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Resumen

La diversidad de los elementos de una red viaria requiere
que se organice de una forma jerarquizada, atendiendo
principalmente a las caracteristicas de su seccion transversal y a
la separacion entre los nudos de la red.

Se pasa revista en este articulo a los criterios de clasifica-
cion de los elementos de la red viaria utilizados en distintas cir-
cunstancias: funcionalidad econémico-administrativa, titularidad
administrativa, funcionalidad técnica, morfologia de la via, carac-
teristicas del entorno; con especial hincapié en las clasificaciones
fun-cionales o morfoldgicas.

Se examinan también las relaciones que estas clasificaciones
pueden tener con otros aspectos del transporte por carretera: el
tipo de desplazamiento, las poblaciones servidas, la capacidad,
la limitacién de los accesos y el tipo de usuario.

Se analiza la clasificacién de las carreteras en la actual nor-
mativa técnica espafola, asi como la de otros paises, con especial
detalle la francesa, la italiana y la britanica. Se termina haciendo
una propuesta de sistematizacion de la red viaria, encaminada
a disponer de suficiente sitio para la evolucién de su desarrollo.
PALABRAS CLAVE: accesibilidad, categoria de carretera,

movilidad, via urbana.

Asociacion Técnica de Carreteras

Abstract

he diversity amongst the elements of a highway network

requires its hierarchical organization, attending mainly to
the cross-section characteristics and to the distance between the
network’s junctions.

In this article several classification criteria for highway net-
work elements are reviewed: administrative-economical functio-
nality, jurisdiction, technical functionality, highway morphology,
and environment. Particular attention is paid to functional and/or
morphological classifications.

The possible relationships these classification can have with
other features of highway transportation (type of travel, type of
towns served, capacity, access management and type of user)
are also examined.

The present classification system in Spanish technical
standards s reviewed and compared with other countries:
mainly France, Italy and the United Kingdom.

A proposal is made for the systematization of the Spanish
highway network, with the purpose of having enough room for its
future evolution.

KEY WORDS: accessibility, highway category, mobility, ur-
ban street.
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1. Introduccion

a creciente complejidad de nuestra
Sociedad se pone también de ma-
nifiesto en la diversidad, en cuanto a tipos,
del sistema viario que proporciona soporte
fisico a la movilidad terrestre por carretera.
Dicho sistema se puede concebir como
una red en la que interactlan distintas su-
bredes con funcionalidades diferentes.
Estan compuestas de tramos viarios' y
nudos viarios, donde se pasa de una su-
bred a otra. Esta perspectiva también per-
mite representar la red mediante grafos
compuestos por nodos y arcos de conexién
entre éstos.

La taxonomia aplicada al sistema viario
consiste en la organizacion jerarquizada y
sistematica de la red viaria en un determi-
nado entorno. Disponer de una ordenacion
jerérquica y una clasificacion por tipos de
los nudos y tramos que constituyen el sis-
tema viario permite aspirar al desarrollo de
una gestion eficiente de la red, y al empleo
de criterios de disefio consistentes con el
nivel asumido de riesgo para cada tipo de
tramo o nudo.

Mas que en el propio trazado, a menu-
do fuertemente condicionado por las reser-
vas de suelo de la planificacién urbanistica,
es en la definicion de la seccion transver-
sal donde se precisan las funciones que
cumple cada via y su nivel de articulacién
con el entorno, ademas de su capacidad.
De ahi que la eleccion de la seccion trans-
versal constituya la principal decisién en el
proyecto de sistemas viarios en areas ur-
banizadas.

La seccion transversal de una via debe
responder, simultdneamente, a dos tipos de
solicitaciones:

* Poruna parte, a las que derivan del en-
torno en que se ubica, que parecen re-
clamar una seccién variable en funcién
del entorno concreto atravesado.

* Porotra, alas que provienen de su per-
tenencia a un itinerario, que parecen
animar al mantenimiento de una sec-
cién homogénea a lo largo de toda su
longitud.

Una de las cuestiones intimamente
relacionadas con lo anterior es la de la se-
paracion entre nudos contiguos. Asi, por
ejemplo:

* En una autopista interurbana, al ser

grande la separacion entre los enla-ces
se cumple el objetivo basico de asegu-
rar la movilidad de largo recorrido en un
itinerario. La Norma 3.1-IC “Trazado”
establece una distancia minima de 6
km, y si se acude al criterio relacionado
con la distancia entre la Ultima entrada
y la siguiente salida, la separacion mi-
nima entre los centros de dos enlaces
consecutivos resulta® del orden de 2,5
km.

Aunque esta separacion sea adecuada
en un entorno claramente interurbano,
si el uso del suelo es mas intenso® pue-
de resultar insuficiente el servicio que
se prestaria a miles de ciudadanos pro-
cedentes de (o dirigidos a) desarrollos
colindantes residenciales, comerciales
o industriales.

La solucién preconizada por la Norma,
de disponer una via colectora-distribui-
dora*, permite rebajar la separacién
media entre enlaces a unos 1,2 km, in-
tercalando otro entre los dos anteriores.
Es una distancia mucho méas razonable
para captar el trafico del entorno.
Parece obligado que una autopista nue-
va que pase junto a zonas urbanizadas
0 urbanizables tenga siempre previstas
esas vias colectoras-distribuidoras para
atender a los usuarios de su entorno in-
mediato. Pero esta solucion, que puede
servir en las proximidades de nucleos
urbanos de tamafio mediano, también
se queda corta en las inmediaciones de
nucleos grandes.

Si una autopista (que es una via dise-
fiada con una alta capacidad de trans-
portar vehiculos) tiene que dar servicio
a sus margenes en un entorno con alta
densidad de urbanizacién, que da lugar
a un elevado niimero de habitantes que
desean utilizarla, para que puedan ac-
ceder a ella en condiciones favorables
la separacién entre enlaces contiguos
no debe ser superior a unos 500 m.

En caso contrario, las urbanizaciones
colindantes deben prever unas vias de
servicio propias que canalicen el trafi-
co desde y hasta las conexiones con la
autopista. Pero no tiene sentido que, al
disefar esta Ultima, se deje esa cana-
lizacién solamente a la ordenacién del
territorio colindante. Parece mucho mas
razonable, desde un punto de vista téc-

nico, que am-bas Administraciones (la
de carreteras y la urbanistica) se coor-
dinen para disefiar esas conexiones de
manera que su capacidad sea suficien-
te y su explotacion resulte fluida.
No se trata de fijar de quién es la res-
ponsabilidad de hacer las vias de servi-
cioy, eventualmente, calzadas laterales
y conectarlas de una forma razonable
con la autopista; lo importante es que la
conexion entre ésta y la ciudad sea Util,
para lo cual ha de estar bien disefiada.
Lo anterior tiene como consecuencia
que el espacio reservado a los sistemas
viarios en la planificacién urbanistica debe
tener en cuenta desde un principio las no
pequefas necesidades de las vias de ser-
vicio, las vias colectoras-distribuidoras y las
calzadas principales®, amén de las relati-
vas a los nudos viarios y conexiones entre
estos elementos.

