 31,86 14,0 34,0157 32,55 14,0 33,2440 34,15

20,0 30,3478 30,91 18,0 30,9329 32,91 16,0 32,1012 33,46 16,0 31,4525 35,02

18,0 30,3355 34,46

0,0 T P 0,0 prrree pree— 0,0 pree— preeen 0,0 P P 0,0 prrree pree— 0,0 T P 0,0 pree— P 0,0 T pree——

12,0 48,5432 20,42 10,0 49,8093 21,81 10,0 47,1836 24,09 8,0 48,3317 25,51 6,0 49,3648 27,04 6,0 47,2328 29,01 4,0 48,1906 30,55 2,0 49,0647 32,18

14,0 44,5033 21,66 12,0 45,9102 22,80 12,0 43,7835 24,99 10,0 45,0357 26,21 8,0 46,1836 27,55 8,0 44,3639 29,49 6,0 45,4104 30,88 4,0 46,3765 32,37

16,0 40,9566 23,00 14,0 42,4236 23,91 14,0 40,7073 26,01 12,0 42,0142 27,03 10,0 43,2329 28,20 10,0 41,6899 30,09 8,0 42,7959 31,33 6,0 43,8289 32,67

B=18 18,0 37,8420 24,43 16,0 39,3145 25,13 16,0 37,9321 27,14 14,0 39,2560 27,98 12,0 40,5096 28,97 12,0 39,2083 30,81 10,0 40,3488 31,90 8,0 41,4258 33,10

20,0 35,1018 25,94 18,0 36,5442 26,45 18,0 35,4319 28,36 16,0 36,7451 29,03 14,0 38,0058 29,85 14,0 36,9133 31,65 12,0 38,0673 32,58 10,0 39,1686 33,64
22,0 32,6837 27,51 20,0 34,0745 27,85 20,0 33,1799 29,67 18,0 34,4632 30,18 16,0 35,7101 30,84 16,0 34,7963 32,58 14,0 35,9470 33,37 12,0 37,0559 34,29
24,0 30,5422 29,14 22,0 31,8694 29,32 22,0 31,1501 31,05 20,0 32,3906 31,41 18,0 33,6087 31,92 18,0 32,8470 33,61 16,0 33,9813 34,26 14,0 35,0842 35,04
22,0 30,5080 32,72 20,0 31,6869 33,09 20,0 31,0540 34,72 18,0 32,1622 35,24 16,0 33,2483 35,88
20,0 30,4805 36,30 18,0 31,5418 36,82

0.0 Ty Ty 0.0 prre T 0.0 preeey prre 0.0 prre Ty 0.0 prre T 0.0 Ty T 0.0 T T 0.0 Ty preee

14,0 47,4314 21,82 12,0 48,6830 23,11 10,0 49,8013 24,54 10,0 47,4391 26,76 8,0 48,4663 28,22 6,0 49,3990 29,77 6,0 47,4444 31,71 4,0 48,3161 33,27
16,0 43,7148 23,15 14,0 45,0690 24,21 12,0 46,3090 25,42 12,0 44,3456 27,57 10,0 45,4646 28,85 8,0 46,4958 30,23 8,0 44,8014 32,15 6,0 45,7507 33,57
18,0 40,4394 24,58 16,0 41,8326 25,42 14,0 43,1353 26,43 14,0 41,5100 28,50 12,0 42,6833 29,60 10,0 43,7800 30,82 10,0 42,3194 32,71 8,0 43,3235 33,99
20,0 37,5490 26,08 18,0 38,9382 26,73 16,0 40,2606 27,54 16,0 38,9189 29,54 14,0 40,1165 30,47 12,0 41,2505 31,53 12,0 39,9977 33,37 10,0 41,0367 34,51
B=19 22,0 34,9919 27,64 20,0 36,3494 28,11 18,0 37,6612 28,75 18,0 36,5556 30,66 16,0 37,7544 31,44 14,0 38,9029 32,34 14,0 37,8328 34,14 12,0 38,8895 35,14
24,0 32,7223 29,26 22,0 34,0313 29,57 20,0 35,3121 30,04 20,0 34,4021 31,88 18,0 35,5848 32,50 16,0 36,7301 33,26 16,0 35,8194 35,01 14,0 36,8795 35,88
26,0 30,7005 30,92 24,0 31,9515 31,08 22,0 33,1884 31,41 22,0 32,4401 33,17 20,0 33,5945 33,65 18,0 34,7229 34,26 18,0 33,9502 35,97 16,0 35,0022 36,70
26,0 30,0811 32,65 24,0 31,2664 32,84 24,0 30,6515 34,53 22,0 31,7693 34,87 20,0 32,8709 35,35 20,0 32,2173 37,01 18,0 33,2522 37,62
24,0 30,0954 36,17 22,0 31,1633 36,52 22,0 30,6118 38,13 20,0 31,6229 38,62
22,0 30,1072 39,69

0.0 Frrren rrren 0.0 T T 0.0 T T 0.0 T Rk 0.0 T prrrTy 00 FrrrTn rrrT 00 prrrey T 0.0 rrren P

16,0 46,4576 23,26 14,0 47,6840 24,47 12,0 48,7936 25,81 10,0 49,7950 27,27 10,0 47,6484 29,45 8,0 48,5775 30,93 6,0 49,4274 32,49 6,0 47,6231 34,42
18,0 43,0240 24,68 16,0 44,3245 25,67 14,0 45,5271 26,80 12,0 46,6336 28,07 12,0 44,8128 30,19 10,0 45,8227 31,50 8,0 46,7580 32,92 8,0 45,1737 34,82
20,0 39,9854 26,17 18,0 41,3096 26,96 16,0 42,5571 27,90 14,0 43,7249 28,98 14,0 42,1865 31,04 12,0 43,2485 32,19 10,0 44,2436 33,46 10,0 42,8594 35,34
22,0 37,2910 27,73 20,0 38,6049 28,33 18,0 39,8624 29,09 16,0 41,0574 30,00 16,0 39,7617 31,99 14,0 40,8516 32,99 12,0 41,8843 34,11 12,0 40,6802 35,95
B= 20 24,0 34,8947 29,34 22,0 36,1765 29,78 20,0 37,4196 30,37 18,0 38,6165 31,11 18,0 37,5276 33,03 16,0 38,6262 33,89 14,0 39,6778 34,87 14,0 38,6344 36,67
26,0 32,7565 31,00 24,0 33,9928 31,29 22,0 35,2051 31,72 20,0 36,3855 32,31 20,0 35,4719 34,16 18,0 36,5642 34,88 16,0 37,6195 35,72 16,0 36,7185 37,48
28,0 30,8416 32,70 26,0 32,0248 32,84 24,0 33,1960 33,14 22,0 34,3473 33,58 22,0 33,5817 35,37 20,0 34,6564 35,95 18,0 35,7033 36,66 18,0 34,9275 38,38
28,0 30,2470 34,45 26,0 31,3708 34,62 24,0 32,4845 34,93 24,0 31,8438 36,65 22,0 32,8925 37,10 20,0 33,9219 37,68 20,0 33,2558 39,35
26,0 30,7810 36,33 26,0 30,2452 37,99 24,0 31,2623 38,32 22,0 32,2674 38,78 22,0 31,6968 40,41
24,0 30,7313 39,95 24,0 30,2437 41,53
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4.1.4.02 CALLES PEATONALES no se desea su acceso a vias troncales o expresas y no existe en estos
Las calles peatonales se producen cuando toda la platafor®@sos un camino de servicio lateral que acoja sus empalmes.
V|aI_ esta dedicada, en forma excl_us_lva, al quehacer peatonal y a los Las calles sin salida son ventajosas en muchos sentidos. Al
varios elementos de ornato y servicio que se demuestren adecuad@§finar el transito de paso (ni originado en la cuadra en cuestion ni
las finalidades del disefio. destinado a ella) mejora notoriamente la seguridad y el nivel de
El disefio de las mismas permite una gran flexibilidadcontaminacion atmosférica y acustica. Incluso en zonas industriales,
debiéndose solo respetar la eventual necesidad de ser utilizada {gdes disefios favorecen las actividades propias de las mismas, al hacer
vehiculos de emergencia (carros-bomba, ambulancias) o especialieda calle un lugar muy comodo para carga y descarga.
(transportes de dinero o policiales). En este sentido, sus elementos Sin embargo, en las calles que poseen cierto nivel de

deben configurarse dejando libre una franja continua recta 0 sinUOgyyicio este esquema es por lo general negativo, salvo en el caso de

la cual no debe presentar diferencias superficiales con el resto de,|g nas vias peatonales, por la disminucién de la accesibilidad. Sise

calle. prevé esto, se puede analizar la conexién de dos o mas calles para
Las calles peatonales se han demostrado fehacientememtejorar la circulacion.

UFiIes al mejoramiento Fie Iavidagrbana, a]lidonde su implantacipn ha Las calles de este tipo son bidireccionales y deben estar

sido producto de estudios y soluciones serias de las concomitancias AHSvistas de un terminal que permita los giros en “U”. Estos giros

suelen producir en el sistema de transporte. deben ser posibles a vehiculos del tipo mudanza (parrafo 4.1.4.01.,
Las experiencias realizadas en distintos puntos han produciditeral c), cuyas maniobras basicas han sido representadas en las

numerosos efectos favorables: para el comercio, al activar este aspdaétoinas 4.1-10, 11, ..., 17 a una escala 1:200.

en forma notoria; para todas las actividades adyacentes que han visto

reducidos los niveles de contaminacion -especialmente acustica- y para

la poblacién peatonal, que ha visto recuperado un espacio seguro y

agradable, tanto para los quehaceres propios de dichos espacios como

para desplazarse dentro del sector en cuestion.

4.1.4.03 PASAJES Y CALLES SIN SALIDA

Los pasajes son un caso particular de las vias locales,
correspondiendo aquéllos a los disefios minimos dentro de esa categoria
vial.

Su particularidad consiste en que la seccion tipo de las
mismas, con su ancho total de 6,0 m. entre lineas oficiales, no consulta
diferenciacion paravehiculosy peatones. En este sentido, son similares
las calles-vereda, pero se diferencian de éstas en sus menores
pretensiones como elementos urbanos.

En efecto, el ancho de la plataforma de 6 m no permite sino
una disposicion simple de su planta, cumpliendo de la manera mas
inmediata su objetivo Unico de servir de acceso a la propiedad en
urbanizaciones de bajo costo.

En los pasajes, como en todo dispositivo vial, es deseable la
arborizacion, pero en este caso ella debe ser situada de tal modo de
dividir el ancho en forma continua, dejando una franja minima de
cuatro metros libres para ciculacion vehicular, y suficiente espacio
entre cada arbol (minimo 15 m) para permitir eventuales
estacionamientos y maniobra de carga y descarga entre ellos.

Las calles sin salida, como su nombre indica, son aquellas
gue estan cerradas o que terminan en un extremo, generalmente porque
son parte de un disefio vial asociado a sectores habitacionales, o porque
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SECCION 4.2 COMPLEJOS PEATONALES Y PAISAJISTICOS

4.2.1 ASPECTOS GENERALES Los Gnicos puntos en que su condicion de zona estrictamente Este ultimo factor es importante cuando se trata de decidir

La plataforma publica, tal como fue definida en 1_2.1_01,peatonal y paisajisti(}a se ve alterada es en los puntos’ en que se hahilita seccion tipo y se Fiene dis.ponibilidades Qe espacio que permiten
esté constituida por la plataforma vial y por otras superficies cuyo udna entra_da de vehiculos, pero en _todo caso est(_)s Ultimos debenglantear ptra_s alternativas, Qerlvadas del_p05|bl_e uso de veredas-paseo
)preferenC|a absoluta al peaton en dichas singularidades. en combinacion con bandejones o estacionamientos.

no es estrictamente vial, como parques, plazas y cauces (1.2.1.02
El conjunto de los elementos peatonales incluidos en la Las aceras son, considgradas en su conjunto, Ias.zonas Efectivamente, se pue{dg generar paseqs-vereda en vez de
plataforma vial, a veces asociados a elementos de paisajismo y Om&l%:’;ltonales de mayor trggcendenma qentro dq Ia.plataforma vial; grseos, reemplf';\zgndo a estos ultimos por band.e]ones ;eparqdores de
més las otras superficies mencionadas, constituyen un complejo peatdﬁar,esentar ellag superficies de c,uantla mayoritaria dentro Qel_ total]de calzadas principales y las laterales _((_:on 0 sin estacmnamle_ntos).
y paisajistico de la maxima importancia urbanistica. Igs areas no vehlculgres; porserestas, fre.cuentement.e: las tnicas afgas redur?(,:ia enun §on3|derable beneficio, desde gl punto de V|st§ ,de
disponibles para paliar los impactos negativos de la actividad vehiculda;integracion de las areas verdes al entorno comunitario, pero también
En efecto, la infraestructura vehicular no es un aporte a ka yor concentrarse en éstas una parte significativa de las actividagemde suponer la pérdida de la ventaja operativa antes mencionada.
calidad ambiental de una ciudad, salvo en el caso de algunas Viasdadanas, entendiéndose por tales actividades todos los quehaceres
emplazadoras de disefio especial. Por el contrario, las superfic'@% se realizan en ella por su sola condicién de espacios urbal
netamente vehiculares generan un ambito hostil para los ciudadan@%cimesy comerciales, de esparcimiento) y las funciones propias g
como habitantes y como peatones (cuadro 1.2-1). En tal escenagignsito peatonal.

paulatinamente agravado por el histérico sacrificio del espacio urbano
alas necesidades de transporte, la red peatonal, su entorno verde il&3  VEREDONES El caso | corresponde a la creacién de un paseo central de
singularidades espaciales (principalmente plazas y parques) que Cuando la acera dispone de espacio suficiente de tal mod@&cho maximo, que cumple con la condicion de ser entre el doble y el
configuran dicho complejo, deben ser tratadas con el mayor cuidagg acoger dos hileras de arboles, con un ancho minimo de 9 metroé[ilﬂe del ancho de las calzadas. Este es un esquema discutible, entre
posible para minimizar el detrimento ambiental. zona sera denominada “veredones” (véase 4.2.4 y figura Il de la lamiiffas cosas porque una via de importancia, préxima a la linea de
edificacion, supone molestias para el entorno; ademas, no esté clara la
continuidad funcional de dicha red peatonal, asi como la seguridad degl forma en que se accede a dicho entorno, ya que en vias de esta
transito en ella. Para esto dispone de un amplio conjunto de eleme g'4 PASEOS naturaleza no debe permitirse el acceso directo.

de sefializacion y proteccion, los cuales, adecuadamente utilizados Los paseos son franjas verdes que pueden estar ubicadas En la figura Il se resuelve la desventaja ambiental, pero no
sirven también para inducir un buen comportamiento peatonal en sestre calzadas principales, si es el caso de sentidos de flujos separafioge la accesibilidad. Esta seccion puede ser valida para tramos cortos
interacciones con los vehiculos. 0 entre éstas y calles laterales de servicio. entre dos calles transversales siempre que ella se pueda conciliar con

ot ; ; -~ s secciones de los tramos siguientes y la accesiblidad esté resuelta en
4.2.2 ACERAS COMUNES Se distinguen de los bandejones y medianas (tépico 3.3.5’)