2. Criterios principales de
clasificacion

Los criterios para sistematizar un siste-
ma viario pueden ser diversos. En una pri-
mera aproximacion se pueden distinguir los
siguientes criterios basicos:

1. La funcionalidad econémico-admi-
nistrativa. Este criterio ha sido el cla-
sico empleado en nuestro pais hasta
la etapa de modernizacion de la red, y
se basaba en reconocer el importante
papel que desempefiaba un nodo con-
creto (Madrid), generando una red mar-
cadamente radial.

La Instruccion de Carreteras de 11 de

agosto de 1939 establecia en su Articu-

lo 1°, referido a la clasificacion de carre-
teras y caminos, lo siguiente:

Se han clasificado (las carreteras)... en

tres grandes grupos: Nacionales, Co-

marcales y Locales.

Figuran entre las primeras las que unen

Madrid y las capitales de provincia entre

si'y con las costas y fronteras.

Se incluye entre las comarcales la red

" Los cuales pueden alcanzar una dimension ca-
pilar para proporcionar accesibilidad al territorio.

2 Para una velocidad de proyecto de 120 km/h.

30 va a serlo en un futuro cercano.

* Con una velocidad de proyecto del orden de 90
km/h.

Y si se va a disponer un sistema de calzadas
centrales y laterales, las necesidades de espacio de
éstas.
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de segundo orden que sirve comarcas

importantes por su agricultura, industria

0 comercio.

Se consideran caminos locales las res-

tantes carreteras y los caminos vecina-

les.

La posterior Instruccion 3.1-IC de 1964,
aunque de un alto nivel técnico, no traté el
tema de la jerarquizacion, manteniendo el
esquema anterior. La norma vigente en la
actualidad incorpora como criterio basico la
morfologia de la via, estableciendo los tipos
de autopista, autovia, via rapida® y carrete-
ra convencional, también recogidos en la
legislacion.

2. Latitularidad administrativa. Se apro-
vecha la propia ordenacion jerarquica
establecida para la organizacion del
Estado. Bajo esta perspectiva actual-
mente se pueden distinguir vias:

* Estatales: constituyen la Red de
Carreteras del Estado’, o Red esta-
tal de carreteras.

e Autonémicas: constituyen las di-
versas redes de las Comunidades
Auténomas.

e Provinciales: constituyen las redes
de las Diputaciones Forales, Dipu-
taciones Provinciales y Cabildos
Insulares.

e Locales: constituyen las redes mu-
nicipales.

¢ Restantes: constituido por caminos
de servicio de Confederaciones Hi-
drogréaficas, caminos rurales, etc.

Se trata de un criterio heredero del an-
terior y, aunque simple, no resultada
muy operativo desde el punto de vista
de su diferenciacién por parte de los
usuarios, encontrando hoy en dia difi-
cultades derivadas de:

o El desarrollo competencial de algu-
nas autonomias, que han llegado a
asumir la titularidad de la parte de
Red de Carreteras del Estado que
discurre por su territorio.

* La existencia de tramos de distin-
ta titularidad que concurren en un
mismo nudo viario y tienen préacti-
camente las mismas caracteristicas
técnicas.

En consecuencia, aplicar sélo este

criterio de jerarquizacion no permite

establecer una clara diferenciacion de
los tramos; y en todo caso se debe con-

:

siderar como un criterio secundario.

La funcionalidad técnica. Se trata de
un criterio clésico en algunas normati-
vas pioneras en estudiar la jerarquiza-
cioén, como la norteamericana. Toman-
do como referencia el desplazamiento
de los usuarios de la red entre zonas
de generacion y atraccion, se clasifican
los tramos recorridos atendiendo a la
funcién que desempefan para tales
desplazamientos.

Subyacentes a este criterio de jerar-
quizacién se encuentran dos variables
importantes de la Ingenieria de tréfico:
la intensidad del tréfico y la velocidad (y
por tanto también la accesibilidad®). Son
estas dos variables las que en el fon-
do sirven de criterio de jerarquizacion,
puesto que en el itinerario recorrido ha-
cia el destino final (y viceversa), la velo-
cidad y especialmente la intensidad se
van graduando en magnitud. Pero ade-
mas, estas variables son también condi-
cionantes de primera magnitud para el
disefio especifico de los tramos viarios.

La morfologia de la via, dada por sus
caracteristicas geométricas bésicas.

En este caso se eligen algunas variables
de disefio de la via que resultan importan-
tes: por ejemplo, el nimero de calzadas,
el de carriles, el tipo de nudos viarios, el
nivel de accesibilidad al entorno, etc., y
se ordenan los tramos en funcion de los
valores que adoptan estas variables.

ESCALA 12500000

Sistematizacion de la red y nomenclatura de los caminos nacionales y comarcales. Plan Pefia

De igual manera que para el criterio de
funcionalidad, si se elige como variable
el numero de calzadas o carriles, ello
significa aceptar el importante papel
que desempefa la intensidad del trafi-
co en la clasificacion. Igualmente, si se
adopta adicionalmente como variable el
nivel de accesibilidad también se reco-
noce el papel de la velocidad.

Las caracteristicas técnicas del trazado
no suelen indicar la clase de carretera
por si solas, pues un itinerario puede
contener tramos con estandares dife-
rentes; pero dichas caracteristicas pue-
den formar parte de los criterios secun-
darios para subdividir las clases.

Las caracteristicas del entorno. Es evi-
dente que la presion del entorno sobre
la red viaria marca esencialmente las
caracteristicas de ésta.

“Entorno” debe ser entendido en un
sentido amplio, incluyendo tanto las
condiciones de urbanizacion de las zo-
nas aledafas a la via, como las condi-
ciones orogréficas o ambientales.
Atender a las condiciones orograficas,
por ejemplo a través de la maxima incli-
nacién del terreno natural, implica valo-
rar el relieve del terreno sobre el que se
asienta la via.

Atender a las condiciones de urbaniza-
cion produce una perspectiva algo vaga
e imprecisa, pero facil de entender. Se
pueden distinguir al menos los tres ni-
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veles siguientes:

e Urbano: en primera instancia, lo
definen los limites del poblado®.

* Periurbano: entre los limites del
poblado y el campo abierto. Los
problemas de accesibilidad se pre-
sentan especialmente en este tipo
de entorno; pues la elevadas den-
sidades de poblacidén hacen que
el nimero de usuarios que desean
acceder al sistema viario crezca de
forma importante.

 Interurbano: s6lo en campo abierto.

Donde se pasa de las actividades pri-

marias a las secundarias, terciarias y

residenciales, aumenta el tréfico gene-

rado y puede aumentar la presion para
incrementar la accesibilidad y, en espe-
cial, para intercalar nuevos nudos en
la red viaria. En las vias urbanas, y en
algunas periurbanas, hay unas circuns-
tancias'® que requieren unas soluciones
no asimilables a las de las vias interur-
banas, y determinan la posibilidad de
establecer un trazado acorde con esas
circunstancias. En estos entornos co-
bra un especial relieve el concepto de
sistema viario: la relacién sistémica'’
entre el tronco, las eventuales calzada
lateral o via colectora-distribuidora, y la
via de servicio debe ser especialmente

estudiada (figura 1).

En Espafa, la Red estatal de carrete-

ras es fundamentalmente interurbana;

aunque también hay una parte de ella'
que discurre por entornos periurbanos

y aun urbanos, abarcando tipologias de

caracteristicas muy diversas: variantes

de poblacién, rondas, arterias, trave-

sias, vias de penetracion, etc. Estos

tramos tienen una funcion directamente

relacionada con:

* El mantenimiento de la continuidad
de la red interurbana.

o El acceso a puertos y aeropuertos
de interés general.