_ por pretenderse que ellos sean atractivos al peatén y propicios paradg§as vias transversales. Ademas en este caso no se dispone del
Las aceras son franjas elevadas con respecto a la calzada gy&iones basicas: desplazamiento, descanso y recreacion. espacio de almacenamiento central del esquema anterior, lo cual se ha

discurren adyacentes a ésta. Lalinea de separacién entre ambas, donde o resuelto, en parte, mediante una pista de espera central, que presenta la
se produce la discontinuidad altimétrica, corresponde ala caralibrede  Paraello, los paseos deben ser de un ancho suficiente p@f@ventaja de que para volimenes altos exige una fase especial de
la solera (2.2.4). Esté constituida por una banda estrictamente peatdéglﬁﬁgatl't‘éirnag spjgtgnmﬁticvr;rzsaer F';?:Z‘;Z‘::;?g;g’;ﬁg?)rraer\‘/g;fv‘;r%%@éforo.
(6\</eer§3;;)l,mc(];]?er;(lj(r:fg)aai(;/aescizrgzstgd;eIgemgioenacua;rf(;g ﬁg}r}tg;r;] ggm minimo aislamiento entre él y los flujos circundantes. _ Enlafigura Il se ha optado por sacrificar parte del paseo
. . ‘ ) para brindar una calle de servicio minima, con estacionamiento,

verdes y se espera que |os vehiculos se detengan o estacionen junto a Este ancho debe ser del orden del qOble y el triple de 1gfjando una aceratambién minima. Se mantiene la posibilidad de pista
ellas para tomar y dejar pasajeros, se suele prever bandas peatonggadas principales que bordean el paseo, si éstas son troncales. &:&spera central.
secundaris junto a las soleras. Las bandas de servicio pueden coingigigeo es lateral y la calle lateral que lo flanquea del lado de la acera ] )
o estar incluidas en las bandas verdes o las peatonales secundariggesenta volimenes pequefios y seccion reducida (tépico 3.1.2), se Enlafigura IV se ha conseguido crear una vereda-paseo en

El ancho de las aceras sera variable en funcion de Iddiede disefiar un paseo con un ancho minimo de 9 metros, equivaléﬂt@rcodde la viay s:n saclrn‘lcdar la zona dle alma(I:enamlento.elzntre las
volimenes peatonales, de las caracteristicas de la actividad urbana@JBinimo de una vereda-paseo (topico 4.2.3), que aparece reflejadd@ies de servicio y las calzadas principales, en la interseccion. Este

e . L 3 4 i R esquema considera que los virajes a la izquierda seran ejecutados a
las flanqueayy de los distintos elementos de ormato, servicio, sefializaclgifigura Il de la lamina 3.7-1. través de la calle lateral
y proteccion que vayan a existir en ellas; todo lo cual queda controlado Ademas de la favorable contribucion al ambiente que los

por las disponibilidades espaciales y econdmicas presentes enpgkeos suponen, ellos otorgan facilidades a los movimientos de giro

proyecto. desde y a las calzadas involucradas, al proveer de espacios de
almacenamiento entre ellas, lo que no ocurre en el caso de los bandejones
o islas separadoras en el de las medianas reducidas.

En lalamina 4.2-1 se muestra varios ejemplos de plantas en
gue se han dispuesto paseos en distintas configuraciones, todas ellas
étricas y considerando una plataforma disponible de 60 metros de
ancho.

Por otra parte, es obligacion del disefiador garantizar 13.7-1).
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Lamina 4.2-1
Paseos

Evidentemente, miradas las plazas con esta éptica, surgen
algunos principios fundamentales:
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FIGURA 1 I I

FIGURA III | g |

Primero, que la creacion de una plaza puede ser el comienzo
de una positiva relacién de la comunidad consigo misma, a través de su

17.0 10.5 5.0 10.5 17.0 . . .z .
identificacion con los espacios urbanos que le pertenecen.

i I N Segundo, que la destruccién o menoscabo de una plaza
1o . e . .z . . . .

7 puede significar costos que no tienen compensacion posible, ni siquiera

con la restitucion del espacio afectado en otro lugar.

Tercero, que todo disefio debe considerar la posibilidad de
favorecer el ambiente creado por una plaza. Ejemplo de una forma de
hacer esto es transformar una o més calles circundantes en peatonales
o calles-vereda, con lo cual dicha plaza se integra de lleno a la vida
urbanaque larodea, aportando espacios gratos para un ocio comunicativo
y fecundo.

FIGURA 1I

Por dltimo, que el disefio de una plaza debe ser entendido
como una proposicion urbanistica a la que debe concurrir, como
quehacer expandidor, el arte.

Las plazoletas, por su parte, se entiende por tal los espacios
discontinuos de un tamafio que constituye algo mas que un ensanche
local de laseccién delaviay que ha sido aprovechado parainstalaciones
\ \ de ornato.

Medidas en metros 1.5 _6.0°_ 105__105 6.0 115

B El disefio de estos espacios puede exceder las funciones del
proyectista, por lo que se considera conveniente la interconsulta entre
éste y un especialista, sobre todo si el lugar constituye un escenario
historica o arquitecténicamente relevante

4.2.6 FERIAS

Este caso es muy especial, puesto que si se pretende no
afectar el transito vehicular sera preciso contemplar un ancho de lazona
| = compuesto por: 3,5 m para la instalacion del puesto, incluido el espacio
L.l del vendedor; 1,5 m para los parroquianos que se detienen frente a los
puestosy elancho que corresponde al flujo esperado. Puede considerarse
velocidades de 0,5 m/s y densidades de hasta 1,5 peatones/m

VEASE 3.3.2.04

FIGURA IV

El uso de este maximo de densidad, en circunstancias en las
que se puede esperar que los peatones vayan con bolsas y carritos de

4.2.5 PLAZAS Y PLAZOLETAS

Generalmente las plazas ya existen cuando toca disend)
algun elemento de infraestructura vial urbana. Esto, sumado a
singularidad que ellas representan dentro del contexto en cuesti
obliga a limitar las pretensiones de este volumen de aportar criteri

especificos para el disefio.

~ Enrealidad, una plaza suele constituir un espacio en el qygentificacién del individuo con un grupo humano y con la ciudad ef
la historia de su enclavamiento -y de la ciudad en general- se iacual él comparte con dicho grupo una historia comdn. Es el caso

traducido en una configuracion peculiar.

compra, supone aceptar que ellos estan mas dispuestos a soportar un
Esta configuracion puede reunir tal cantidad de atl'lbutoﬂujo sobresaturado en algunos momentos, lo cual es real.
rIbanl’sticos, tanto en el recinto que le es propio como en la arquitectura

e . . o
Lo : ur%anlstlco, presentando pros y contras que son esgrimidos
unos momentos histéricos, con sus personas e ideas, son rescatad(fs . . . .
nifateralmente por los intereses involucrados en su existencia. Lo

. . . .. .U
§1 olvido y brindados al transeunte para su percepcion. En el mejor L C
concreto es, a la larga, que ellas-implican un servicio dificilmente

de
0s casos, cuando dicha percepcién es consciente, el placer resultante ) - oy
igualable per el comercio establecido y, en todo caso, beneficioso para

elconsumidor. Sinembargo, el entorpecimiento de la funcién transporte

. Estas actividades son muy singulares desde el punto de vista
;fpcundante, como para pasar a sertoda ellaun &rea monumental, don

es fecundador de reflexiones y sentimientos que intervienen en

giue ellas provocan,si no existe suficiente espacio para las instalaciones
€

. §l caso y si no se regula el aspecto estacionamientos, hacen necesario
innumerables y famosas plazas en muchas partes del mundo.
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un especial cuidado por parte del proyectista para evitar que los costos
indirectos suban en forma desmedida.

4.2.7 TERRAZAS

Llamaremos terrazas a los espacios utilizados como
prolongacion de ciertos locales hacia las zonas peatonales;
especificamente restaurantes, los cuales pueden obtener autorizacion
de sus municipalidades para instalar mesas en las zonas peatonales en
general, ya sea todos los dias o los dias no laborales solamente.

Estas disposiciones confieren una atmésfera muy especial a
los lugares en que se produce, y a calles enteras si la practica es
generalizada, que los impacta positivamente desde el punto de vista
social.

Una zona peatonal que contemple este tipo de actividad
debe tener un ancho minimo de 7 m, siendo muy preferible que ella
consulte una linea de &rboles, caso en el cual este minimo de 7 m debe
subir a 9 m, si no se permite el estacionamiento (caso asociable al
reflejado en la figura Il de la lamina 3.7-1.
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SECCION 4.3 INTERSECCIONES

4.3.1 ASPECTOS GENERALES interseccion. El analisis de los peatones que cruzan la interseccién Por otra parte, en la ciudad hay que contar, como elemento
4.3.1.01 DEFINICIONES puede determinar alguna disposicién especial que sirva sus funcionesmidamental de las intersecciones importantes, con las paradas de
Se consideraran como intersecciones los empalmes, cruces Otro dato relativo al transito es la velocidad en los accesog_utobuses, que no pueden alejarse mucho de ellas, porque precisamente

6 encuentros al mismo nivel de dos 6 més vias. Tales situacionesE&ia variable, en algunos ramales, puede ser decisiva para elegir el ﬁag puntos claves para la transferencia de viajeros. Esto obliga a veces

. a soluciones algo mas complicadas, pero imprescindibles para el
ici isefR dggoroyecto mas adecuado. . : ’ .
producen sobre una superficie que debe ser disefiada de modoY8eProY! correcto funcionamiento de los transportes publicos.

permitir,aunacant_idadycomposici()_n determinadadevehl’culos, enla -El numero de accidentes puede justificar su Por ltima, |a presencia de peatones en nimero importante
forma mas expedita y segura posible, parte o la totalidad de l@gondicionamiento. Esinteresante conocer laformaen que se produgen tiiona casi sier’npre las soluciones urbanas que a veces s6lo se
movimientos origen-destino que sean tedricamente factibles de acue i i i . . -

9 9 189 accidentes y los motivos que los determinan. resuelven correctamente estableciendo la circulacion de peatones a

al nimero de vias que confluyen y al nimero de sentidos permitidos en . - . . P . L ) o
cada una de ellas. -Ya que la circulacién en una determinada via estdlistinto nivel, parano multiplicar el nimero de fases con la consiguiente
condicionada por sus intersecciones y la influencia mutua entre unagaguccién de capacidad.
La configuracion basica de cada una de ellas: tipo detras puede ser grande, es interesante conseguir una cierta uniformigagi4_g3 PRINCIPIOS BASICOS DEL DISENO
dispositivo y ndmero de pistas destinadas a cada movimienh el tratamiento de las intersecciones de un itinerario, especialmente” ~ El disefio o rectificacién de intersecciones no responde a
considerado, se resuelve a partir del esquema de servicio (oferta) ¢t razones de tipo sicologico, ya que el conductor espera un cierto tigigterios rigidos, ya que, como se ha visto, el nimero de factores a
el cual se pretende satisfacer una demanda predeterminada. de interseccion y normalmente reacciona mejor si encuentra lo quénsiderar es muy grande.

La geometria propiamente tal es la peculiar configuraciofSPera. Sin embargo, hay una serie de principios que deben
de los elementos de disefio que permiten, facilitan, dirigen, separan, Unavez conocidos y analizados los datos antes enumeradis;orporarse al buen criterio del proyectista, cuya utilidad depende de
delimitan y/o encauzan dichos movimientos. Esta geometria debgede procederse al dibujo de los croquis previos para el proyectolde condiciones existentes y cuya validez puede no ser absoluta en
definirse analitica y graficamente. la interseccion, llegando a definir una o varias soluciones que @iertos casos.

Se ha dicho que para efectos de la redaccion de estBdncipio parezcan mas adecuadas para su estudio detallado. Los mas relevantes de estos principios se resumen a
Recomendaciones de Disefio, se considerara que una via pasa de una Son también interesantes, para la decision final, otragontinuacion, recalcandose que no todos pueden cumplirse
seccién considerada normal a una zona de interseccién en el pringghsideraciones, como las dificultades al transito durante la construccigiiultaneamente y que algunos pueden ser hasta contradictorios en
punto en que aparece cualquier elemento que permita una maniofrgl efecto sobre las zonas colindantes. ciertos casos.
destinada a un cambio de direccion o sentido de los vehiculos, con a) Preferencia de los Movimientos Principales

e - . . Las condiciones estéticas, especialmente en zonas urbanas
respecto a los que quedan definidos por el eje de dicha via. L e L ’ imi as i i
P queq P ) pueden ser un factor decisivo al elegir una solucion, y muchas veces Los movimientos mas importantes deben tener preferencia

Esta extension hace que las aberturas de medianay las piséfgen tratamientos complementarios. sobre los secundarios: esto obliga a limitar los movimientos secundarios

de cambio de velocidad, esperay giro sean consideradas como parte de - | . L | con sena_lgs adecuadas, 0 ble_n ala rec~iuc0|on de anchu_ra de viaoa la
las intersecciones. ~ Basicamente, los criterios y principios generales para ghtroduccion de curvas de radio pequefio. A veces conviene eliminar
acondicionamiento de intersecciones son los mismos en zonas rura§gimente movimientos muy poco importantes.

4.3.1.02 ANTECEDENTES PARA EL DISENO yur_banas, aunque hay algunas diferencias que se presentan con caracter b) Reduccion de las Areas de Conflicto
Se resumen aqui, en términos generales y relativos a |§31 general. Las grandes superficies pavimentadas invitan a los vehiculos
intersecciones, aquellos factores que constituyen datos previos al En primer lugar, es normal que los criterios seguidos en lagpeatones a movimientos desordenados, con la consiguiente confusién,
disefio de las mismas: intersecciones en carretera en campo abierto tiendan fundamentalmenie aumenta los accidentes y disminuye la capacidad de lainterseccion.
-Tipo de vias que confluyen en la interseccién, ya que € conseguir una mayor seguridad y a mantener una velocidad elev&as grandes areas son caracteristicas de las intersecciones oblicuas y
tratamiento debe ser adecuado al resto de sus caracteristicas funcion&leda carretera principal. una de las causas de que no sean recomendables.
clasificacion en unadeterminadared, velocidades de disefio y preferencia Enla ciudad, por el contrario, el criterio dominante suele ser ¢) Perpendicularidad de las Trayectorias cuando se Cortan
de paso. la capacidad, ya que es normal que durante muchas horas las Las intersecciones en angulo recto son las que proporcionan
- Topografia y edificaciones, examinando las restriccionegtersecciones se saturen. Este criterio de atender a la capacitkgiareas de conflicto minimas. Ademas disminuyen la gravedad de los
existentes para extender la superficie. Es fundamental considerar onseja que normalmente el tamafio de las isletas se reduzcaesgibles choques y facilitan las maniobras, puesto que permiten a los
servicios en el subsuelo. minimo indispensable para la proteccion de los coches que realize@nductores juzgar en condiciones mas favorables las posiciones
-Andlisis del trafico. Intensidades del mismo en caddieterminados movimientos, tratando de que el nimero de pistegdativas de los demas.
movimiento a lo largo del dia, a efectos de determinar la capacidad @amente alllegar alainterseccién. El haber proyectado interse_cciones Se consideran aceptables las intersecciones con angulos
elemento correspondiente. Es interesante conocer el movimiento $8 tener en cuenta esta norma ha hecho fracasar algunas soluciones@ugprendidos entre 60° y 120° .
vehiculos pesados y elegir el vehiculo tipo para el que se proyectd 3 Sido preciso rectificar después. Este principio es de menor interés para las intersecciones
con semaforos.
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d) Paralelismo de las Trayectorias cuando Convergen o Divergen j)  Visibilidad Enlalamina 4.3-3 se muestran algunos de los tipos de cruces
Eltrafico que se incorpora o sale de una via debe hacerlo con La velocidad de los vehiculos que acceden a la intersecci@nalizados que pueden significar un trazado adecuado segun las
angulos de incidencia pequefios, del orden de 10° a 15°, para aumeai@ie limitarse en funcion de la visibilidad, incluso llegando a la paradgéircunstancias del caso. También se indican las transformaciones
lafluidez de la circulacién. Siestos dngulos son mayores, los vehiculesatre el punto en que un conductor pueda ver a otro vehiculo cB@sibles de unainterseccionen “X” para convertirlaen unadeltipo cruz
se veran obligados en muchos casos a detenerse, con la consiguigrééerencia de paso y el punto de conflicto, deberia existir, en el mejgen dos empalmes en “T". Cuando este tipo de rectificacion es posible

disminucion de capacidad y seguridad de la interseccion. En el casodiglos casos, la distancia de parada. (zonas sub-urbanas o despobladas), debe preferirse las soluciones V'y
vias expresas o si el trafico lo aconseja deben disponerse vias de k) Prevision VI. Entre los casos VIl y VIl es mejor la segunda, pues el giro a la
aceleracioén o deceleracion, que permitan la incorporacién o salida del L . . . izquierda que deben hacer los usuarios que desean continuar por la via
trafico a velocidad adecuada. En general la canalizacion exige superficies amplias en lag.cundaria, que es la que se interrumpe, supone la espera sobre esta

intersecciones. Esta circunstancia debe renerse en cuenta al autor,i.;%rma, sin detenciones en la primaria.

construcciones o instalaciones definitivas en las méargenes de las vias
Mediante una canalizacion adecuada deben separarse e confluyen en la interseccion.

puntos de conflicto en una interseccion, con lo que los conductores no )  Sencillezy Claridad Este tipo de interseccion es dificil de tratar y por lo general

necesitan atender simultdneamente a varios vehiculos. En las . . . se prefiere suprimir una de las ramas, empalmandola con otra fuera de

intersecciones reguladas con semaforos puede convenir, en ciertos Las intersecciones complicadas, que se prestan a que Igsinterseccion, si ello es posible. Si no lo es, la solucion suele ser

casos, concentrar algunos puntos de conflicto, ya que la separaciorf@Rductores duden, no son convenientes; la canalizacion no debe ggtplicada o del tipo giratorio, o bien fuerza al establecimiento de

el tiempo sustituye a la separacion en el espacio. excesivamente complicada ni obligar a los vehiculos a movimientQgntidos tinicos a algunas de las ramas.
o - molestos o recorridos demasiado largos.
f)  Separacion de los Movimientos

e) Separacion de los Puntos de Conflicto
c) Encuentros (Mas de 4 Ramas)

Cuando laintensidad horaria de proyecto de un determinado Alproyectar una interseccion parece, a primera vista, que al

- ) : . inSfparar con islas todos los movimientos posibles, se llega a soluciones
movimiento es importante, es conveniente dotarle de una via propia

. ) . P S . muy perfectas. Hay una tendencia a complicar la interseccion,
sentido unico, completandola con via de aceleracién o deceleracion si-. * . . .
. - : . multiplicando las islas y las vias especiales para cada uno de los
fuera necesario. Las isletas que se dispongan con este objeto, son . . ) PR .
L — - * movimientos, llegando a soluciones ininteligibles para el usuario.
ademasimprescindibles en muchos casos parala colocacion de sefi 3 . o . . O
ebe elegirse disefios comprensibles, que permitan una sefializacion

g) Control de la Velocidad simple y clara.
También mediante la canalizacién puede controlarse |
velocidad del trafico que entra en unainterseccion, disponiendo curv -1.04 TIPOS DE INTFRSECCIGNES . )
de radio adecuado o abocinando las calzadas. Esta ultima disposicion Dentro de la innumerable variedad que supone el conjunto

permite, ademas de reducir la velocidad, evitar los adelantamientos@ 18 intersecciones, es posible definir una tipologia que permite
las areas de conflicto. clasificar la mayor parte de los casos reales.

h) Control de los Puntos de Giro a) Empalmes (3 Ramas)

Asimismo, la canalizacion permite evitar giros en puntos no Se llamaasi alas configuraciones de tres ramas, que asemejan
convenientes empleando islas que los hagan materialmente imposidigg “T" 0 una *Y”. En éstas, es frecuente el caso de ramas de diversa
omuy dificiles. La seguridad es mayor si se disponen islas elevadas ¢i@ortancia, lo cual se determina mediante los conteos pertinentes. La
sila canalizacién se obtiene mediante marcas pintadas en el pavimefs@Jtidad de movimientos posibles es seis, si todas las ramas tienen

siempre que las soleras no reduzcan la capacidad o constituyan obstaciRfde sentido, y cuatroy dos si una de ellas o todas tienen sentido Unico,
peligrosos. respectivamente. Esto sin considerar la posibilidad de giros en “U”.

i) Creacion de Zonas Protegidas Enlalamina4.3-1 se muestran algunos ejemplos de empalmes

Las islas proporcionan a los vehiculos espacios protegidoe§1 T"yenla4.3-2 otros en “Y”, todos ellos conislas y canalizaciones.

en las calzadas para esperar una oportunidad de paso. Asimismo, b) Cruces (4 Ramas)

pueden servir para que cuando un vehiculo necesite cruzar varias pistas Reciben tal nombre las configuraciones de cuatro ramas,

pueda hacerlo por etapas sucesivas, sin necesidad de esperar agge@semejan unacruz o unaequis. La cantidad maxima de movimientos

simultanteamente se produzca en todos ellos la necesaria interrupciigisibles es doce, sitodas las ramas tienen doble sentido, y siete y cuatro

de trafico. Ejemplo tipico son las vias de giro a la izquierda situadas eidos o cuatro de ellos tienen sentido Gnico, respectivamente (sin giros

las medianas. Son también importantes los refugios para peatonesn “U”). La importancia de los movimientos se detectan mediante
conteos.
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Lamina 4.3-1
Empalmes en “T”

Lamina 4.3-2
Empalmes en “Y”

FIGURA 1

T CON ISLA DE SEPARACION EN LA VIA SECUNDARIA

FIGURA 1I

T CON VIAS ESPECIALES PARA MOVIMIENTOS
DE GIRO A LA DERECHA

FIGURA III

T CON CARRETERA PRINCIPAL DE DOS CIRCULACIONES

FIGURA IV

T CON UNA VIA DE CUATRO PISTAS

FIGURA V

T CON UNA VIA DE CUATRO PISTAS CON MEDIANA
DE ANCHURA SUPERIOR DE 12 mts.

FIGURA 1

FIGURA II

FIGURA III

FIGURA 1V
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Lamina 4.3-3
Cruces Tipicos

De estas condiciones se pueden inferir también los
inconvenientes que hacen que estas soluciones sean raravez preferibles

CRUCES TIPICOS

FIGURA 1

CRUCE DE VIA PRINCIPAL Y SECUNDARIA
CON TRAFICO ENTRE AMBAS.

FIGURA 1I

CRUCE DE VIA PRINCIPAL Y SECUNDARIA
CON TRAFICO CONSIDERABLE ENTRE AMBAS.

FIG. VII

alasintersecciones de otros tipos: poca capacidad para el &rea ocupada,
recorridos largos, trenzados molestos, incomodidad para los peatones
y velocidades generalmente bajas.

Sin embargo, si se comparan cruces con semaforos, con
volumenes equilibrados en las dos vias que se cortan en angulo recto
y con un porcentaje alto de giros a la izquierda (35% o mas), se ha
observado que las rotondas ofrecen mayor capacidad para una misma
superficie.

ii) Mini-Rotondas

Este concepto, relativamente nuevo y que no se ha
implementado en nuestro pais, consiste en la reduccion del tamafio de
la isla central hasta un didmetro de unos cinco metros o menos, y el
consiguiente ensanche de los accesos en cada una de las ramas. Véase
lamina 4.3-4 y 4.3-5, que presentan dos casos correspondientes a una
experiencia britanica.

4.3.1.05 INFLUENCIA DE LA FORMA Y SUPERFICIE

DE LOS CRUCES SOBRE LA CAPACIDAD
a) Relacion entre Superficie y Capacidad

En general, la capacidad de unainterseccion aumenta con su
superficie, pero también depende de la forma en que esta superficie se
utilice. Enlalamina4.3-6 se representa, amodo de ejemplo, como varia
la capacidad de un cruce de dos calzadas de 6 m de ancho, a medida que
aumenta su superficie, como resultado de la ampliacién de los radios
/4 de sus esquinas. Hasta que no se superan los 40 m para dicho radio, no

CRUCE DE VIAS DE CUATRQ PISTAS CON MEDIANA se dobla la capacidad inicial, puesto que gran parte de la superficie
DE ANCHURA SUPERIOR A 12 m.
aumentada apenas se aprovecha. Por encima de un cierto radio, la
capacidad no aumenta.

b) Relacion entre Formay Capacidad

FIGURA 1II

CRUCE DE DOS VIAS CON TRAFICO
CONSIDERABLE ENTRE AMBAS.

FIGURA IV

FIG. VIIT
En la lamina 4.3-7 se da una idea de como se consiguen

capacidades distintas si la forma exterior es diferente, con vias de 10 m
de calzaday con areas involucradas de 1.500 m2 en todos los casos. La
forma ideal es aquella en la que los accesos se ensanchan, al llegar al

i) Rotondas

Este tipo de solucién consiste en empalmar las ramas sobre
un anillo circular eliptico o similar, por el cual los vehiculos giran hasta
llegar alarama de salida. Para esto pueden tener que trenzarse en uno
0 mas puntos con los flujos provenientes de otros ingresos y destinados
aotras salidas. No se emplean seméforos y la preferencia corresponde
al que viene por el anillo (desde la izquierda).

Esta soluciéon es una solucién de compromiso que puede
ofrecer algunas ventajas si se dan simultdneamente parte importante de
las siguientes condiciones:

cruce, de forma relativamente brusca.
- Intersecciones con cinco o mas ramales y con volimenes
aproximadamente iguales en todas las ramas.
- Giros relativamente importantes, que llegan a superar los
movimientos que contindan recto.
- Areas disponibles extensas, horizontales y baratas.
- Poco movimiento de peatones.
- Distancias entre cada par de ramas consecutivas de longitud
suficiente para permitir el trenzado (el tramo mas critico
determina la capacidad de la rotonda).
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Lamina 4.3-5
Mini Rotondas: Experimento en Encuentro

ANTES: CAPACIDAD 4.300 veh.eq./h.
. N
N
N
N
\

Lamina 4.3-4
Mini Rotondas: Experimento en Empalme

ANTES: SEMAFOROS

FLUJO DE SATURACION
OBSERVADO 3.700 Veh.eq./h.

DESPUES: MINIROTONDA EXPERIMENTAL
FLUJO DE SATURACION
OBSERVADO 4.700 Veh.eq./h

,
’
’
/
s
|
h
\
\ |

DESPUES: CAPACIDAD 5.300 veh.eq./h.

DE SATURACION = FLUJO TOTAL CUANDO HAY COLAS EN TODAS LAS RAMAS.
(EXPERIMENTO "CARDIFF ROUNDABOUT". MAYO — JUNIO 1989. ROAD RESEARCH LABORATORY, LONDON.)

FLUJO

PAGINA 4.3/5

FLUJO DE SATURACION = FLUJO TOTAL CUANDO HAY COLAS EN TODAS LAS RAMAS.
(EXPERIMENTO "PETERBOROUGH JUNCTION”. OCTUBRE 1968, ROAD RESEARCH LABORATORY, LONDON.)
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MIDEPLAN

Lamina 4.3-7
Relacion Forma-Capacidad en Intersecciones

Lamina 4.3-6
Relacion Capacidad-Superficie en Intersecciones

= )
AN S| @
= A |
g § 5§

VHOH / SOTNOIHIA YAVAHISE0 YAIXYN QYAIOYdYO

NOTA: EN TODOS LOS CASOS LAS CALZADAS SON DE 10 m. DE
ANCHURA Y LA SUPERFICIE PAVIMENTADA ES DE 1500 m2
REPRESENTADA EN LA FIGURA POR LA ZONA PUNTEADA.
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4.3.1.06 CAPACIDAD EN TRAMOS DE TRENZADO
a) Definicion

cual flujos que circulan en una misma direccion se entrecruzan, en un Cuadro 4.3-1
tramo de calzada comuny unidireccional, debido a que dichos volimenpgngitudes de Trenzado en Funcidn de la Velocidad y el Nimero
provienen indistintamente de dos calzadas que han confluido y a que de Vehiculos que Realizan la Maniobra

pueden realizar la maniobra de entrecruzamiento en una longitud dada,
en funcién de la velocidad media en dicho tramo. Estos valores figera de esos limites. Con lluvia se reduce la capacidad en un 10%.

Los tramos de trenzado son una suerte de interseccion, erPesentan a continuacion y son aplicables al caso de las rotondas.

pueden salir, también indistintamente, por cualquiera de las dos ra )
. . . , . . INTENSIDAD DEL TRANSITO
en gque el tramo en cuestion se bifurca. El cruce asi producido tieng QUE SE ENTRECRUZA (veh/h)
Fp— f . f -z LONGITUD
peculiaridad de realizarse en forma continua, sin detencion de I g Travo (m)
vehiculos, salvo en el caso de producirse congestion. V=30 Km/h @ V=50 Km/h V=65 Km/h
Las situaciones que con mayor frecuencia dan origen
tramos de trenzado son las que aparecen en las laminas 4.3-8 y 4. < Y S0 S50
| Dos calzadas q.ue. se upen y se vuelven a separar. _ . T L] 0
Il Los enlaces a distinto nivel que presentan ramales de sali
posteriores a ramales de entrada, como ocurre tipicame 90 2.200 1.350 750
en las configuraciones del tipo trébol.
Il Los enlaces tipo diamante con calles de servicio, en |a] gy 2500 2500 500
cuales se entrecruzan los flujos que llegan de la via princip|
A : 150 2.700 1.750 1.050
y de la lateral, en su paso a ésta y aquella respectivamery
IV Las blfu_rf:acmn.es y enla.ces direccionales. 180 2900 1900 1200
V  asucesion de intersecciones en cruz o en X.

(1) Las cifras correspondientes a 30 km/h representan la maxima capacidad, resultando dificil en la practica

V| Las rotondas. superar el 90% de los valores indicados.

VII Tramos entre enlaces proximos, muy frecuentes en vias
expresas urbanas, con situaciones de trenzado en la calzagiaina 3.1-10, figura .
principal.

Posiblemente sea aplicable a parametros que se encuentran

Conviene considerar que la capacidad es el 80% de la que
resulta de aplicar la férmula, ya que a partir de un valor comprendido
entre el 80 y el 90% del que resulta de dicha aplicacion, la demora por
vehiculo aumenta considerablemente.

Los valores dé se miden segun la figura Il de la lamina
citada.

Véase el caso de las mini rotondas en 4.3.1.04.d.ii.
c) Niveles de Servicio

El método del H.R.B. implica determinar la “calidad de la
circulacion” en estos tramos, la cual se divide en cinco “grados” -del |
al V- que corresponden a distintas curvas del abaco citado (3.202.403
(2) A del Manual de Carreteras del MOP). La descripcion de estos
grados puede ser consultada en la misma referencia.

Cabe hacer notar, sin embargo, que solo los grados llI, IVy
V son aplicables a vias urbanas y que existe una correspondencia entre
ellosylos niveles de servicio de las vias que generan el entrecruzamiento;
a saber, Ill y IV para niveles A y B, indistintamente, segln las
circunstancias IV para niveles Cy D, y V para nivel E. Se considera
insatisfactorio el nivel de servicio F en dichas vias.