* Enalgunos casos, la penetracion al
centro urbano.

3. La clasificaciéon funcional

En su Guia Verde de 2004 (A Policy on
Geometric Design of Highways and Streets)
la AASHTO establece una jerarquizacion
de la red basada en los distintos tipos de
desplazamientos que se realizan en un iti-
nerario (figura 2). Desde este punto de vista
se establecen seis etapas en el itinerario
que se recorre desde una via principal has-
ta el punto de finalizacién del viaje:

*  Movimiento principal.

o Transicion.
 Distribucion (o reparto).
* Colectora (o recogida).
o Acceso terminal.

o Terminacion.

Este esquema de funcionamiento se
materializa en la clasificacién de la red re-
cogida en la tabla 1.

A estas tipologias hay que afadir la
autopista, que es considerada aparte por
tener un disefio especifico y hasta cierto
punto independiente del entorno.

Cada elemento de la jerarquia funcional
puede servir como colector para el siguiente
elemento mas alto, pero un elemento debe

Colectora =2

Via principal 2

Acceso final

Transicion

Distribuidora \

-
2

estar presente sélo donde la recogida in-
termedia sea necesaria para satisfacer los
requerimientos de espaciamiento e intensi-
dad de tréfico del siguiente tramo mas alto.
Mediante la definicién del espaciamiento y
requerimientos de la intensidad de trafico
de cada tramo siguiente més alto, es posi-
ble determinar donde es necesario usar el
sistema completo o qué tramos intermedios
se pueden omitir.

Esta clasificacion reconoce que las vias

Tabla 1

Entorno Tipo de tramo
} Principal
Arteria ———
Secundaria
Rustico Via Principal
colectora | secundaria
Via local
} Principal
Arteria ——
Secundaria
Urbano -
Via colectora
Calle

% Las denominadas “vias rapidas” que contempla-
ba la Ley 25/88, de 29 de julio, de Carreteras (BOE del
30), en la actualidad han dejado de tener existencia
legal, segun la Disposicién final primera del Real De-
creto 1428/2003, de 21 de noviembre (BOE del 23 de
diciembre), por el que se aprueba el Reglamento Ge-
neral de Circulacion para la aplicacion y desarrollo del
texto articulado de la Ley sobre tréfico, circulacion de
vehiculos a motor y seguridad vial, aprobado por Real
Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo.

" En un principio, Red de Interés General del Es-
tado (RIGE).

8 Es bien sabido que movilidad y accesibilidad
son conceptos antagonicos.

° También se puede utilizar para definirlo los limi-
tes del suelo urbano definidos en los instrumentos de
planeamiento urbanistico.

10 Habitualmente de restriccion del espacio dis-
ponible.

" A menudo complicada por la presencia de pla-
taformas reservadas p. ej. al transporte colectivo.

"2 Precisamente la que soporta mas trafico.
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Asentamientos
individuales

Ciudad

Ciudad

Pueblo
A - Lineas de deseao de viajes

individuales no sirven a los desplazamien-
tos independientemente unas de otras, sino
que la mayoria de los desplazamientos
tienen lugar a través de una red y se pue-
den categorizar en relacion con ella de una
forma légica y eficiente. De este modo, la
clasificacion funcional de las vias es tam-
bién coherente con la categorizacion de los
desplazamientos.

Una ilustracién esquematica de esta
idea bésica se muestra en la figura 3 A,
donde las lineas de deseo de los despla-
zamientos son rectas que conectan los
circulos que representan sus origenes y
destinos. La anchura relativa de las lineas
indica las cantidades relativas de deseos
de desplazamiento, y el tamafio relativo de
los circulos indica la relativa generacion de
desplazamientos y el poder de atraccién de
los lugares mostrados.

Dado que no es practico dar conexio-
nes de lineas directas para cada linea de
deseo, los desplazamientos se deben cana-
lizar sobre una red viaria limitada, segin la
figura 3 B. Los movimientos mas cargados
son servidos directamente; los mas peque-
fios son canalizados por trayectorias indi-
rectas.

En este esquema también se ve que
la jerarquia funcional est4 relacionada con
la jerarquia de distancias de los desplaza-
mientos servidos por la red. Junto a la idea
de categorizacion del trafico, esta el doble
papel que la red viaria desempefia en la
provision de
o accesibilidad al territorio, y
* movilidad del desplazamiento.

La accesibilidad es un requerimiento
casi fijo de la zona, pero la movilidad varia
con el nivel del servicio. La movilidad puede
incorporar varios elementos cualitativos, ta-
les como la comodidad del desplazamiento

y la constancia de la velocidad, pero el fac-

tor basico es el tiempo de desplazamiento.
Lajerarquia de las distancias de despla-

zamiento se puede relacionar légicamente
con su organizacion funcional, al reunir los

requerimientos de acceso a la propiedad y

la movilidad de viaje:

* Lasviaslocales interurbanas ponen én-
fasis en la funcién de accesibilidad.

e Las vias para desplazamientos princi-
pales o de distribucion ponen énfasis
en un alto nivel de movilidad para los
desplazamientos directos.

o Las vias colectoras ofrecen aproxima-
damente un servicio equilibrado para
ambas funciones, como se ilustra con-
ceptualmente en la figura 4.

Proporcion de servicio

Movilidad Arteriales
Colectoras

Acceso a Locales

la tierra

El conflicto entre servir a un desplaza-
miento y dar acceso a un disperso patron de
origenes y destinos requiere diferencias y
gradaciones en los tipos funcionales. En las
vias principales es necesaria una limitacion
regulada del acceso (parcial o total), para

Caminos
locales

Caminos
colectores

Camino arterial
B - Red de caminos prevista

realzar su funcion primaria de movilidad en
el proyecto. Inversamente, la funcién prima-
ria de las vias locales es dar acceso (lo cual
causa una limitacion de la movilidad). Asi,
la extension y grado de la limitacion de los
accesos es un factor significativo en la defi-
nicion de la categoria funcional de una via.

4. Las clasificaciones
morfolégicas

En un trabajo pionero, Mariano Gullon
propuso en 1997 una clasificacion mor-
folégica atendiendo solo a cuatro caracte-
risticas basicas:

* Existencia 0 no de calzadas separadas
para cada sentido de circulacién, desig-
nando por (A) el caso de existencia.

* Tipologia de los nudos, desighando por
(B) el caso de sblo enlaces.

* Grado de control de los accesos direc-
tos, designando por (C) su limitacion
total.

* Eltipo de vehiculo admitido, designan-
do por (D) si el trafico es exclusivamen-
te de vehiculos automéviles.

Con ellos se puede establecer la tabla
2, que recoge las 16 morfologias posibles.

Ademas, habria que incluir aparte:

* Las vias colectoras-distribuidoras y las
de servicio.

* Los caminos de servicio y similares
que, aunque no tengan consideracion
de carreteras, sigan siendo vias publi-
cas.

Hasta cierto punto, este planteamiento
coincide con la vision que se recoge en la
legislacién y normativa espafiola. Presen-
ta igualmente el problema de que, bajo la
designacion de carretera convencional, se
incluyen tramos de muy diferentes caracte-
risticas.
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5. Otros criterios de
clasificaciéon

5.1. Generalidades

Hay que sefialar que no siempre se
trata de criterios independientes: por ejem-
plo, se pueden encontrar fuertes relaciones
entre la capacidad y la accesibilidad. No
obstante, estos otros criterios son necesa-
rios, puesto que un tramo asignado a una
determinada categoria puede funcionar con
capacidades y niveles de accesibilidad muy
diversos.

Se podria incluir también explicitamen-
te como variable la velocidad; pero al incluir
ya la accesibilidad, resultaria redundante.
Por otro lado, se puede considerar que se
trata de una variable de salida (resultado),
admitiendo la hipétesis de que serén final-
mente los usuarios quienes la elijan™ para
una determinada tipologia del tramo.

5.2.Tipo de desplazamiento

El tipo predominante de desplazamien-
to al que se da soporte puede ser:
* Largo recorrido (extrarregional).
* Medio recorrido (intrarregional).
* Corto recorrido (local).

En un mismo tramo pueden coexistir
todos ellos en distinta proporcion, aunque
uno sea predominante.

5.3. Relacién con las
poblaciones

Es necesario tener presente que la
jerarquizacion funcional no soélo se debe
basar en el recorrido por un itinerario que
discurre de forma continua desde vias
principales a su destino final; puede ser
necesario que, para alcanzar ese destino,
se tengan que atravesar poblaciones por su
entorno periurbano o, incluso, por una zona
puramente urbana. Por ello es necesario
enriquecer el esquema con nuevas catego-
rias que incluyan tramos que den servicio a
ese tipo de desplazamientos.

* En el puro entorno urbano, ademas de
las vias que forman parte de su red
arterial®, podemos tener avenidas®,
paseos?, alamedas®, bulevares® y
calles®.

* Los conceptos de variante®' de pobla-

cién®, circunvalaciéon® y ronda* en
el fondo constituyen una funcionalidad
adicional de un tramo viario, condicio-
nado respectivamente por su entorno
interurbano, periurbano o urbano. Tam-
bién es cierto que el paso del tiempo
puede desplazar estas zonas, cambian-
do su consideracion inicial.

e Pero no sélo son identificables estos
tipos de desplazamiento, que rodean a
una poblacion. También es necesario
realizar desplazamientos hacia o desde
el interior de ésta, que deben ser re-

suelto mediante travesias® o vias de

penetracion®.

Una infraestructura bésica de una po-
blacién, como es una autopista o autovia
urbana o periurbana, es un sistema gene-
ral y debe ser incluida en su planeamiento
urbanistico. Por lo tanto, el suelo necesario
para ella® debe ser aportado dentro de las
previsiones globales de dicho planeamien-
to: no tiene sentido expropiarlo (y pagarlo).
Otra cosa es su construccion y puesta en
servicio, la cual puede ser escalonada en
el tiempo; en este caso, conviene empezar

Tabla 2

Limitacién de accesos

Total (C) | Parcial
Calzada Tipo de nudo
Reservada para automéviles

Si (D) No Si (D) No
Separadas Sélo enlaces (B) autopista™  (ABC)" | (ABD) autovia'®

Hay intersecciones (ACD)"" (AC) (AD) (A)®

Solo enlaces (B) (BCD)™ (BC) (BD) (B)
Unica carretera carretera

Con intersecciones para (C)y* (D)?2 convencional®

automoviles® /(2+1)*

'3 Evidentemente, bajo un principio de consistencia, se buscara que las velocidades de disefio y sefializacion
de dichos tramos coincidan con las operativas.

14 Segun las definiciones de [1] (art. 1.j), [2] (art. 1.h), [3] (Anexo, 61) y [5] (art. 2.3).

'5 Autovia con limitacion total de accesos.

'8 Carretera que, no reuniendo todos los requisitos de autopista, tiene calzadas separadas para cada sentido
de circulacion y limitacién de accesos a propiedades colindantes. No cruza a nivel ninguna otra senda, via, linea
((ie ferroca)rril o tranvia, ni es cruzada a nivel por senda, via de comunicacion o servidumbre de paso alguna. [5]
anexo 62).

'7 Carretera para automéviles con calzadas separadas.

'8 “Autovia” (via publica que no es autopista, pero tiene caracteristicas analogas, en especial calzadas se-
paradas para cada sentido de circulacion, pero con limitacion parcial de accesos o con pérdida de alguna otra
caracteristica). [3] (art. 5.v).

Carretera que, no reuniendo todos los requisitos de una autopista, tiene calzadas separadas para cada sen-
tido de la circulacion y limitacién de accesos a las propiedades colindantes). [5] (art. 2.4).

Carretera multicarril [4, (apéndice A, Glosario)] con calzadas separadas.

19 Carretera para automoviles sin cruces a nivel.

% Via distinta de una autopista, reservada a la circulacion de automéviles y sin acceso a las propiedades
colindantes. [1] (anexo 5.F.5).

“Via para automoéviles” (“toda via, distinta de autopista, reservada exclusivamente a la circulacién de automo-
viles, sin acceso a las propiedades colindantes y sefializada como tal’) [3] (art. 5.w).

21 “Via rapida” (“Carretera de una sola calzada y con limitacion total de accesos a las propiedades colindan-
tes). [3] (Anexo, 63) y [5] (art. 2.5).

2 *Una placa adicional colocada debajo de la sefial E-17 (“carretera para automéviles”) podra indicar que por
excepcion, se autoriza el acceso de los automoviles a las propiedades colindantes.” [2] (anexo 5.F.5).

# SegUn las definiciones de [3] (Anexo, 64) y [5] (art. 2.7).

% Carretera (convencional) de 3 carriles (2 en un sentido y 1 en el contrario).

% En una poblacién o grupo de poblaciones, conjunto de tramos de carreteras actuales o futuros que esta-
blezcan de forma integrada la continuidad y conexion de los distintos itinerarios, o presten el debido acceso a los
nucleos de poblacion afectados. (RGC).

% \/ja ancha, a veces con arboles a los lados (DRAE).

( %7 Lugar o sitio publico para pasearse (ir andando, a caballo, en un carruaje, etc. por distraccion o por ejercicio
DRAE).
% Paseo con alamos (o con arboles de cualquier clase) (DRAE).

# Calle generalmente ancha y con arboles (DRAE).

% En una poblacion, via entre edificios o solares (DRAE).

31 Desviacion provisional o definitiva de un trecho de una carretera o camino (DRAE).

% Obra de modernizacion de una carretera que afecta a su trazado, y como consecuencia de la cual se evita
o sustituye una travesia o tramo urbano. (RGC). Las variantes de poblacion no la rodean completamente, sino que
tienden a alejarse del casco urbano.

% Via de transito rodado que circunda un nlcleo urbano al que se puede acceder por diferentes entradas
(DRAE). El casco urbano a menudo tiene partes exteriores a la circunvalacion.

% Cada uno de los paseos o calles cuyo conjunto circunda una ciudad o la parte antigua de ella (DRAE).

% Parte de un tramo urbano en la que existan edificaciones consolidadas al menos en las dos ter-ceras partes
de su longitud, y un entramado de calles con ella al menos en uno de sus margenes. (RGC).