Las longitudes de trenzado se miden segun lo indicado en la

Los anchos del tramo se calculan segun lo indicado en la

Es, posible solucionar estos confljctqs construygnQo UNfsferencia citada.
estructuramas, pero por lo general ello no es técnica y/o econémicamente
factible.

b) Disefio y Capacidad
El andlisis y dimensionamiento de los tramos de trenzado $fratorias, llegando a la siguiente férmula:

puede hacer mediante la metodologia descrita por el H.R.B. en el '
“High-way Capacity Manual”, 1965. Un resumen de ella se puede

consultar también en el Capitulo 3.400 Intersecciones, del Manual de
Carreteras del MOP.

Ocurre, sin embargo, que la metodologia citada se basa en
unaexperienciareferida a autopistas y autovias, con pocas interferencias
en el transito debidas al uso de suelo colindante. Ello obliga, sisedesea € = anchura media de los accesos al tramo, en m.
aplicar estos procedimientos alas zonas urbanas, aaumentarlalongitud @ = anchura del tramo trenzado, en m.
del tramo, utilizando por ejemplo las curvas del nivel inmediatamente | =longitud del tramo, en m.
inferior al que se pretende en el abaco 3.402.403 (2) A del citado
Manual de Carreteras.

C =355 a (1+e/a) (1-p/3)
1+a/L
donde:
C = capacidad (veh/h)

total.

Por otra parte, las longitudes disponibles en zonas urbanas

son muy inferiores a las que son normales en las vias interurbanas y en . <
el abaco aludido los tramos cortos estan peor definidos. Por eIIo,m e/sentre 04y 1a/ entre 0,12y 0,4 entre 0,4y 1,y 18 m| <

H.R.B. entrega una serie de valores para el nUmero de vehiculos que

p = proporcién del trafico que se entrecruza respecto del

La féormula se ha establecido para valorea éptre 6y 18

El T.R.R.L. (Transport and Road Research Laboratory)
britanico harealizado ensayos directos para determinar la capacidad en
tramos de trenzado del tipo urbano, correspondientes a intersecciones
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Lamina 4.3-8 Lamina 4.3-9
Esquemas de Trenzado Esquemas de Trenzado
FIGURA 1I
FIGURA V

L
P al —
FIGURA 1 ! - ‘ LA ‘
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FIGURA VI
FIGURA III
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FIGURA VII
FIGURA IV
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Lamina 4.3-10
Longitudes de Trenzado

FIGURA 1

r 0,60 m 3,50 m

e I e
— RS =

L = LONGITUD DEL TRAMO

FIGURA 1I

ISLA HIPOTETICA
DEFINE EXTREMOS
TRAMOS "A™ y "B"

e2 ES EL ANCHO DE LOS TRAMOS
Ay B. SI FUERAN DISTINTOS SE
TOMA EL MENOR.

el ES EL ANCHO DE LOS ACCESOS
A LA GLORIETA, S| FUERAN
DISTINTOS SE TOMA EL MENOR.

4.3.2 ELEMENTOS DE DISENO DE INTERSECCIONES alineamientos, como las curvas a emplear como ejes en movimientos

L de giros.
4.3.2.01 DEFINICION EN PLANTA
La definicion en planta de los distintos elementos que o ) ) ] )
configuran una interseccion se rige por cuatro aspectos fundamentales . Para d.Efln"’ geometricamente una interseccion es necesara
gue no son independientes entre si. la eleccion de ciertas lineas relevantes que tendran categoria de ejes

. . N _ . auxiliares.
Primero, lavelocidad que el disefio permitira alos vehiculos

gue utilicen dichos elementos, respetando margenes aceptables de Enlaldmina 4.3-11 se esquematizan algunas posibilidades
seguridad, comodidad y economia. Esta velocidad -de disefio- deejes auxiliares, asillamados paradistinguirlos de los ejes principales,
supone coherente con la situacién mas favorable que impongan tpse seran los que definen geométricamente las vias que se empalman,
sistemas de control que se prevean en el dispositivo. En este sentitctozan o encuentran.

al elegir una velocidad de disefio se subentiende que ella puede ser

desarrollada en el elemento en cuestion, ya sea porque los vehiculg : -
Y porq finen cuatro ejes auxiliares (A, B, Cy D), los cuales corresponden a

ue lo usen tienen preferencia sefializada o porque enfrentan una u .
q P porq cada uno de los bordes de la plataforma vehicular sobre la cual son

verde de seméforo. Si no existe preferencia (“PARE” o “CEDA EL_ . S A .
PASQO” afectando el movimiento) debe considerarse, para efectos e(1$|bles los movimientos de giro. Los ejes Ay C son compuestos por
- . P s elementos cada uno: A1A2, A2A3, A3A4y C1C2, C2C3y C3C4,
disefio, velocidad nula en ese punto, salvo que se prevea una posjble ) T
e T oscuales pueden ser curvas circulares de tres centros o combinaciones
modificacion futura de tal esquema de priorizacion. - ) ; . ; -
clotoide-curvacircular-clotoide, dependiendo de algunas circunstancias

Segundo, el tipo de vehiculos que habran de usar el dispositigde se veran mas adelante. Los ejes B y D son curvas circulares
en forma significativa. Aquellos elementos que se vean requeridos pgifnples.

un porcentaje de vehiculos del tipo camiones y buses o vehiculos . . .
articulados superior al 5%, deberan ser disefiados tomando en cuenta Como se puede apreciar, estos ejes constituyen el borde de
las exigencias geométricas superiores que tal demanda supone y di&alzada, el cual por lo general queda definido en el terreno por una

por otra parte, satisface plenamente los requisitos operativos de palera, sisetratade unaintersqccién urbana, y porunalinea demarcatoria
categorias inferiores de berma en otro caso, constituyendo una u otra la guia éptica que el

L _ . conductor sigue al efectuar los movimientos de giro.
El tercer aspecto fundamental para el disefio geométrico de

elementos en intersecciones es que los vehiculos, al transitar por ellos, En lafigura Il se tiene un eje A del tipo simple y dos ejes, B
lo hacen cifiiéndose a alguna referencia visual: Solera, demarcaci$i;. que son algo distintos alos anteriores, ya que corresponden al borde
borde de calzada o pista. Estas deben coincidir con un eje analiticame#lierdo y derecho a un ramal de giro, respectivamente. En ambos
definido que respete las normas aqui definidas, o derivarse de é|Gas0S, €l conductor tiene dos referencias visuales, a las que puede
manera que se garantice su afinidad geométrica con la dindmica ded3¢gmodarse indistintamente, sean éstas soleras o lineas demarcatorias.
movimientos considerados. La derivacion mas frecuente es la traslaciéps ejes pueden ser combinaciones de clotoides con circulo intermedio
paralela de los ejes, pero también son frecuentes las transiciore§urvas de tres centros. Los bordes opuestos seran una linea que
parabdlicas de ciertas lineas (soleras) con respecto al eje o a @sulta, en el caso de requerirse anchos distintos del ramal segun su
paralela a él, asi como lineas que convergen o divergen con respecéi&atura, que es el caso normal de arcos de ciculos concéntricos
otras, segun leyes que pueden ser lineales o de otra naturaleza. (B2'B3', C2'C3) y de curvas que resultan de transiciones lineales de
- . . ancho: si B1B1' tiene anchq y B2B2' tiene un ancho distintg, a
El cuarto y Gltimo aspecto es la existencia de peatones, qug ,— ., = . . . . . .

. A . . :B1'B2'sera una curva que distara de B1B2 una distancia variable a

ademas de significar una variable importante desde el punto de vista

S o ) ; o - +1i/1 (a-a,) y que también serd aceptable como guia 6ptica. BO'B1'
operativo, impone restricciones y exigencias al disefio geométrico de ,
ulta una recta, pues se pasa de un ancho nulo en BO’ a unancho a

una interseccion. Esto principalmente debido a la necesidad (rjees
) P P ef B1B1', en formalineal. Lo mismo se puede decir, respectivamente,

roveerlos con islas-refugio si las distancias a cruzar por ellos (enupa ., — . .
P retug P ( 4é B3'B4 y de B4'B5'. En el caso del eje C, puede ocurrir que el arco
fase verde) es superior a 14 metros. L ot L
) o concéntrico C2'C3'intersecte el borde de las calzadas principales antes
En la presente seccion se abordara la descripcion de g8 alcanzar a ser proyeccién del punto correspondiente del eje, como

elementos mas importantes y usuales de las intersecciones. Egggrre en la figura con los puntos C', lo cual no constituye defecto.
elementos pueden ser dispositivos completos, como son las

intersecciones de vias de calles laterales de servicio; dispositivos En lf‘ r:usmaflgura aparecen los eje Dy D', que son curvas
aislados, como las pistas de cambio de velocidad, o simpl&¥culares en“S” que generan la isla central. (Véase 3.3.2.04.).

a) Ejes de Replanteo

En lafigura | se tiene una interseccion “en cruz”. Enella se
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RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

MIDEPLAN
Lamina 4.3-11 b) Radios Minimos
Ejes de Replanteo en Intersecciones En el caso de los ejes principales de las vias, los radios
minimos resultan de la aplicacion de un criterio fisico-matematico que
%%%%%A relaciona la velocidad de disefio, el radio de curvatura, el peralte y el

FIGURA III

FIGURA II Al A

Lt

U

FIGURA 1
C1
2
C
Cq4 C3 B1
D1 A3 A4
2
D2 Al

En lafigura Ill aparecen los ejes Ay B, similares a otros ya

Cabe hacer notar que a partir de una cierta dimension de los

coeficiente de friccién transversal.

En el caso de los ejes auxiliares esto también puede ser
vélido, asi como todo lo relativo a las curvas de acuerdo, pero las
limitaciones de espacio que enfrenta el disefo de intersecciones, que se
traduce principalmente en la necesidad de velocidades de disefio aun
inferiores a 25 km/h. y en la imposibilidad de conseguir desarrollos de
ejes lo suficientemente amplios como para desarrollar el peralte
normalizado, obliga a dar un tratamiento distinto al problema de los
radios minimos.

Deberéadistinguirse, porlotanto, el caso de las intersecciones
que se disefian sobre una plataforma comun, en la cual la altimetria de
las superficies ocupadas para los distintos movimientos debe ser
resuelta como un conjunto, siguiendo fundamentalmente imperativos
de drenaje o estéticos, y aquellas otras en las que uno 0 mas ejes tienen
un desarrollo suficiente como para poder tratar su altimetria en forma
més o menos independiente de las calzadas principales y de otras
superficies que pueden acoger movimientos segin el esquema de la
plataforma comun.

Enlalamina4.3-11, tendriamos que la figura | representaria
el caso tipico de una interseccién sobre una plataforma comun, donde
la altimetria de los ejes auxiliares se deriva de la de las calzadas. Enla
figura ll, en cambio, la elevacion del eje B podria tratarse a través de un
perfil longitudinal del mismo, quizas sin ninguna concesion a la
influencia de la altimetria de las calzadas principales, que podria
absorberse en la isla triangular que separa a estas ultimas del ramal.
Pero aun cuando esto no fuera posible, y el borde B1B4 tuviera que
adecuar su altimetria a algin imperativo de drenaje o estético que
emane del resto de la interseccion, lo que si sera factible es el
tratamiento del peralte. En efecto, el ramal de la figura permitira, en los
tramos B1B2 y B3B4, efectuar transiciones de peralte para conseguir
un valor dado de éste en el tramo circular B2B3. Incluso se puede
adelantar algo en este sentido en las cufias BO'B1 y B4B5'.

Un eje como el C, de la misma figura, no permite la

vistos en los esquemas anteriores. Ademas, aparece el eje D, que emdios de giro, y por lo consiguiente de la plataforma, aparecen las isladependencia altimétrica del ramal en forma completa, pero en alguna
arco circular que no tiene reflejo material en la interseccion, sino en lgsus consecuentes canalizaciones. Todos estos ejes, asi como cualguéstida permite bosquejar un desarrollo de peraltes que permita una
puntos de llegada y salida donde él limita la solera o la demarcacidtro que sirva para representar o reflejar la trayectoria de los vehiculozarcha mas cémoda.

Este eje representa una linea méas o menos paralela a la trayectoridelee cumplir con la condiciéon de continuidad, salvo en los empalmes
un vehiculo que ejecuta el viraje a laizquierda correspondiente. El jen bordes de calzada, donde eventualmente pueden iniciarse o mqrir
C, entre C3y C4 es similar al eje D, pero entre C1y C2 corresponderaun angulo pequefio. Enlo demas, deben cefiirse alas recomendaciorie

curvas parabdlicas en “S” que generan la pista de espera central (3.5y2)ormas que este volumen incluye.

Los ejes A, CyDdelafiguralll sontotalmente dependientes
elevacion de la plataforma de la interseccion, y el eje B
corresponde a un caso similar al del eje B de la figura anterior.

En general, la definicion de ejes por el borde exterior de la
plataforma (todos los eje de la figura |, ejes Ade lafiguras Il y lll, y eje
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C de la figura Ill), se adecta mejor a las intersecciones de tamafio ii) Radios Minimos en Intersecciones sin Canalizar
reducido y medio, ya que la referencia visual que supone el borde y V=20 km/h puede circular a 15 km/h. sin salirse de sus pistas inicial vy final, ni
derecho del pavimento (solera) es mas relevante. En intersecciones Este criterio supone un servicio algo mejor que los esquemasercarse a menos de 0,3 m. del borde. Una velocidad algo mas alta

grandes, en cambio, puede suponer unaventaja para el proyecto defiminimos del acapite anterior. En el cuadro 4.3-2 se entregan los radédge una aproximacion mayor a dicho borde. En la lamina 4.3-13 se
el borde izquierdo, por coincidir éste con el limite de la plataforma cotle giro y retranqueos que deben utilizarse para curvas sencillas o de inestra la resolucién geométrica y analitica de la curva de tres centros
altimetria dependiente, y por tener este borde una mayor importancentros, en funcién del angulo de giro. Se considera que un vehicsimétrica.

relativa como guia optica, si se le compara con el breve borde izquierdo

del otro caso. Cuadro 4.3-2
La mayor parte de las intersecciones urbanas son de tamafio Trazados Minimos en Intersecciones sin Canalizar y V < 20 km/h
reducido, debiendo definirse los bordes extremos de las mismas. EHIC TG ANEULE CURYA SEVEILLA CURVA COMPUESTA DE TRES CENTROS NG CURVA COMPUESTA DE TRES CENTROS
Los bordes derechos, entonces, pueden ser resueltos ' SECRC IRABIE RADIOS RETRANQUEO PEERS RADIOS RETRANQUEO
cualquiera de tres maneras: mediante una curva circular Gnica, a traj - pa P - a P -
de una combinacién de curvas circulares, o por la sucesion clotoi
curva circular-clotoide, pudiendo en este tltimo caso prescindirse de t o0 - N 30630 ER
clotoide final si el empalme del ramal se hace bajo la condicién € < 30,00 - - HE] SOIL0:ES0 020
“CEDA EL PASQO” 0 “PARE". YA 60,00 - - BRE 195
Cuando existen ramales independientes, el disefio en plar L 15,00 = = 30630 0,60
de los ejes se ajusta a los criterios que rigen el disefio de las viag © 50 22,00 = = 130 30930 1,50
seccion normal. VA 45,00 60 30 60 0,90 3010,530 2,10
A continuacion se trata separadamente cada uno de es n 12,00 = - AT 0,45
esquema'ls. ) - ) ) € 65 18,00 - - 150 30930 1,50
i) Radios Minimos para Velocidades muy Bajas A ~ o e T T
Una curva circular tnica de radio minimo es aplicable com L 1050 307,530 0,60 22554225 0,60
delimitadora de la vereda en calles donde no se desee promo = oS 16,50 36 13,5 36 0.60 oE S0 150
velocidades de giro que p.ueden resgltar.lnad.ecuadas a la activig A - 1578 e 2599 T
peatonal, o donde no existe espacio disponible para curvas ni
amplias. o donde no se desea reducir la superficie peatonal de laesq L i 0020 s 194515 1%
como resultado de la ampliacion de curva, o simplemente como u c 10 =20 61236 g50 20 %0930 220
forma de dificultar un giro que seria erréneo. VA - 451545 1,50 367536 3,30

En eSte l]ltImO caso se puede ||egal’ a radiOS de girO de 1 Ik primordialmente para vehiculos ligeros; permite el giro ocasional de camiones, con restriccion en el sobreancho del ramal.
. . . =_adecuado para camiones; permite el giro ocasional de vehiculos articulados, con ligera ocupacion de las pistas adyacentes de ambas carreteras.
RadIOS de 1,5 m y de 210 m son aceptables en |nterseCC|0nes IOC£ permite totalmente el giro de vehiculos amcullados. sin salirse de sus pistas de origen y destino.
donde el transito de vehiculos mayores (C y VA) sean nulos 0 muy

escasos y se desee incentivar maniobras lentas.