% A diferencia de las travesias, que atraviesan el casco urbano, las vias de penetracion tienen su origen (o fi-
nal) en la zona central de éste, y generalmente tienen una orientacion radial. Son propias de poblaciones grandes.

%Y para las vias de servicio y las eventuales calzadas laterales o vias colectoras-distribuidoras.
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Sistema de calzadas centrales y laterales: la M-30 de Madrid

por las calzadas mas exteriores, resolvien-
do primero los problemas de corto recorrido
y terminando por los més largos.

5.4. Capacidad

Las necesidades de capacidad de la
seccion transversal dan origen origen a va-
rias configuraciones viarias:

» Vias de calzada unica de doble sentido
de circulacion:

- De dos carriles. Es la disposicién

normal y mas frecuente.

- De més de un carril, al menos para
uno de los sentidos (multicarril). Si
se trata de un carril adicionado a los
dos normales, el tratamiento suele
ser localizado (rampas, etc.).

e Vias con dos calzadas separadas
(una para cada sentido de circulacion).
Todas las autopistas y autovias lo son;
pero también responden a este tipo al-
gunas carreteras convencionales. Pue-
den ser:

- De dos carriles cada una.

- De mas de dos carriles, al menos
una de ellas.

e Vias con calzadas separadas, con
mas de dos calzadas al menos para
uno de los sentidos. Si la demanda del
trafico necesita mas de cuatro carriles
por sentido hay que disponer dos cal-
zadas separadas para cada sentido de
circulaciéon®, formando un sistema de
calzadas centrales y laterales, las
cuales se conectan entre si en algu-

nos puntos mediante unos ramales de
transferencia. Las calzadas centrales
sirven al trafico de recorrido mas lar-
go; mientras que las calzadas latera-
les, ademas de servir a los tréaficos de
recorrido méas corto, conectan con las
vias transversales mediante enlaces®.
Excepcionalmente, en algunos enla-
ces se pueden conectar directamente
también las calzadas centrales con una
via transversal, sobre todo si ésta es
importante: de esta manera se reducen
los movimientos de trenzado en las cal-
zadas laterales.

En las calzadas centrales de una auto-
pista periurbana puede ser razonable que la
separacion entre conexiones contiguas sea
analoga a la correspondiente a una autopis-
ta interurbana; mientras que en las calza-
das laterales se puede reducir a la mitad.

Las calzadas laterales no son vias
colectoras-distribuidoras, puesto que ade-
mas de las conexiones inicial y final, tienen
otras conexiones con las calzadas centra-
les. Tampoco son vias de servicio y, por lo
tanto, no pueden dar acceso directo a las
propiedades colindantes.

Ademas, la capacidad puede ser com-
plementada con elementos accesorios
€Omo son:

o Las vias colectoras-distribuidoras®,
con las cuales conectan los rama-les
de uno o varios enlaces consecutivos
que, consiguientemente, no conectan
directamente con el tronco*'. Tienen un
principio y un final que, segun la impor-

tancia relativa de los tréficos, deberan
ser tratados respectivamente como una
salida y una entrada, 0 como una bifur-
cacion y una confluencia.

No pueden dar acceso directo a las pro-
piedades colindantes. Y segun la nor-
mativa espafiola®?, tampoco se pueden
conectar vias de servicio (aunque si
ramales de enlace). Este planteamiento
no tiene mucha légica desde un punto
de vista técnico: si las vias de servicio
de una autopista han atraido hacia ella
el trafico del entorno, éste debe ser ca-
nalizado hacia el tronco cuanto antes.
Ademas, la distincion entre vias de ser-
vicio y ramales no resulta aparente a los
usuarios. Seria, en cambio, razonable
que las vias de servicio conectaran con
las colectoras-distribuidoras a interva-
los de unos 1 000 m como maximo.
Las vias de servicio® reguladas por
la Norma 3.1-IC y, ademas, por la Or-
den ministerial de 16 de diciembre de
1997%. Las vias de servicio tienen
como mision fundamental dotar de
accesos directos a las propiedades
colindantes, procurando unificar los ad-
yacentes; aunque en ellas también se
admite la presencia de intersecciones o
glorietas que mejoren las condiciones
de circulacion, sobre todo en corres-
pondencia con centros que generen o
atraigan traficos importantes.

En los casos en los que una via de
servicio existente tenga también como
funcion servir como ramal de enlace o
interseccion, se considerara que pre-
valece esta segunda funcion® en los
tramos de la via cercanos a sus co-
nexiones con otras vias, en una distan-
cia que sera la de visibilidad de parada
para la velocidad correspondiente y
como minimo de 60 m, contados a partir
del final del carril de deceleracion o, en
su caso, antes del comienzo del carril
de aceleracién. Idénticas limitaciones
son de aplicacién a los tramos de vias
de servicio cercanos a sus conexiones
con la calzada principal.

5.5. Limitacién de los accesos
El grado de accesibilidad al territorio

que se consigue puede ser variado:
a) Sin acceso directo* a las propiedades
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colindantes (limitacién total, como en
las autopistas). El acceso se realiza de
forma indirecta, mediante vias de servi-
cio que solo conectan en los enlaces®.
Estos se complican al aumentar el nd-
mero de sus patas, pues no se pueden
conectar las vias de servicio a los rama-
les*,

b) Con acceso limitado a las propiedades
colindantes (limitacién parcial, como
en las autovias). El acceso también
se realiza de forma indirecta median-
te vias de servicio, pero éstas pueden
conectar directamente con el tronco de
la autovia, siempre que no haya otra
alternativa y se respeten unas ciertas
distancias a las conexiones contiguas®.
Esto se hace para anticipar, aunque
sea parcialmente, la correccion de si-
tuaciones existentes en las que resulte
posible mejorar la seguridad mediante
la construccion de vias de servicio que
sirvan para reducir el nimero de co-
nexiones con el tronco, 0 para adaptar
a la normativa conexiones existentes; y
siempre que la construccion de la via
de servicio sin conexiones con el tronco
entre los enlaces no sea una alternativa
viable por su coste desproporcionado®.
En el caso de instalaciones de suminis-
tro de combustible existentes®! que ten-
gan accesos asimilables a los directos,
se podran admitir sucesivas salidas del
tronco, anteriores a dichas instalacio-
nes, desde la autovia a las vias de ser-
vicio. En todo caso, se proyectara el mi-
nimo nimero de conexiones compatible
con la funcion de las vias de servicio;
y las excepciones que se autoricen no
tendran caracter definitivo, quedando
pendientes de futuras reordenaciones
en las que se pueda terminar de co-
rregir la situacién y ajustarla a la regla
general.

c) Con accesos directos autorizados,
como ocurre en las vias de servicio y en
la mayoria de las carreteras convencio-
nales.

Fuera de poblado, una via de servicio

0 de acceso a una poblacién pequefa nor-

malmente pueden conectar con el tronco.

Los problemas se presentan en las inme-

diaciones de los nucleos urbanos grandes,

en los que el tronco puede incluso llegar a

formar parte de la propia red urbana.

5.6. Tipo de usuario ¢ Carreteras con calzadas separadas.
* Carreteras de calzada Unica.

En las vias interurbanas resulta impor-  C. Grado de control de los accesos:

tante la proporcion de vehiculos pesados: * Sin accesos directos a propiedades
*  Menos deunb5 %. colindantes.
e Entreun5yun15%. e Con limitacion de accesos directos
o Masde un 15 %. a propiedades colindantes.

En las vias urbanas (y en muchas ca- *  Con accesos directos autorizados.

rreteras convencionales interurbanas), hay
que contar con la presencia de autobuses
que requieren una parada y, sobre todo, de

D. Segun las condiciones orogréaficas:

Tabla 3

usuarios vulnerables: peatones, vehiculos Tipo Maxima inclinacion
de dos ruedas, etc. de relieve media (%)
Llano <5
6. La clasificacién en Ondulado 5a15
la normativa técnica Accidentado 15a25
espanola Muy accidentado > 25

Los criterios de clasificacion de las ca-  E. Segun las condiciones del entorno ur-
rreteras contenidos en la vigente Instruc- banistico:
cion de Carreteras, Norma 3.1-IC “Traza- o Tramos urbanos: los que discurren
do”, son los siguientes: en su totalidad por suelo clasificado
A. Definicién legal a partir de la Ley como urbano por el correspondien-
25/1988 de Carreteras (BOE del 30)%, te instrumento de planeamiento ur-
que establece los siguientes casos: banistico.
o Autopistas. e Tramos interurbanos: los no inclui-
e Autovias. dos en el apartado anterior.
* Vias rapidas®. Pese a esta exposicion, finalmente el
* Carreteras convencionales. Unico criterio que se considera a efectos
B. Numero de calzadas: de designar las carreteras es el legal, en

% Art. 7.2 de la Norma 3.1-IC “Trazado”.

% También pueden conectar mediante intersecciones (que no sean glorietas) con vias transversales que no
crucen el sistema de calzadas centrales y laterales: s6lo hay giros a la derecha.

% Calzada con sentido Gnico de circulacion, sensiblemente paralela al tronco de una carretera y contigua a él,
aunque separada fisicamente, cuyo objeto es independizar de dicho tronco las zonas de conflicto que se originan
(entre cconexio)nes consecutivas muy préximas. En ningun caso sirve a las propiedades o edificios colindantes.
3.1-IC modif.).

' Aunque, en el caso de un sistema de calzadas centrales y laterales, la via colectora-distribuidora no conecte
directamente con las centrales sino con las laterales.

“2 Orden ministerial de 16 de diciembre de 1997, modificada por las siguientes: O.M. de 13 de septiembre de
2001, FOM/392/2006 de 14 de febrero, y FOM/1740/2006 de 24 de mayo.

“ Camino sensiblemente paralelo a una carretera, respecto de la cual tiene caracter secundario, conectado a
ella solamente en algunos puntos, y que sirve a las propiedades o edificios contiguos (RGC). Puede tener sentido
de circulacion tnico o doble (3.1-IC). Por sus caracteristicas, las vias de servicio son elementos funcionales de la
carretera y, como tales, podran tener acceso directo a las autovias. No tienen la consideracion de carreteras; si
bien puede haber otras carreteras que hagan la funcion de la via de servicio, en cuyo caso prevalecera la condicion
de carretera sobre la de via de servicio (0.M. 16/12/1997).

“ Modificada por las siguientes: O.M. de 13 de septiembre de 2001, FOM/392/2006 de 14 de febrero, y
FOM/1740/2006 de 24 de mayo.

Y por lo tanto, no se admitiran accesos directos.

% Acceso a una carretera en el que la incorporacion de los vehiculos a la calzada o desde ella se produce sin
utilizar las conexiones de otras vias pUblicas con la carretera. (3.1-IC)

47 No se conectara la via de servicio en los ramales de enlace, debiendo integrarla como una pata mas de las
que acceden al enlace.

“8 Aunque si otros ramales, por bifurcacion o confluencia.

% Los usuarios no distinguen por qué en una autovia puede haber conexiones de vias de servicio con el
tronco, y no en una autopista: suelen ser incapaces de distinguir entre ambas clases de carretera.

% Por ejemplo, originado por la necesidad de salvar accidentes fisicos importantes o de expropiaciones muy
costosas.

51 A las que se concede una especial consideracion por su relacion directa con el uso de la autovia por los
vehiculos.

52°Y por el Real Decreto Legislativo 339/1990, por el que se aprueba el texto articulado de la Ley sobre
Trgfico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobada por Real Decreto Legislativo 339/1990, de
2 de marzo.

% Las denominadas “vias rapidas” que contemplaba la Ley 25/88, de 29 de julio, de Carreteras (BOE del
30), en la actualidad han dejado de tener existencia legal, segun la Disposicion final primera del Real Decreto
1428/2003, de 21 de noviembre (BOE del 23 de diciembre), por el que se aprueba el Reglamento General de
Circulacion para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la Ley sobre tréfico, circulacion de vehiculos a
motor y seguridad vial, aprobada por Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo.
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Autopista AP-120 AP-100 AP-80
Autovia AV-120 AP-100 AV-80
Via rapida® R-100 R-80
Carretera convencional C-100 C-80 C-60 C-40

Tabla 5

o)
—
-

Tipo de (Carretera multifuncional) (De paso) (De conexion)
carretera .
Arteria Carretera .
Carretera interurbana express®® Autopista
Calzadas Unica Separadas Unica® Separadas
Interseccio- Glorietas o
Nudos nes, incluso  intersecciones sin Enlaces
glorietas cruces de mediana
Depende del  Si hay accesos, no . .
Accesos caso cruzan la mediana Sin accesos directos
Limitacion de
velocidad fuera 90 km/h 110 6 90 km/h 90 km/h 130 6 110 km/h
de poblado
Cruce de .
poblado Si, eventualmente No
Vias principales en medio rural, P
Empleo conexiones a corta/media \(/:Ignaeliilgr?:sd: ;‘é Ctjsir;t/orrr;%,
(orientativo) distancia. Tiene en cuenta los usos distancia 9
del entorno
Trafico Medio Alto Medio Alto

Tabla 6

IMD (veh.) Trafico de paso > 30% Trafico de paso < 30%
Autopistas Arterias urbanas
Calzadas separadas Calzada unica
>12 000 Sélo enlaces Intersecciones, glorietas
Sin accesos directos separadas < 5 km
Ciertos usuarios prohibidos Con accesos directos
Carreteras “express”
Calzada unica ngggateggisca
<12 000 Sélo enlaces

~ Sin accesos directos
Ciertos usuarios prohibidos

Intersecciones
Con accesos directos

Tabla 7

Carreteras que corresponden

Trafico de paso < 30%

Red

Entorno interurbano

Entorno urbano

PRIMARIA
(de transito, largo

desplazamiento) principales

Autopistas interurbanas
Carreteras interurbanas

Autopistas urbanas
Vias urbanas
de transito

PRINCIPAL Carreteras interurbanas Vias urbanas
(distribucion) principales de transito
SECUNDARIA Carreteras interurbanas Vias urbanas
(de penetracion) secundarias de barrio

LOCAL Carreteras interurbanas

(de acceso) locales

Vias urbanas locales

conjuncion con la “velocidad de proyecto”
en km/h. Sélo se consideran los casos con-
templados en la tabla 4.

La via rapida no se considera una so-
lucién viable actualmente, por lo que real-
mente sélo se dispone de tres alternativas
para cubrir un amplio espectro de funciona-
lidades: autopista, autovia y carretera con-
vencional.