En la lamina 4.3-12 se muestra una interseccion tipica iii) Radios Minimos en Intersecciones Canalizadas En el primer caso, los radios minimos, para curvas simples,
urbana, en angulo recto y con el borde del pavimento (solera) resuelto yV>20 km/h o0 los parametros para una configuracién ARB (2.2.1.01.a.ii.), son
mediante curvasde4,5m,6,0m, 7,5m,9my 12 m. Alli se han dibujado Cuando se planea una interseccion importante, en la cua@guéllos cuyos valores se tabulan en 4.3-3.
las trayectorias del borde del parachoque mas limitante (exterior) y d@ |a cual interesa posibilitar velocidades superiores a 20 km/h., se Si se quisiera disefiar ejes que definan el borde izquierdo del

las ruedas interiores, para los tres vehiculos considerados (L, Cy VAjene que las superficies involucradas aumentan considerablementeaghal (en el sentido de la marcha), los radios minimos seran los que
El proyectista debera elegir el mas adecuado en cada caso, en fungjig es necesaria, tanto para reducir los costos provenientes dagarecen en el acapite 2.2.1.02 b.jii., pero ampliados en una magnitud
del servicio que se desee prestary del compromiso habitual entre cogig§imentacion de grandes &reas como para encauzar movimientos i@l al ancho del ramal, para compensar el hecho de ser el borde
y beneficios. En el monto de los primeros, en el caso urbano, suele ger otra manera resultarian erraticos, la disposicién de islagterior de la curva el que debe cumplir con las normas en cuestion.

definitiva lainfluencia de las expropiaciones. Los principales beneficio§enera|mente triangulares, que ademas sirven como refugio peatonal . . - R
se derivan de las concomitancias que tiene sobre el servicio un aum se 3.3.3.01y 3.3.2.04). Es preciso aclarar que el sistema de definir el borde izquierdo

de la capacidad del dispositivo, particularmente en términos de la , y del ramal es particularmente comodo si existen pistas de cambio de
velocidad de operacién. Esto, sin embargo, debe ser entendido como En estqs casos, el eje auxiliar pugde ser el borde de_recho deIOCIdad_ en _paralelo_ (véase 3.%.4.02 a.) a300|adQ§ al rz_:lmal. Si no las
una generalidad que no significa desconsiderar los deméas factof@@“alg en el sentido del avance de los vehiculos, o el borde izquierblay, o si gXIsten plstas o cufias de deceleraciéon directas (vegse
involucrados en el disefio vial urbano. del mismo. 3.1.4.02.a.iii.), tal eje debe ser resuelto de manera que sea posible
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Lamina 4.3-12 Lamina 4.3-13
Trayectoria de Vehiculos en Esquina Curva de Tres Centros Simétrica
FIGURA 1 FIGURA II
Parémetros Geométricos

Eje calle Borde calle Eje calle Borde calle Angulo de Giro = Q9 /o
— T Srincoal T Curva Tres Centros = R/r/R m.
principal /m principal de 4 pistas Retronqueo = o m. ESCALA

N . N N 1:250

. =

ss

secundaria secundaria

NOTAS:

Eje calle
principal

La trayectoria corresponde a la huella
del voladizo delantero izquierdo y a
****** la huella de la rueda interior derecha

9
Angulos de interseccion igual a 100
3.5 sin estacionamientos en las calles
5.5

AUTO
— BUS
V.A
CAMION

secundaria

FIGURA V

Eje calle

" secundaria

o
oD = (R-r)sena

OA =0B =R CB =r sena

G Sr ve = (r+o)tg (9/2)

0D = R—(r+a) VA = VC+0D

O© == = (r+a)tg (9/2)+(R-r)sena
cos & = R—(r+a) VB = VC—CB

K = (r+a)tg (0/2)-r sena
o = arc cos (1 = R" ) BB = r(1- cosa)+a
—r

UNIDADES DE MEDIDAS EN METROS
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Cuadro 4.3-3

Radios Minimos en Intersecciones Canalizadas y V > 20 km/hr

RADIO DEL BORDE
EXTERIOR DEL PAVIMENTO

ANGULO EN EL CENTRO

CURVA DE TRES CENTROS PARA EL BORDE INTERIOR DEL PAVIMENTO

prolongar el borde derecho del ramal, hasta empalmar con el borde de
las calzadas principales mediante rectas o curvas circulares estéticamente
aceptables y que representen una guia 6ptica clara y continua.

Cuando se define el borde derecho del ramal, este problema
no existe, siendo por ello preferido cuando no existen pistas en paralelo.
La cufia queda determinada por la interseccion del borde izquierdo del

NOTAS:

(1) No se recomiendan radios menores de 22,50 m. para angulos de menos de 67 g o menores de 30 m. para angulos de 45 g porque resultan arcos de corta longitud
(2) Los radios de 14 y 15 m. sélo se admiten para velocidad practicamente nula si se prevén vehiculos articulados; esta solucién solamente se usara en casos criticos.
(3) Para cualquier radio entre 60 y 150 m. se utilizaran curvas concéntricas de radio interior 4 m. menos que el radio exterior, empleando curvas de transicion.

R, R, R, Rs e s ramal, paralelo al eje, con el borde correspondiente de la calzada
principal. Si se desea conferir a la cufia las longitudes estipuladas en
(m) @ (m) (m) (m) (m) (m) 3.1.4.02, para cambiar de velocidad, sera preciso efectuar algunos
67 A 100D = I = Py - anélisis y tanteos previos a !a eIepmon de Igs allneamlentos, los cuales
pueden llegar a ser complejos si hay clotoides involucradas.
) . . 2
o ki £ E £ i i El problema de los terminales fue visto con mas detalle en
MAYOR DE 100 22 7 60 14.00 0.00 el parrafo 3.4.2.01 a.
c) Curvas de Transicion
67 A 100 @ 54 13.50 75 17.70 3.80 ) )
i) Clotoides
@ . . ez
1B YA 2T Els o £o el LEY El uso de espirales como curvas de transiciéon es
MAYOR DE 200 24 750 60 15.00 0.00 partlcularmente deseable enintersecciones, pues en estasse maglnllflcan
las ventajas que ellas representan desde el punto de vista estético y
67 A 100 36 16 90 24.40 3.40 operativo.
18 100 A 233 36 12 90 17.50 0.40 o Las reIaC|one_§ entley R son las que aparecen en las tablas
del acapite 2.2.1.02 b.iii.
MAYOR DE 233 24 11.50 90 18.00 0.00 ii) Curvas Circulares Compuestas
67 A 100 @ 36 18 90 22.00 2.80 También se puede pasar de una alineacion cualquiera a otra
de radio de curvatura inferior o superior usando una curva circular de
20 100 A 200 36 15 90 19.90 0.70 radio intermedio
AR I AT g & o 200 . Cuando este sistema es utilizado, debe asegurarse que la
45 A 67 60 27 % 31.00 480 relacion entre dos radios sucesivos no sea superior a 2 (dos), siendo
preferible que el radio superior sea al inferior como 1,5 es a 1.
22,5 67 A 233 36 17 90 22.10 0.40 . . .
Ademas, la longitud de tales curvas debe ser suficiente para
MAYOR DE 233 36 16.50 20 22.50 0.00 que los conductores las usen efctivamente para modificar su velocidad.
Los valores minimos y deseables para estas dimensiones se tabulan a
0A33 65 CURVA DE UN SOLO RADIO continuacion:
30 33 A67 60 27 120 31.00 1.50 Cuadro 4.3-4
VAYOR DE 67 " - 120 20.00 000 Longitudes (m) de Arcos Circulares en Curvas Compuestas cuan-
: : do Precedidas por una Curva de Radio Doble o Seguidas por una
0A28 90 CURVA DE UN SOLO RADIO Curva de la Mitad del Radio
45
150 o
MAYOR DE 28 90 40.50 | 120 | 45.00 | 0.00 IRADIS (1) S0 59 o0 W 90 [ 120 | e
o 0A22 120 CURVA DE UN SOLO RADIO MINIMO ABSOLUTO (m) 12 15 18 24 30 36 42
60
MAYOR DE 22 120 56.00 | 120 | 60.00 | 0.00 MINIMO DESEABLE (m) 18 21 27 36 42 54 60
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4.3.2.02 ALTIMETRIA DE LAS INTERSECCIONES

a) Aspectos Generales

Lamina 4.3-14
Perfil Longitudinal Derivado de Via Primaria

Las intersecciones son superficies a las que confluyen vi
gue presentan caracteristicas altimétricas propias, las cuales debe
compatibilizadas teniendo en cuenta tres aspectos que se interrelacio
eldrenaje, lacontinuidad de los perfiles involucrados y las inclinacion
transversales a los movimientos de giro.

Por lo general, en intersecciones urbanas, la mayoria de |
cuales se desarrollan en una plataforma tnica, dicha compatibilizaci
supone sacrificar en alguna medida los dos Ultimos aspectos, ya qus
adecuado drenaje es intransable, por los dafios, inconveniente
riesgos que produce una solucién inadecuada en este sentido.

A medida que lainterseccion crece, va siendo cada vez m
posible obtener una superficie que permita, a la vez, respetar peral
paralos vehiculos que giran (ramales independientes); dar continuid
a los perfiles longitudinales de la via secundaria, haciendo que ella|
ajuste ala pendiente transversal de la principal, con la sola discontinuig
gue supone un bombeo a dos aguas en esta Ultima (véase lamina
14), y todo eso sin impedir que el agua encuentre, en cualquier pu
de la plataforma, una pendiendiente suficiente parainiciar su fluir hag
el desaglie mas cercano.

En la lamina citada se identifica la siguiente informacion:

Eo=Punto a partir del cual la via secundaria presenta su
ancho normal.

i= Inclinacién longitudinal de la via secundaria. Variable
de preferencia a partir d& con un valor inicial igual a
p.

t= Zona de transicion de peraltes de la via secundaria; en
DE el peralte debe coincidir con la pendiente de la
plataforma.

F= Punto donde se cortan el eje de la via secundaria y la
prolongacién de los bordes de la via principal.

Existen numerosas combinaciones de altimetria posiblg
segln las carateristicas de la interseccion, sin considerar siquiera
posibilidad de que alguna(s) de las vias confluyentes presente (
planta en curva. Resulta practicamente imposible la descripcion
cada una de ellas.

Si es posible normalizar criterios en algunos aspectos tal
como la forma de desarrollar el peralte en ramales de giro, lo cual s
considerado como un problema de altimetria en estas circunstancia
algunas situaciones bésicas para intersecciones minimas en rectayyj
angulos proximos a 100

El perfil longitudinal de la via secundaria, esquematizado e
la lAmina 4.3-14, puede iniciarse en un punto cualquiera eyyré E

si esto es necesario o conveniente. Con esto, el plano en el qu

EJE VIA PR\NC\PAL‘

1
o
‘i _

SECCION C-C'
I

=
Eo i
——  Ras,
ANTE VIA SECUNDARIA

o

SECCION A—A' SECCION B-B'

inscribira la interseccién seguira siendo una prolongacion de la pista
correspondiente, pero con una pendiente variable en el sentido del eje
de la via secundaria, si existe algin acuerdo vertical en esa parte de
dicho eje. Para estos efectos, se considera el eje como un eje de ramal
y se aplican los valores del cuadro 2.2-7.

La pendiente inicial del perfil longitudinal de la via secundaria
debera ser de preferencia la de la pista prolongada (ver lamina citada).
Sin embargo, en casos justificados, podra permitirse una arista con
diferencias de inclinacion de hasta un 4% en el caso de condicion de
parada, y de un 0,5% en el caso de un "Ceda el Paso".

b) Desarrollo de Peraltes en Terminales de Giro
i) Aspectos Generales

Como se ha insinuado, rara vez es posible proveer
inclinaciones transversales coherentes con la curvatura en terminales
donde la interseccion es poco mas que un ensanche del pavimento,
donde se desea mantener la pendiente transversal de la via principal y
donde existe un limite practico entre dicha pendiente y la del ramal, lo
cual no puede superar ciertos valores.

Para disefiar un terminal de salida debe partirse suponiendo
fijas las condiciones altimétricas de las pistas de paso, determinada por
las circunstancias del disefio de las mismas. A medida que la curva de
salida diverge de la calzada principal, el borde del pavimento que se
ensancha -curvo o recto seguln el disefio- puede variar en elevacién con
respecto al borde de la calzada de paso, que es una linea teérica desde
el momento que ya no existe borde. Esta variacion debe ser gradual.

Un poco después del punto donde se consigue el ancho total
del ramal de giro, aparece la “nariz”, generalmente con soleras, que
separan las dos calzadas. Alli donde la curva de salida es pequefiay sin
cufia completa ni curva de transicion, no es posible desarrollar una gran
parte del peralte del ramal antes de dicha nariz. Mas alla de ella,
dependiendo de la longitud del ramal, se podra conseguir dicho peralte.
Cuando la curva en cuestion supone una desviacion lenta con respecto
a la alineacion principal, es posible efectuar una transicion adecuada
del peralte.

El método méas deseable para dicha transicion, aparece en la
lamina 4.3-15. En la figura | de la misma se muestra el caso de un
desarrollo del peralte para un ramal que sale de una calzada en recta.
Desdeaab, se prolonga la pendiente transversal de la pista exterior de
la calzada de paso. El ancholees convencional, de 0,25 a 1180
dependiendo de las conveniencias del caso, y ello facilitala construcccion
de este punto. Mas alla beexiste un ancho suficiente para empezar
a inclinar transversalmente la cufia con respecto al bombeo de la pista
adyacente, como en End, que es donde se tiene el ancho de dicho
ramal, se puede tener una pendiente transversal aun mayor. Esta
inclinacion se aumenta en las proximidades de la nariz, en elgunto
lo cual se facilita inclinando hacia abajo el pavimento de la “punta”.
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Mas alla de la nariz, énel pavimento se torsiona tan rapido como las
condiciones lo permiten hasta conseguir el peralte total.

Lamina 4.3-15
Desarrollo del Peralte en Terminales de Giro

Enlafigurall, la calzada principal va en curva, cuyo sentid®
favorece el disefio si el peralte es superior al bombeo. En tales casos, no
es raro poder conseguir la totalidad del peralte en las vecindaegs de
f.

Menos favorable es el caso que se presenta cuando|la
calzada principal presenta una curvatura en sentido opuesto a la|del
ramal, como seilustraenlafiguralll. Dependiendo del valor del peralte
de la via de paso, puede ser impracticable invertir la inclinacign
transversal del pavimento auxiliar, por lo menos hasta haber consegujdo
un ensanche mayor. Esto por razones de estética, comodidad y
seguridad. Lo tipico es mantener el peralte de la calzada de paso hasta
b, y a partir de alli empezar a disminuir dicha inclinacion hasta
conseguir la horizontal eh Desde ese punto hasta la nariz, se puede
desarrollar una parte del peralte del ramal, ya sea generando una afista
por el centro de la punta o haciendo esta horizontal. El resto del peralte
debe desarrollarse més alla de la nariz. Véase figura IV.

Cuando existe una pista de deceleracion en paralelo, ésta
provee de suficiente espacio como para conseguir que el peralte del
ramal se consiga en las vecindades de la nariz.

Estos esquemas son también validos para terminales fde
entrada, excepto que en tal caso la “nariz”, mas peqgefia estaria sityada
en las proximidades dd.

ii) Aristas entre Calzadas y Superficies Anexas

Estas aristas no se refieren a las que se forman en el certro
de la calzada como producto delbombeo, sino a la diferencia algebraica
entre pendientes transversales distintas de dos pavimentos adyacentes.
Donde ambos pavimentos vierten hacia afuera de la arista, la diferencia
algebraica es la suma de sus pendientes transversales; donde ¢llos
vierten en la misma direccion es la diferencia de dichas inclinaciongs.

Una diferencia algebraica deseable es una arista de este tjpo
es del 4%, pero puede ser mayor si la velocidad de disefio es baja y no
hay un gran trafico pesado. Los valores maximos aparecen en el cuadro
a continuacion.

Cuadro 4.3-5
Diferencias Algebraicas Maximas en Aristas de Terminales

VELOCIDAD DE DISENO
DEL RAMAL (km / h)

DIF. ALG. MAX. DE LA ARISTA ENTRE
CALZADA Y RAMAL (%)

25-35 5-8
40 - 50 5-6
55-70 4-5

FIGURA 1

CLAVE

4 SUPERFICIE DEL PAVIMIENTO
SOBRE LA LINEA DE REFERENCIA

/ LINEA DE REFERENCIA

[ Y SUPERFICIE DEL PAVIMIENTO

BAJO LA LINEA DE REFERENCIA

iii) Transicion de Peraltes

El desarrollo del peralte a lo largo de un pavimento auxiliar
de ancho creciente y a lo largo de la totalidad de un ramal no debe ser
abrupto. En realidad, debe aplicarsele los criterios consignados en
2.2.1.02 b.ii.

El procedimiento para definir la transicion puede ser el
siguiente, utilizando la figura | de la lamina 4.3-15.

-Se busca el peralte que corresponde a la velocidad de
disefioy el radio de curvatura limitante del ramal, permitiendo hasta un
peralte maximo del 8%. Cuadro 2.2-7.

- Se define la pendiente relativa de bojjige se usara, que
puede ser el maximo del cuadro 2.2-12.

- Se comprueba lo que ocurre cprsi se permite ed una
diferencia algebraica razonable de la arista pertinente. Puede ocurrir
que sea posible conferir la totalidad del peraltd, gxero ello no sera
necesario si la curva circular limitante se inicia mas lejos. Si tal es el
caso, es preferible suponer conseguido el peralte total en dicho punto
y comprobarj suponiendo que se debe llegar a tal inclinacién a partir
del bombeo en el punto

¢) Principios Bésicos para Definir la Elevacion

de Intersecciones en Plataforma Unica

Este tipo de interseccion es el mas comun en las ciudades.
Serefiere altipico encuentro de dos calles en un &ngulo aproximadamente
recto en los cuales es preciso hacer coincidir altimétricamente los
pavimentos involucrados. Esta operacion, como se ha dicho ya, esta
dirigida por los requerimientos de drenaje, que recominedan conferir a
la plataforma una linea de maxima pendiente del orden del 2%, aunque
eventualmente este valor puede reducirse hasta un 1% si el recorrido
del agua por dicha linea es breve (5-10m.).

Este caso, para efectos de la definicidn en seccién
longitudinal, se deber& partir del supuesto que una de las vias es
prioritaria. Esta sera aquella de mayor importancia en términos de
categoria y flujos.

La altimetria de la via principal quedara fija segun las
caracteristicas propias de su trazado: perfil longitudinal y transversal.

La altimetria de la via secundaria debera adaptarse ala de la
anterior. Es decir, su perfil transversal, en el punto de empalme con el
borde de la calzada principal, debe coincidir con el perfil longitudinal
de dicho borde.

Si el borde en cuestion tiene una pendiente longitudinal
superior al 1,0% y la calle transversal también, es preferible modificar
el bombeo de esta dltima hasta ponerlo “a una agua”, de tal modo que
tenga la magnitud y sentido del referido borde. (Fig. | lamina 4.3-16).
Esto se hace en una longitud coherente con lo dicho en 2.2.1.04.

Si la interseccion se produce en la zona plana, donde no se
pueda garantizar un buen drenaje si se ejecuta este esquema, sera la
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Lamina 4.3-16 i
Altimetria en Intersecciones Minimas en Angulo Recto
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calzada principal y resolver el empalme de los bordes de la secundatieha rasante, generandose una aristaen 1 - 2. Los valores maximo

4.3.3 INTERSECCIONES DE ViAS COMPUESTAS

4.3.3.01 CON CALZADA LATERAL

Las calles laterales, propias de las autopistas, pueden
eventualmente ser contempladas en algunos tramos de vias urbanas,
con el fin de controlar parcialmente los accesos a estas Ultimas y por
consiguiente mejorar sus capacidades. Es preciso tener en cuenta, eso
si, que las intersecciones a nivel que se producen en tales circunstancias
son mucho mas complejas y peligrosas, al ser ellas, en realidad, tres
intersecciones adyacentes.

En zonas donde la vialidad transversal es de importancia
menor, las intersecciones con la via principal pueden ser simplemente
eliminadas o resueltas para acomodar los giros de los vehiculos
particulares. En zonas comerciales o densamente pobladas, en cambio,
sera necesario prohibir algunos movimientos y disefiar fases de
semaforos adicionales, todo lo cual permite simplificar la operacion,
pero a costa de demoras crecientes.

Es preferible disefiar la intersecciéon de la manera mas
amplia posible, especialmente en lo que se refiere alos bandejones que
separan las calzadas principales de las laterales.

Un ancho de 35 m para tales bandejones es el minimo
deseable cuando el transito es intenso, ya que permite la colocacion de
sefializacion para dirigir al trAnsito que ingresa a esta zona, ofrece un
espacio de almacenamiento importante, permite giros comodos en “U”
si las vias laterales son bidireccionales y alivia el problema de las
entradas contra el tréfico.

Los giros mas afectados por el ancho del bandején son:

- Giros a laizquierda desde la calle lateral a la calle transver-
sal.

- Giros en U desde las pistas de paso a las de la calle lateral
(bidireccional).

- Giros aladerecha desde las pistas principales de la via hacia
la calle transversal.

Si se restringe alguno o la totalidad de estos movimientos,
segun las conveniencias del caso, se puede reducir el bandejon a los
minimos absolutos del cuadro 3.3-1. En tales casos hay que extremar
Isaaeprecauciones para evitar las entradas a contramano, mediante
Senalizacion exhaustiva.

con el de dicha calzada mediante la creacion de dos superficlasdiferencia algebraica entre las inclinaciones de la superficie de 10S

regladas, que en la figura Il de la lamina 4.3-16 serian 1’abl y a2'2pavimentos que forman tal arista son los mismos que para las abertura

Estas superficies deberan afectar un tramo de la via secundadiamediana, los que se presentan en el Cuadro 3.4-3.
comprendido entre los 5 y 8 metros.

Siempre que sea posible se intentard adecuar el perfil
longitudinal de la via secundaria de tal modo de hacerlo coherente con
el perfil transversal de la principal. En las figuras citadas, esto significa
que la rasante entre Oc y Od (fig.l) deberia prolongarse mas a§a de
d en forma continua. Sital cosa no es posible, se permite un quiebre de

Los demés elementos de unainterseccion de esta naturaleza
son los mismos de las convencionales. En la lamina 4.3-17 aparecen
cuatro esquemas de vias con calles laterales de servicio cruzadas a nivel
por una transversal. En ellas se consideran posibles todos los
movimientos, controlados mediante seméaforos. También se han
considerado pistas de deceleracion para giros a la derecha, las cuales
pueden requerir una longitud de espera si el ancho del bandején no es
suficiente.
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En las figuras | y Il se muestran dos disefios que persiguen Lamina 4.3-17
una situacion ideal para vias de esta naturaleza, con calles laterales Intersecciones en Calzadas Laterales
bidireccionales. Anchos de bandejones de ese orden suponen todagtas
ventajas posibles, pero evidentemente se requiere la habilitacion de uina

plataforma vial de grandes dimensiones. El disefio en planta de |as FIG. | CALLE LATERAL DE DOBLE SENTIDO FIG. Il CALLES LATERALES DE DOBLE SENTIDO
calles laterales de la figura Il dependera de la velocidad de disefio de la CON SEPARACIONES AMPLIAS CON SEPARACION AMPLIA LOCALIZADA
misma CALLE LATERAL
' AL
,Jl | 'l\ ng

En la figura Ill se dibujan dos disefios alternativos para up —————=—————~ ‘+———= =

bandejon que permite giros en “U” a vehiculos particulares. En la mitad !—') ‘ L - J { — CALE
. . . ., . m
inferior se tiene un bandejon constante de 8 m., alternado soélo por la N\ omas SRRSO, »&Q, S

aparicion de una cufia de deceleracion, que es coherente con una ¢alle —

¥ TRANSITO DE

P L . . . . B OO ooy — N P
lateral que contintia sin variaciones a través de la interseccion. La cuiia - - Ao o
reduce el espacio para giros en “U”, pero es preferible eso gl ”C I35m
entorpecimiento que se produce cuando los vehiculos que girgn ) ® @

disminuyen su velocidad en las pistas directas. En la mitad superipr,———— = P—— T\ T—
donde el bandején esinferior a8 m, éste se ensanchaen las proximidgdesso = q 1\ ! F \
de lainterseccion, hasta dicho minimo, a costa de la seccion de la callé N \CALLE LATERAL \
lateral. En este caso ello se consigue eliminando la banda de \\cmg E— \CALLE TRANSVERSAL
estacionamiento. Las lineas de trazos en el dltimo caso muestran el e
disefio para el caso de tener que mantener el ancho de la calzada lateral.

En la figura IV aparece un esquema para calles lateralg¢s
unidireccionales. Se proveen pistas de deceleracién tanto para girgs a FIG. Il CALLES LATERALES DE DOBLE SENTIDO FIG. IV CALLES LATERALES DE UN SENTIDO
la izquierda como a la derecha y canalizaciones (en negro), mediapte DISENO MINIMO DESEABLE DISENO MINIMO DESEABLE
islas de baja altura (entre 5y 10 cm). El bandejon es de 6 m., minimo _ umie oe g, min LT EJE CALLE
deseable para proveer una pista de giro a la derecha. ESTACIONAMIENTO i ! I 1‘ f W TR \ LNER DE
4.3.3.02 CON ViAS EXCLUSIVAS PARA BUSES = —= fam | i

A continuacién seran descritas, mediante ejemplos, lds —— — = B ‘ A
soluciones mas fecuentes de disefio para situaciones en las que loS=—————=xuc = =" = / = ; ,,,,,
flujos de buses que circulan por una via exclusiva para ellos interacflla—=— — — I i = =
con otros flujos. D & e l:m ——— = |~ =

En este caso, se considerara que estas situaciones ~— ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ / ~ ] “N* - T T '\] “Tf T e
corresponden al caso de intersecciones, aunque lagran mayoriade ¢llas. ..., ot ATRA AL Sl \ o Prco
se producen en los arcos. De hecho, las intersecciones de vias [que AN \\

\ \CALLE TRANSVERSAL

contienen estas especialidades son tratadas con criterios similares @ las
gue no las tienen, cuando no se esperan virajes de buses conflictiyos;
entendiéndose por tales los que se producen desde vias exclusivasi-ala

izquierda o a la derecha, y los de vehiculos normales que deben, para y i o o i ) ] ]
virar, cruzar vias exclusivas situadas entre ellos y su detino. También se contempla aqui el caso de virajes a la izquierdia, via exclusiva central, al desaparecer la isla generada para dicho

con pista adicional, de buses que circulan por pistas exclusivaaradero (Lamina 4.3-20).

De alli que interese plantear disefios que permitan a Iq:se o -
- p - . ntrales, los cuales pueden o no facilitarse con fase especial, y de P - .
buses que circulan por unavia exclusiva salir de ella para mezclarse ¢gn. Por dltimo, enlaLamina 4.3-21 se aborda dos casos especiales

! . - - es de autos a la izquierda -junto con buses o0 no- previa maniohya : . . ; L
los demas vehiculos y acceder a la interseccién donde se ha de prod 8Ié N J P RR intersecciones propiamente tales: la composicion de una bocacalle

el viraje en una posicién adecuada (Lamina 4.3-18). El punto de saliga, 1o de éstos através de las pistas exclusivas para buses (LaGIR, que pistas comunes laterales, disefiadas solo para acceder a la
' : %'19)' Estos esquemas, invertidos, son aplicables a los casos enﬂ‘t’)%iedad adyacente, son obstaculizadas para forzar la restriccion

debera necesariamente encontrarse distante de dicha interseccion, P 3ias excusivas estan en el exterior y los virajes son a la dereChaeseada y el caso do inicio de via exclusiva central, donde os buses

que el semitrenzado se realice sin mayores inconvenientes. i i > N \
Otro caso que se ilustra es aquel donde los vehiculaeben cambiar de posicion, desde el borde derecho de la calzada hacia
normales que deben virar a la izquierda lo hacen aprovechandod&ha via central.
situacion favorable que se produce después de un paradero de buses de

\CALLE TRANSVERSAL
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Lamina 4.3-18 Lamina 4.3-19
VEX: Salida de Buses a la Derecha VEX: Virajes a la Izquierda de Buses y Autos
Viraje a la izquierda FIGURA 1
FIGURA 1 sin desplazamiento de pista exclusiva
—— Con abertura simple —— ‘\ —_——
| ------ ﬂ ----- ’ ------
—— ——
- - - - - - - - - - = = = = =
w FIGURA 1I

FIGURA 1I

Con fase especial para viraje

A
|
il

Uil

Viraje a la izquierda

con desplazamiento de pista exclusiva

w Con abertura simple y semitrenzado FIGURA III

]

FIGURA III

Con generacién de bandejoén

Juitn

l
J

FIGURA IV |
w Con separadores; en pista propia
|

FIGURA IV

Después de paradero
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Lamina 4.3-20
VEX: Virajes a la Izquierda de Autos

Lamina 4.3-21
VEX: Diseiios Especiales

FIGURA 1

Con abertura después del paradero y trenzado

FIGURA 1
Disefio con calzada lateral restrigida J t Calzada local
(restrigida)
/
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FIGURA 1I
Con abertura después del paradero y semitrenzado
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Cambio de posicion
(Cruce semaforizado)
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4.3.3.03 CON CICLOViAS - Presencia de parada de buses en la esquina. de unos 20 m para evitar maniobras equivocas de ciclistas y
a) Intersecciones Desniveladas La combinacién de estos factores genera multiplegutomovilistas (fig I, lamina4.3-24). Enlafig. Il se presenta el caso de
El problema de la seguridad para los usuarios de biciclos sdternativas de disefio de intersecciones con ciclovia, lo que resuiad ciclopista que llega al cruce con un separador minimo para poder
concentra en las intersecciones. De hecho, una solucion inadecuadimigrocedente pretender ilustrarlas todas. continuar al otro lado de la interseccion como ciclobanda.