7. Comparacion con otros
paises

Una comparacion de los sistemas de
clasificacion entre diversos paises muestra
que el nimero de clases de carretera varia
considerablemente de uno a otro, y que las
clases resultantes también difieren en gran
manera; aunque en todos ellos la clasifica-

cion tenga como objetivo un sistema jerar-

quizado. Dicho esto, la clasificacién parece

ser, en gran medida, un rasgo de la carrete-
ra mas bien administrativo.

En relacién con los tipos teéricos de
carretera descritos se pueden observar los
siguientes detalles:

* Los Paises Bajos y Suecia no conside-
ran, en su normativa, carreteras in-ter-
urbanas con calzadas separadas que
no sean autopistas.

* EnAlemania, Francia, Noruegay Suiza
no se construyen normalmente carrete-
ras interurbanas con calzadas separa-
das que no sean autopistas.

e En Finlandia y Suecia se contempla
en la clasificacion un tipo de carretera
de calzada Unica y que satisface todas
demas caracteristicas de una autopista.
En Espafia ha habido también carre-
teras de esta clase, las denominadas
“vias rapidas”™*,

7.1. Normativa francesa

La instruccién sobre las condiciones
técnicas de las carreteras principales (Amé-
nagement des Routes Principales, ARP) de
1994 del SETRA, define tres tipos principa-
les de carreteras interurbanas: las de tipo
L, Ty R, con las caracteristicas recogidas
en la tabla 5.

Por otra parte, aunque se trata de una
referencia mas antigua, la Circular del 9 de
diciembre de 1991 define los mismos tipos
en funcién de la IMD y de si el tréfico de
paso supera 0 no el 30%% (fabla 6).

7.2. Normativa italiana

La Instruccion italiana de 2001 (Norme
Funzionali e Geometriche per la Costruzio-
ne delle Strade) identifica algunos factores
fundamentales que caracterizan las redes
viarias desde un punto de vista funcional,
como:

* Eltipo de desplazamiento al que sirven
(transito, distribucion, penetracion o
acceso); el desplazamiento se debe en-
tender también en el sentido opuesto,
0 sea, de recogida progresiva a varios
niveles.

e Magnitud del desplazamiento (distancia
media recorrida por los vehiculos).

* Funcién asumida en el contexto terri-
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Tabla 8 Tabla 9

Funcioén en el territorio

Nivel terminal

Movimien- Distancia del Composicion
Red to servido desplazamiento |nterurbano  Urbano del trafico Movimiento ) )
servido Estacionamiento
; Zona
PRIMARIA P Nacional e I ;
Transito Larga ; ; urbana Limitada Magnitud del
@ interregional entera desplazamiento Nulo
Distribucion Funcion en el
desde la territorio Local
red pri- Todos |
PRINCIPAL maria a la . Interregional Entre - icid odos los componen-
(b) secundaria Media y regional barrios Limitada ngeg}ggn tes, salvo limitaciones
y, en su especificas
caso, a la
local. ) o
Penotracion Provincial y cada una de las redes, y una identificacién
SECUNDARIA | ialared  Reducida entre De Todos los concreta de las funciones principal y secun-
(c) local poblaciones barrio  componentes .
daria para sus tramos; de esta manera se
Entre Dentro uede evitar que un elemento viario concre-
chg)AL Acceso Corta poblaciones del coﬁdgﬁé%?es P g ) ,
y municipal  barrio p to pertenezca simultneamente a redes de

Tabla 10

Tipo de carretera

nivel terminal, que se identi-
fica con las estructuras dis-
puestas para los vehiculos

detenidos, limitadas también

a unas pocas unidades su-

perficiales. Ese nivel queda
o caracterizado por la tabla 9.

Funcién
Primaria Principal Secundaria Local
Transito o o]
Distribucion 0 o o)
Penetracion o] .
Acceso o)

J La norma indica que,

*  Funcion principal propia
o Funcién principal de la clase contigua

torial atravesado (conexién nacional,
regional, provincial o local).

» Composicion del tréfico y categorias
que comprende: coches, pesados, mo-
tos, peatones, etc.).

Atendiendo a estos factores establece

la clasificacion recogida en la tabla 7.

Cada red vendria caracterizada confor-

me al contenido de la tabla 8.

A los cuatro niveles funcionales citados
para las redes hay que afadir, ademas, el

una vez identificada la clase
funcional de cada una de las
redes viarias que formen el
sistema global, es posible
identificar los elementos que
la componen (es decir, los
tramos de carretera), y defi-
nir para ellos las caracteristi-
cas méas idoneas de uso y de
colocacion.

En teoria, la funcion prin-
cipal asignada a una carrete-
ra concreta deberia coincidir
con la propia de la red a la
que pertenece. En la reali-
dad, solo se puede alcanzar
una coherencia funcional
entre la red y el elemento
viario. A tal fin puede resul-
tar atil definir, para un tramo
viario concreto, una funcion principal y, en
su caso, unas funciones secundarias que,
para garantizar un buen funcionamiento de
la red, se deben corresponder con las fun-
ciones principales de las clases funcionales
contiguas a la propia del elemento estudia-
do, segun el esquema que figura en la tabla
10.

De ello se deduce que, para un buen
funcionamiento del sistema global, se ne-
cesita una atribucion exacta de funciones a

clases diferentes.

En un sistema global existente es po-
sible que falte algun nivel funcional; esto
resulta aceptable siempre que se respete la
ordenacioén jerarquica de los movimientos
entre los elementos viarios jerarquicamente
mas cercanos.

Ademés, para asegurar el funciona-
miento del sistema global, hay que afadir
los nudos viarios. Estos, si son homogé-
neos, conectan carreteras de la misma red;
mientras que si no lo son, generalmente co-
nectan carreteras que pertenecen a redes
de niveles funcionales contiguos.

Se distinguen las siguientes clases:

e Nudo primario: (en la red primaria, y

entre ésta y la principal).

e Nudo principal (en la red principal, y

entre ésta y la secundaria).

e Nudo secundario (en la red secun-

daria, y entre ésta y la local).

* Nudo local (en la red local).

Estos nudos tienen distintas caracteris-
ticas técnicas, segln la clase funcional a la
que pertenezcan. Ademas, se presentan en
las redes en numero creciente al disminuir
Su jerarquia.

La figura 5 recoge un esquema de los
cuatro niveles de red descritos en la norma.

% Las denominadas “vias rapidas” que contem-
plaba la Ley 25/88, de 29 de julio, de Carreteras (BOE
del 30), en la actualidad han dejado de tener existencia
legal, segun la Disposicién final primera del Real De-
creto 1428/2003, de 21 de noviembre (BOE del 23 de
diciembre), por el que se aprueba el Reglamento Ge-
neral de Circulacion para la aplicacion y desarrollo del
texto articulado de la Ley sobre tréfico, circulacion de
vehiculos a motor y seguridad vial, aprobada por Real
Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo.

% Ambas condiciones en el afio de puesta en ser-
vicio, que se establece a los 15 afios.

% De una calzada, semejante a nuestra via rapi-
da, e igualmente fuera de uso en la actualidad.