estos puntos puede invalidar un disefio de ciclovia. Si se desea Los criterios de disefio de un cruce de biciclos responden a En la fig. | de la lamina 4.3-25 se presenta un disefio que
mantener el mismo nivel de seguridad en las intersecciones que engl,cinios similares a los que se aplican para el cruce de peatones. P@imite el regreso y/o el cruce de los ciclistas, ademas del viraje a la
arco, sera preciso recurrir a cruces a desnivel. lo general, el cruce se efectda perpendicularmente al eje de la calzdg@uierda. En la fig. Il, la linea de detencién de la via comun se ha
En Chile esta posibilidad es, por falta de un estudiccon el fin de que la travesia sea lo mas corta posible y se aprecie méfgfasado; este esquema convendria cuando los virajes a la derecha de
comprensivo de las posibilidades de una red para biciclos, algo de mayvelocidad de los vehiculos. autos son significativosy operaria con desfases también enlos semaforos,
improbable ocurrencia. Sin embargo, se dird que un paso inferior para Cuando se trate de una ciclopista (segregada fisicament ermitiendo que los ciclistas detenidos puedan cruzar primero la
biciclos debe contemplar un galibo vertical de 2,52 3,0 m., y suancf recomendable que el cruce se realice dejando un espacio de no menge Seeion
minimo debe ser de 3,0 24,0 m., para compensar el efecto de pared@ug o m, con el fin de ofrecer un espacio de espera, tal como se aprecia Los cruces de ciclovias en medianas no son recomendables;
se produce. en las fig. |y Il de la lamina 4.3-22. Si existe cruce peatonal convierfd!es, por lo general son reservas para los virajes a la izquierda,
El dimensionamiento exacto del ancho en funcion de logue la ciclopista cruce por atras de los peatones para quedar a maygfueando el paso de ciclcistas. Para evitar esto, el ancho de la

vollimenes se tabula a continuacién: resguardo de los vehiculos que giran, tal como se ilustra en las fig. ediana o bandejon debe permitir al menos la detencion de un vehiculo
Cuadro 4.3-6 y IV de la misma lamina (que puede ser bus). En todo caso, no debe permitirse el bloqueo de la
. - icloviay, sies necesario, el viraje alaizquierda debe realizarse en fase
Anchos de Pasos a Desnivel para Biciclos (m i i6 A . . L A
p (m) Antes dg Ita' IIe_g:ada ala |nte_r§eCC|on gs rte_zcolm_e?dtab ecial y con pista propia. En lalamina4.3-27 se presenta el caso méas
OLOMENES T ——— PISTA BIDIRECCIONAL () generar unazona de transito con precaucion para advertir al ciclista q ple y con disefio para virajes de biciclos.
g se acerca a un punto de conflicto. Esto puede lograrse modificando e ) )
Superior Inferior Superior Inferior trazado en planta o en elevacion. En el primer caso, se puede hacerque ~ Por Ultimo, en las laminas 4.3-28y 4.3-29 se presentan dos
o " " " ” la pista describa una curva en "S", con radios interiores entre 3 y 5§quemas de interseccion de ciclovia con rotondas: una con prioridad
(fig. 11y 11, lamina 4.3-22). En el segundo caso esto se logra peraltandira ciclistas y otra no.
2500 3.0 35 35 40 la rasante, mediante resaltos (ver 2.3.6), ya sea en forma localizada (si  ¢) Inserciones en la Calzada
S 35 40 40 40 ellcruce esa nlvql de calzada) o eIevandp inclusive Ig calzada nprrnal Enlasfiguras I, llly IV de lalamina 4.3-24 se presentan tres
(si el cruce es a nivel de acera), como se ilustra en la fig. Il de la Iam'EQsos de insercion. La primera corresponde a un terminal que genera
4.000 45 45 45 45 _ i il i ioti i . ’ . ., o
— | 2|'3 8. CorI1EV|ene Ut'cl"zar, uIn an(;nento distinto p%ratﬁsta zorsa(,jlni:luye?%a ciclobanda al otro lado de la interseccién. La segunda difiere de la
* Volmenes totales el cruce. En caso de ciclobandas es recomendable que toda la pis : ; iz ; ; 4 e
b)  Intersecciones a Nivel 23¢ft8rior en que lainsercion se ejecuta mediante semaforos, posibilitando

de otro pavimento o que sea tratada superficialmente de modo dle

. atiée ol a opeacion mas segura, ademas del viraje a la izquierda. Estos
~ Cuando los pasos a desnivel resultan onerosos, se puetiéerenciarla. esquemas suponen garantias mayores a los ciclistas que continuar con
recurrir a esquemas a nivel que se ilustran en las laminas 4.3-22 a 4.3-

- ) Cuando los virajes alaizquierda de biciclos sonimportantes ciclopista y hacerla cruzar la interseccion en forma recta y paralela
27, que representan distintas alternativas de encuentro y cruce de Yiage aplicarse un esquema como los de la lamina 4.3-23, 0 el dedds via madre. La tercera, obliga al usuario a ingresar a las pistas
esquina de los distintos perfiles tipo d? ciclovias que ocurrenen el a'ftQuras 1l y IV de la lamina 4.3-24 que opera con semaforos con faseshiculares, mediante seméaforos también, y es la que ocupa menos
de la via, y que se presentan en el parrafo 4.1.3.03. distintas, permitiendo salir del cruce primero a los ciclistas. En el casspacio, por lo que es de facil realizacion.

Para el disefio de un cruce con ciclovia debe considerarde la fig. Ill, la ciclovia tiene continuidad al otro lado del crucey enla

. . _ 2 . La insercién mediante semaforos es la que brinda mayor
varios aspectos, entre los cuales los mas relevantes son los siguienérs, la ciclovia se inserta en la calzada.

seguridad a los ciclistas.

- Tipo de cruce: semaforizado o de prioridad, y la particular Otro esquema de virajes a la izquierda es el que se presenta Durante el verde de la via transversal, los ciclistas pueden
geometria de la interseccion. enlafig. lll delalamina 4.3-25, que obliga alos ciclistas a cruzarse coficarse en la primera linea de parada, donde el seméforo se pone verde

- Magnitud de los flujos que llegan al cruce por la vialos vehiculos normales para ubicarse en una pista adosada a la de vigajg, que el semaforo correspondiente a la segunda linea de detencion,
transversal o que giran hacia ésta de la via paralela a para transito comun. La situacion se generaliza para el caso de piSt%gﬁmdo que los ciclistas crucen primero la calle y ganen la ciclopista

ciclovia. virajes a la derecha de autos. Este esquema es menos seguro que %‘é'i’%llro lado con un buen margen de seguridad.

- Presencia de cruce peatonal: su importancia y ubicaciégue genera un espacio adelante de los autos (fig. I, lamina 4.3-26). En
respecto a la interseccion. las fig. Il y Il de esta uUltima lamina se ilustran otros esquemas de

- Perfil tipo en el arco de la via; es decir la disposicion relativirajes, paraciclopistay ciclobanda unidireccionales, respectivamente,
en la plataforma de los ditintos elementos y unidades vialeymilares a los de la lamina 4.3-23.

y sus dimensiones, principalmente respecto a las veredas. Para ejecutar un cruce de una ciclobanda en calzada conviene
- Importancia de los virajes a la izquierda de biciclos. canalizar la pista con una islita de 0,5 m de ancho minimo, en un tramo
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Lamina 4.3-22
Cruces Simples en Acera de Ciclopistas Bidireccionales

Lamina 4.3-23
Cruces con Viraje en Acera de Ciclopistas Bidireccionales

Lamina 4.3-24
Ciclovias Unidireccionales
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Lamina 4.3-25
Ciclobandas Unidireccionales con Virajes

Lamina 4.3-26

Ciclovias Unidireccionales con Virajes

Lamina 4.3-27

Cruces en Mediana de Ciclopistas Bidireccionales
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Lamina 4.3-28 Lamina 4.3-29
Rotonda con Prioridad para Ciclistas Rotonda sin Prioridad para Ciclistas

. || s
V4

mammn|d
>

VV|

v/ mz===\_/

g3

T
-—
EEERER

-
-

AAAAAAI

“"'L.é;

*
v o
LI T\
vl % o
LT T L

[ARNT]
NLLLLL]

&~

_>%

<
L
P
\,\
4/;4

CEDA EL

4_
&=

CEDA EL
PASO

MANUAL DE VIALIDAD URBANA - CAPITULO 4. DISPOSITIVOS VIAL-URBANOS PAGINA 4.3/23



MIDEPLAN RECOMENDACIONES PARA EL DISENO DEL ESPACIO VIAL-URBANO REDEVU

SECCION 4.4 PARADEROS

4.4.1 PARADEROS NORMALES acera, y se condiciona el paso de los vehiculos normales alainexistencia Dos sitios se requieren si el nimero de buses por hora que se
detiene no superan los mismos 100 del caso anterior, pero el nimero de
pasajeros se sitla entre 800 y 1400 por hora, y también han de ser dos

Los paraderos normales, esto es, los més simples y frecuenfi§sPuses detenidos.

en vias donde la cantidad de buses es relativamente reducida y/o nQ g N 'MER Y DISTANCIAMIENTO DE SITI > ; b
dispone de espacio para esquemas mayores, son los que se presentan e'n3 U 0 S C . 0 s_ , 0S i los sitios si el nimero de bu_ses que para es mayor que 100y menor que
la Lamina 4.4-1. En el Cuadro 4.4-1 se grafica, en funcién del nimero d@50 y la demanda de pasajeros no supera los 250 por hora.

] ) o ) _ buses que se detiene por hora en una via y el nimero de pasajeros que Si el nimero de buses gue se detiene se encuentra entre 100
Enlafigura | de dicha lamina se grafica un paradero de sitigyjjcita el servicio, los requerimientos de tipo de sitio y el nimero d 250 por hora y la demanda de?)asajeros se sitda entre 250 y 800, se

Unico, sin mas elementos de disefio que una zona de espera ; ; I
q Peraefis que hay que disponer en cada parada. requieren al menos tres sitios en cada paradero.

pasajeros, en la que se debe situar el refugio correspondiente. Silosb deti +s de 100 por h |
, . . rlos buses que se detienen no son mas de 10U porhoray los Todo esto suponiendo que todos los buses pueden detenerse
Enla figura |l de la mismalamina se muestra un paradero qgysajeros que los demandan no superan los 800 por hora, basta C08ddos los paraderos. Paratoda otra combinacién de las variables que

dos sitios, en el que se ha aprovechado el espacio transversal liberg@g (inico. ° X debe f de b dest
por la supresion de una banda de estacionamiento para ensanchar la superen estas situaciones se debe formar grupos de buses con destinos
compatibles y asignarles paraderos diferenciados.

acera, amliando asi el area de espera.

En la figura Ill aparece un paradero de dos sitios que
aprovecha -parcial o totalmente- el espacio transversal liberado por la
supresion de una banda de estacionamiento para generar un ensanche
de la calzada. Este ensanche, que también puede proveerse si no existe Cuadro 4.4-1

dicha banda, se destina a los buses que se detienen. Tipo de Paradero segiin Flujo de Buses (Bus/hr) que para y Demanda de Pasajeros (Pax/hr)

Las longitudes de las cufias que permiten hacer aparecer v
desaparecer este ensanche deben ser largas. La experiencia |
demuestra que longitudes internacionalmente recomendadas, delorn @ (FPAX/ER) 258 S0 1404
de 15 metros, no operan bien, puesto que muchos choferes pre
dificultades para el reingreso a las pistas de circulacién y prefiere
detener sus vehiculos sobre estas Gltimas, al mismo tiempo que
pasajeros que esperan lo hacen sobre la calzada, con lo que se desv
el objetivo del ensanche. 100

SFrios WMUrLTrIrPreEs
2 Srryos

SITIO UNICO

Cuando los sitios se encuentran préximos a una bocacall
el trazado de la cufia de generacién o desaparicion del ensanche g
interrumpe en la superficie del cruce se realiza de forma virtua SIrirTe
afectando la esquina anterior o posterior. 2 SITIOS

Por dltimo, en la figura IV se tiene un paradero de cuatrc 250
sitios distribuidos de a dos en dos andenes paralelos, uno de los cui
se encuentra sobre una isla. :

4.4.2 PARADEROS EN ViAS EXCLUSIVAS

Los esquemas de paraderos para vias exclusivas de bu: B
son multiples. En la Lamina 1.3-13 se muestran la mayoria de ello g

En lafigural de la Ldmina 4.4-2 se tiene el caso especial ¢ };l"
un paradero para via exclusiva central situado sobre la acera, soluc g
posible -y a veces necesaria- cuando la circulacion del resto de |
vehiculos que circulan en el mismo sentido se ha restringido a I
accesos a la propiedad adyacente.

En tal caso, se abre el separador entre la calzada late
restringida y la via exclusiva, para que los buses puedan acceder 53}
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Lamina 4.4-1
Paraderos Normales

Lamina 4.4-2
Paraderos en Vias Exclusivas

FIGURA 1
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FIGURA II

Con ensanche de Acera

FIGURA III
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SECCION 4.5 ESTACIONAMIENTOS SEGREGADOS

4.5.1 DEFINICIONES 4.5.2 ANALISIS tarifas o lugares autorizados, frente a las alternativas de estacionamiento
Generalmente en los programas de estudios viales - en zonas Qe la calzada, donde si bien no tiene costo para el usuario va
fati ; s Prod ; ; ; 4.5.2.01 ANALISIS URBANO en perjuicio de un uso adecuado de las zonas de la plataforma vial.
urbanfsticos se exige una prevision de estacionamientos integrados a la Para lograr configurar un estacionamiento bajo condiciones
plataforma vial para resolver los problemas que conllevan a un UBBtimas se debera realizar un analisis relacionado con el medio ambie$t5.3  ESTACIONAMIENTOS POR ZONAS

|nadeguado de la ,cglzada al'utlllzarse espacios destlnadaae lo rodea, para que ellos sean parte integrante de la ciudad y sus
exclusivamente al trafico de vehiculos, que derivan en una mayﬂ(ralf

Sibienlos diferentes tipos de estacionamientos mencionados

itantes, y facilitar el aparcamiento de los vehiculos en formgpen cumplir con la funcién de destinar una zona de la plataforma vial

congestion de las vias, considerando ademas que el crecimiento Cional, pero agradable a la vez.

parque automotriz es cada vez mas acelerado y por lo tanto requerira de alos vehiculos aparcados, se podria preferir un tipo de estacionamiento
soluciones que permitan en el mayor grado posible su flujo expedito. Para adaptar los estacionamientos tendra que darparticular asociado a unazona con caracteristicas bien definidas, como
significado a los espacios que ellos involucran: vehiculos, peatoson: Zonas Residenciales, Civicas y Comerciales o Industriales. Esta

Un aspecto importante paralograr un buen aprovechamien

. . . < . ~Pasillo, accesos y salidas. preferencia no es un limitante para el disefio vial, sin embargo, es de
del espacio es considerar laintegracion de las playas de estacionamiento . utilidad para la organizacién del espacio con las caracteristicas deseadas
y los estacionamientos fragmentados dentro de una zona urbana ed.8.2.02 PERCEPCION DEL LUGAR en un proyecto.
cual se plantea su ubicacion. Una buena integracion, ya sea en el Para organizar el espacio se tiene principalmente dos formas £ | deendiendo del ficaci del
aspecto funcional como estético, permitira que se organicen zonas GRta conseguirlo, ya sea por sendas que seran lineas potenciales de, g ngenerg, epgn 1en Od ',3 a§ €specincaciones ? proyecto,
desplazamientos faciles, comodos y seguros, organizados tanto parmglimiento que sirven para ordenar un conjunto de lineas que tien&}} t'f,o g el estlamona.mlg.nto Pgl ra |r|1lcorp8rarse ad varlfs iona}s’
conductor como para el peaton. caracteristicas particulares (seguir linea de arboles, configuraciaﬂaﬁ’ gm : olas al espacio disponible enz as. Un caso de esta situacion

La integracién de zonas se puede lograr: geométrica, etc.), 0 por puntos de conexién que relacionaran zorfas®! d€ 108 estacionamientos segregados.