7 Con dos o tres carriles.
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Categoria Tipo Tratamiento de margenes Accesos Vias secundarias Nudos principales
Calzada Restricciones para evitar
normal Bordillos y aceras. la parada de vehiculos . P
1 (7,3m) Pasos para peatones y la concentracion de Isletas tipo lagrima
S2 movimientos de giro
Lagrima para rango
2 Arcén de 1 men Como 1 mas bajo de tréafico; en
situacion normal otro caso separacion de
s2 sentidos o glorietas
Arcén de 1 m. Como 1, y prohibicion . s
3A Uso peatonal reducido de parada en el rango Isletas %esr?t?(?ggolon de segﬁggsraglolgr?;as
al minimo mas alto de trafico 9
3B Como 3A
Calz%da Separacién de sentidos
31%3 a o glorietas. Algunos
4 gNSg;g Como 3A accesos cerrados. A ve- Glorietas
Como 1. ces enlaces en el rango
Prohibicién de parada més alto de trafico
; C . Glorietas. Enlaces si
Bordillos y aceras Cruces prioritarios. Sin . Pl
5 ; ' ! estan econémicamente
oarcénde 1m cruces de mediana justificados
Calzadas 5 o . .
; evera restriccion de Sin cruces Glorietas en el rango
6 ;eﬁ?rad"és Unaaf\ﬁarggn?aed; m accesos. Prohibicion de | secundarios a nivel. Sin mas bajo de trafico.
dous cusr?ilez P parada huecos en lamediana | En otro caso, enlaces
(Eg’Arg) Sin accesos excepto los
aislados ya existentes
7A Como 6 Unicamente con giros a Como 6 Enlaces
la derecha. Prohibicion
de parada
7B %Lgsrc’gﬁlgf Criterios de disefio de Regulacion de Ninguno Criterios de disefio de
D2M autopista autopista 9 autopista
Calzadas
separadas
7C multiuso de Como 6 Como 7A Como 6 Como 7A
tres carriles
(11 m) D3AP
8A D2M Como 7B Como 7B
8B D3AP Como 6 Como 7A Como 6 Como 7B
Autopista de
9 tres carriles Como 7B
D3M
Autopista de Como 7B
10 cuatro carriles La categoria 10 requiere autorizacion del Como 7B
D4M Departamento de Supervision

7.3. Normativa britanica

El Manual de disefio de carreteras y
puentes (Design Manual for Roads and
Bridges), en su volumen 6 “Trazado” (Road
Geometry), Seccion 1 “Tramos” (Links), Ca-
pitulo 6 “Introduccion al disefio coordinado
de tramos (Introduction to Coordinated Link
Design) incorpora para carreteras interurba-
nas la clasificacion y recomendaciones de
disefio que figuran en la tabla 11.

También se reconoce que la clasifica-
cion de las carreteras urbanas resulta mas
dificil de establecer, debido a sus condicio-
nantes especificos.

% Se requiere autorizacion del Departamento de
Supervision para crear tramos de mas de 2 km de esta
categoria.

8. Propuesta

En zonas interurbanas de pequefa
densidad de poblacion, una via de servicio
0, incluso, el acceso a un nicleo de pobla-
cién no muy grande, puede normalmente
conectar con el tronco de la via principal sin
demasiados problemas, ni necesidad de
vias colectoras-distribuidoras.

Sin embargo, de lo expuesto en los apar-
tados anteriores no se deduce que la norma-
tiva para vias interurbanas sea aplicable en
toda su literalidad a las situadas en entornos
urbanos o periurbanos; sino que debe ser
adaptada a las circunstancias propias de di-
chos entornos, con el objetivo de aprovechar
al méximo la capacidad de la via.

Las previsiones del tréfico en las que se

basa el disefio de una via en este tipo de
entornos y, especialmente, las necesida-
des de espacio de su seccién transversal,
no s6lo han de ser realistas sino también
generosas, especialmente en lo relativo al
desarrollo urbanistico de los terrenos co-
lindantes. Las congestiones habituales en
gran nimero de las vias ya construidas de
este tipo avalan estas precauciones a la
hora de su planeamiento.

Asi, por ejemplo, si de la prognosis del
trafico se dedujera la necesidad de contar,
en un futuro, con un sistema de calzadas
centrales y laterales:

o Debe preverse el espacio necesario
para alojar las calzadas laterales y los
ramales de conexion.

* Podria ser razonable que la separacion
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Tipo de

Capacidad

Jerarquizacioén desplazamiento (Ejemplos) Accesibilidad Usuarios Entorno
Autopista Largo 2(2+2) 6 2(3+3) Limita(l:_i%n total Interurbano
Autovia Largo/Medio 2(2+2) Limitac(if)g)parcial Interurbano
Carretera convencional (interurbana) Largo/Medio 1(1+1) Accesos directos Interurbano
_E Variante Largo/Medio 2(2+2) 6 1(1+1) LTOLP Periurbano
o Carretera - = . - - :
(=
.E. de contorno Circunvalacion Largo/Medio 2(2+2) 6 1(1+1) LTOLP Periurbano
o Ronda Medio/Corto 2(2+2) 6 1(2+2) AD Urbano
>
Carretera Via de penetracion Medio/Corto 2(2+2) 6 1(2+2) LP 6 AD Periurbano
de acceso Travesia Medio/Corto 1(1+1) AD Urbano
Arteria urbana Corto 2(2+2) 6 1(2+2) AD Urbano
Avenida/Paseo/Alameda/Bulevar Corto 2(2+2) 6 1(2+2) AD Urbano
Calle Corto 1(1+1) AD Urbano
N Via colectora-distribuidora Corto 1(1) LT Periurbano/Urbano
% Via/calzada lateral Corto 1(2) LP Urbano
=] .
3 ; . ) Interurbano/Periurbano/
‘E Via de servicio Corto 1(1) 6 1(1+1) AD Urbano
Calle residencial Corto 1(1) 6 1(1+1) AD Peatones Urbano

minima entre los enlaces de las calza-

das centrales se atuviera a los valores

habituales en zonas interurbanas.

* Al ser menor la velocidad operativa (y,
consiguientemente, la de disefio) de las
calzadas laterales, la separacidon mi-
nima entre sus enlaces podria ser del
orden de la mitad que en el caso de las
centrales.

Las vias de servicio deberian conectar
con unas vias colectoras-distribuidoras a
intervalos de unos 1 000 m; y éstas ultimas
con el tronco (en su caso, con las calzadas
laterales) a intervalos intermedios entre
esos 1 000 m y la separacion minima en
el caso de calzadas laterales, o los valores
habituales en zonas interurbanas (donde no
haya calzadas laterales).

Naturalmente, las infraestructuras ya
existentes presentan casi siempre un dise-
fio demasiado estricto y fuertes limitaciones
de espacio, lo cual suele hacer inviable su
acondicionamiento a los estandares que
aqui se preconizan; pero para la Ingenie-
ria de Caminos, la dificultad es sélo una
cualidad de una meta accesible, como ha
demostrado recientemente la remodelacién
efectuada en la M-30 de Madrid.

Desechando algunos tipos tedricos
(y anémalos) contenidos en la tabla 2, se
puede formular la fabla 12 en la que se re-
cogen tipos de carretera que deberian tener
caracteristicas de trazado diferenciadas en

Variante urbana

Ronda
urbana

Arteria urbana

cuanto a seccion transversal (figura 6), sin
prejuzgar las demas caracteristicas (planta
y alzado).
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