. . .. diferentes o similares, funcional y espacialmente. i i i 4
- Agrupando zonas en torno a un(os) eje(s) de circulacién queé y esp - Se denomlna e;taC|onam|ento(js segrelg%dos a alquelllas areas
las atraviese. Se debe identificar y estructurar el estacionamiento para qLﬁ’@eT“na asa estzmon;mllento ?“ed que ag_ Inc UIbanen a plataforma
i , Lanifi At i6n Vi vial, pero separadas de las calzadas mediante bandejones o paseos.
- Agrupando zonas en torno a un espacio comdn. tenga un significado practico y una sensacion visual agradabIeEjﬂt pd' F; ’ o . el J i p d
. . . _ ordenada (colores, formas, etc.). stos dispositivos pueden producirse en forma aislada, constituyendo

Los estacionamientos podran tener formas geométricas y en tal caso secciones tipo especiales dentro de un proyecto, en forma
altimétricas diferentes, prefiriendo la simplicidad de ellas. 4.5.2.03 ZONAS ESPACIALMENTE DIFERENTES regular o extenderlos a estacionamientos masivos.

Los estacionamientos podran servir de conexion entre zonas Ya se trate de estacionamientos masivos, segregados o La provision de tales espacios es posible a ambos lados de

o calles sin que ellos pierdan su identidad y se conserve la continuid&gmentados, éstos podran en si considerar geometrias con funcioges, . . 4, unidireccional, salvo en el caso de existir pista solobus, que

i erfectamente diferenciadas: : - P
en el espacio urbano. p no deben ser cruzadas por los vehiculos en forma sistematica.

- Zonas de estacionamiento con dimensiones y angulo varia- L .
ble.(0°, 35°, 50°, 70°, 90°) Esto es, por otra parte, la tnica manera aceptable de conferir

spacio de estacionamiento a vias troncales en las que no son permitidas
ﬁas bandas destinadas a esos fines, en la calzada.

La continuidad se puede lograr mediante:

- Repeticion de formas geométricas -espacios repetidos- que
compartan un rasgo visual comun como puede ser la forma
o la orientacion.

- Zonas acceso/salida comunicadas a vias importantes, lo
les y expresas.

o o d d t | . - Zonas peatonales. Las ventajas de este tipo de esquema son una mayor capacidad
- rganizacion agrupada que puede contemplar €spacios que - Zonas de equipamiento y areas verdes. de estacionamiento y una operacion de entrada y salida mas amplia, que

difieran en dimensiones, forma y funcion, siempre que se 4 fati ; turba el minimo al flujo de la calzada en los puntos de interconexion

interrelacionen por proximidad. Cada uno de estas zonas tendran caracteristicas particulaP&S ] P :

- Utilizacién de espacios centrales, laterales, intermedios. S€9Un las especificaciones del proyecto. Las desventajas de esta zonas son el mayor espacio que
ocupan, al ser necesario un corredor interno para maniobras, y el

Los estacionamientos podran ser masivos (playas) 4.5.2.04 PROBLEMAS espacio antiestético que ofrece la aglomeracion de vehiculos. Este

segregados (estacionamientos separados de las calzadas mediante _ Unodelos mayores proplemqs que existen enzonas urban@go factor negativo puede ser resuelto mediante plantaciones.
bandejones o paseos), fragmentados en la calle (bandas) o fragmentagoefiere a los espacios reales disponibles (espacio publico, aumento
agrupados (agrupacion de bandas en diferentes formas geométricagoy disminuciéon de la calzada) y las limitaciones econdémicas Las pendientes transversales y longitudinales deben ser lo

cantidades) dependeran de la necesidad de la zona y de sus habitgiesupuestarias del proyecto. Generalmente estos problemas se enfrefi@hores posibles, asegurando eso si la correcta evacuacion de las
para una eleccién 6ptima, sin perjuicio de los espacios disponibles patn la ubicacion 6ptima de acuerdo a necesidades presentes y futigsas: la linea de maxima pendiente debe presentar en todo momento
ello y los planes reguladores que realicen las municipalidades la zona de interés. una inclinacion al menos igual al 1,5%.

correspondientes con respecto a este tema. Otro de los problemas que pueden presentarse es con respecto

al usuario. El usuario deberé preferir el uso de estacionamientos con
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Ladisposicionde las darsenas debe ser elegida de tal maneratros antes y después de dicho punto, respectivamente. En tal caso, Se pretende que con el equipamiento (arboles, obras de arte,
gue los vehiculos queden apoyados en las soleras, para evitar quéasmpistas en cuestion deben disefiarse segun los criterios contenidoster) se evite que los residentes “vean” los estacionamientos.

desenganche ocasione accidentes. 3.1.4.02. a. . Se prefieren los estacionamientos dispersos o fragmentados

Las dimensiones longitudinales de estas bandas dependen Los accesos a un estacionamiento segregado presentm diferentes formas y orientaciones, lo que da mayor libertad al
de las caracteristicas especificas de cada proyecto y quedan supeditgdasralmente caracteristicas geométricas distintas a las de los ramalbanista para disefiar un espacio agradable y funcional.
a la distancia entre calles transversales en la red, puesto que dessalida en intersecciones y enlaces, puesto que la alineacion de -
ingresoso y salidas a estas areas segregadas deben cumplir con ciledgada suele ser paralela a la pista que se deja, lo cual obliga a Gr2-3.02 ESTACIONAMIENTOS EN ZONA CIVICO-COMERCIAL
normas que velen por la seguridad peatonal y por el buen funcionamientaniobra en “S”. Ademas, la velocidad de llegada al pasillo interno En esta zona pasa a predominar la capacidad del

de las intersecciones. propiamente tal es muy baja, y nula si existen dispositivos de Cont,@‘pta_cio_r:jargiento ISin dejar de Ia;jo_ los conceptosl_ge integratzjién y
. . . de entrada (ticket) o flujos peatonales. continuidad con el entorno. Se preferiraaccesos y salidas que produzcan
Las dimensiones transversales dependen de la conﬁguramgﬁ pocas maniobras para el conductor y que lo guien hacia vias expeditas

interna del espacio, o sea, del angulo de estacionamigntdgda Las dimensiones involucradas en los distintos elementOén forma segura. En el interior de las playas de estacionamiento se
existencia de darsenas a uno o dos lados del pasillo de circulaciue constituyen los dispositvos de salida, ya sean el IIamdereﬁeren pasillos de acceso en un solo sentido de circulacion, para lo

interna y del ancho y nimero de dichos pasillos. genéricamente “pista de deceleracion”, con sus largos de la “cufia”, al se hace necesario implementarlo con una buena sefializacion o

'zona de deceleracion”y de la "zona de espera’ (i se preveén Colggmarcacion.  El ancho del pasillo dependera del angulo de
ingreso), o el disefio para giro tipificado, con sus transiciones, radi8§tacionamiento como se hizo mencién anteriormente.
3.2-1. y retranqueos, seran las mismas que aparecen en 3.1.4.02y 3.5.3 Se ) ) ) .

reitera la validez de los esquemas de 3.4.3.01. Se debe considerar zonas especiales para minusvalidos que

Elancho del pasillo (¥un solo sentido de transito) depende Ah bi | (as d | q contengan aceras con rampas para el desplazamiento seguro y comodo
también de dicho angulo. Los valores que aparecen en el cuadro 4.5;;[? ora bien, las geometrias de estos elementos de ACCEFL acceso y salida para ellos.

El espacio transversal ocupado por las darsenas, en funcigr
del angulo de estacionamient@) (auede ser consultado en la lamina @

permiten una maniobra Gnica en el caso mas desfavorable, cual e eran adaptarse, en sus extremos proximos al estacionamiento en si,

; ) , geometria de éste. . . Las forma; geométricas pueden variar segun sea.efl espacio
tener que ocupar una darsena entre dos coches estacionados en anau“f’o. disponible y el criterio del urbanista para lograr una integracién con el

En el caso de estacionamiento en paralelo se considera una manigpi3 g1 ESTACIONAMIENTOS EN ZONA RESIDENCIAL medio.
tipo. En zonas residenciales los estacionamientos masivos se La circulacién peatonal, por lo general se encuentra en
Cuadro 4.5-1 _ pueden liberar de los condicionantes que lievan consigo los accesqgdentaja con respecto a otras formas de trafico, ya que obstaculos y
Anchos de Pasillos en Estacionamientos vias deimportancia, mientras que los fragmentados (pequefia cantidggl, . reducen la libertad de movimiento, por ello es importante crear
e() 0 35 50 70 % po‘?"a” sﬂuar;e qlentro dell terrltolrlo qd Iprop|e|tar|ot,y pOdc;a,” constatt Gndiciones que estimulen la circulacion peatonal, proporcionandole
= ” = " o - Vg”ﬁ‘s i;)na(sjsml aTieroiils cualesIncluso efpeaton podra serpartiGipg, 55 y sendas bien definidas y elementos de seguridad en ellas frente
(Calle-Vereda, ver 4.1.4.01). a la circulacion constante que se produce en los estacionamientos
Entonces, la seccion transversal de un estacionamiento Los alcances de dimensiones y accesos de los segregadasoles, desniveles, rampas, aceras anchas, etc,).
segregado se puede determinar mediante la suma de los anchos dedasn aplicables a estos estacionamientos con las variaciones y
zonas que contemple. condicionantes que su disefo implique.
Para no traicionar uno de los propoésitos fundamentales de Se puede reducir el impacto visual mediante arboles, postes

los estacionamientos segregados (y en general de todos los tiposoeigamentales, desniveles u otros elementos similares para crear una
estacionamientos), como es el de perturbar lo minimo posible @htegracion con el lugar. Se pueden utilizar también elementos
transito de paso, es necesario que los accesos a ellos permitan ¢Wstructivos decorativos, como son el uso de diferentes tipos de
maniobra de deceleracion semejante a la que se considera en ramagamientos superficiales de las calzadas, uso de elementos de proteccion
de interconexiones y enlaces, cuando la velocidad de disefio de la déspiedra, arboles, o similares que le de un caracter mas acogedor y que
es mayor o igual a 50 Km/h., o una maniobra de giro tipificada (a 3ueda promover una relacion social.

6 50 Km/h.) si ello es pertinente y méas adecuado (3.5.3). También son

factibles los esquemas del parrafo 3.4.3.01. Se pueden utilizar simultdneamente tipos de

estacionamientos fragmentados en la calle o fragmentados-agrupados.
Las salidas en cambio, no requieren pistas de aceleracion,

. . A Se hace énfasis en lainterrelacion que pueda existir entre las
salvo cuando ellas se ejecuten directamente sobre calzadas principales - . e
. . . wv&endas y los estacionamientos, ya sea en la parte estética como la
de autopistas, o sobre calzadas de categoria autovias en las que el punto . . C . .
S . : - ; L seguridad del vehiculo. Esto se puede lograr disefiando estacionamientos
hipotético de ingreso (si no existiese pista de aceleracion) se pI’OdL*C

., . . X mentados de manera informal, que puede recoger formas
en un tramo en el que los seméforos mas cercanos estan a 800 y - . . S -
geomeétricas irregulares, sin perjuicio del uso de formas geométricas

regulares o formales.
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Lamina 4.5-1 Lamina 4.5-2
Estacionamientos en Zona Residencial: Fragmentados en Calle Estacionamientos en Zona Residencial: Fragmentados-Agrupados
4.55 13.8
T T
90°
ACERA > 1.5
| 0.75
4.55
> 6.0
> 215
1 0.75
ACERA ] > 15
&
1.5
70°
ACERA > 1.5
e\ I 0.75
\\ 5.05
\
CALZADA > 6.0
,,,,,,,,,,,,,, e - > 2.45
N [D—
\\ 14.7
‘\ 5.05
0.75
> 1.5
&
VALORES EN METROS
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Lamina 4.5-3
Composicion Estacionamientos Fragmentados-Agrupados

Lamina 4.5-4

Estacionamientos en Zona Civico-Comercial: Masivos

FORMAL

INFORMAL

— >15
1

> 4.5
> 7.3

VALORES EN METROS
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4.5.4 ESTACIONAMIENTOS EN EDIFICIOS Las sensaciones visuales de la forma se pueden acentuar adn La inclinacion de la losa se recomienda sea de 1.5% desde
Lainfraestructura vial muchas veces. incluso con la existencfgés asignando elementos, disefios gréaficos o colores, para identifiehcentro hacia sus extremos, permitiendo el escurrimiento de aguas de

de playas de estacionamiento o estacionamientos fragmentados,p@g]eros' segundos y terceros planos o pisos para la orientacion dgistir éstas.

insuficiente para la demanda de estacionamientos, lo cual mucH&Hano.

veces queda agravado por el hecho de que las estructuras existentes no Se prefieren estacionamientos a 75° con respecto al eje de
pueden ni alterarse ni ampliarse. Una solucion al problema planteadeceso, lo que permite una facil colocaciéon y una buena maniobra
se puede resolver considerando estacionamientos subterrdneoentrada/salida, o de 90° si los pasillos centrales permiten que la
estacionamientos de edificios, que no sélo suponen una buena soluaidaniobra sea expedita.

desde el punto de vista de racionalizacién del espacio sino también de

proveer a los automdviles una protecciéon suficiente contra las

inclemencias atmosféricas y permite, ademas una adaptacién u Lamina 4.5-5
ocupacion de la superficie liberada por la capacidad de los
estacionamientos planteados, a otros usos (areas verdes o_de
equipamiento), y procurar un transito peatonal o de bicicletas segu
cémodo y amplio.

Edificio de Estacionamientos

Para realizar estos tipos de estacionamientos se priorizal
capacidad, optimizando el espacio, dejando en un segundo plano
por ellos menos importante) la integracién con el lugar. Sin embarg \
se debera lograr una continuidad y seguridad por planta o piso de ell
Su estudio requerira de un calculo estructural propiamente tal (calcu ==
de suelos, dimensiones, de matrices de agua potable, alcantarillg
ventilaciones u otras instalaciones necesarias) que optimice el espa <z
sin desmedro de la funcionalidad y facilidad de maniobrar que se de
dotar dentro del recinto cerrado. Ademas el estudio para la eleccion
lugar no siempre podra estar a cargo del ingeniero mas bien
urbanista que actle segun los planes reguladores existentes.

[TITTITTTLLTIT ]

El observador posee una gran adaptabilidad que organizg
dota de significado lo que ve, por lo que desempefia un papel activo p|
percibir su medio. Para que el usuario tenga una percepcion espa
clara, los estacionamientos de edificios deben tener un caracter b
definido que los identifique plenamente y que contenga ciertos atribut
de estética para proporcionar una integracion con la zonay no perm
gue esta solucion vaya en desmedro de la continuidad y ritmo de|
ciudad (las forma s arquitectonicas no son limitadas), mientras que
subterrdneos podran aprovechar la superficie para areas verde
esparcimiento.

En planta tendra los mismos criterios de espacialidad
funcionalidad de las playas de estacionamiento variando la conexi
gue existe entre los pisos, ésta sera preferentemente de forma circ
o conrampas de 20% de inclinacién méaxima con unalongitud adecua
mientras que en el interior de ellas se preferird unared de lineas simy
de movimientos a través de demarcacion adecuada como organizad
de la actividad (llegar, estacionar, salir) y un ambiente ordenag
apoyado en los elementos estructurales integrantes, pilares o similal
Estacionamientos con demarcacion permite reducir el ancho, limitan
la planta solamente a lineas pintadas al piso.
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