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PROBLEMAS TIPICOS DE INGENIERIA DE TRANSITO 

INTRODUCCION 

El uso del veh(culo automotor ha proporcionado una libertad de 
movin1iento y comodidad jamás conocidos. El automóvil, el autobús y 
el camión propician innumerables beneficios y un mejor nivel de 
vida. Viajar por cualquiera de los medios de transporte debe ser 
seguro, eficiente y cómodo. Pero d(a a día las grandes ciudades del 
mundo registran mayores volúmenes de tránsito. En muchas de estas 
urbes la circulación ha alcanzado la capacidad de las calles y en 
consecuencia, los niveles de servicio se ven seriamente 
deteriorados. 

Los problemas (accidentes, congestionamientos y las consecuentes 
demoras) asociados con nuestra creciente demanda de movilidad 
permanecen con nosotros desde el pasado, los cuales tenemos que 
enfrentar ahora. 

Es bien sabido que nuestra ciudad requiere cada vez más de un 
adecuado sistema de movilidad. Antes de poder hacer cualquier 
intento racional para m~jorar el transporte de una localidad, es 
necesario obtener primero los hechos que permitan establecer con 
precisión la ubicación y magnitud de los problemas. Estos hechos se 
obtienen mediante el adecuado programa, ejecuci6n y análisis de un 
estudio apropiado del tránsito. 

Los problemas del tránsito y de estacionamiento se identifican como 
hechos que pueden resolverse en forma racional y la base para su 
solución puede considerarse de interés público. 

Con frecuencia es m&e económica en tárminos dei Tiempo, Dinero y 
Personal, el recopilar los hechos, analizar los datos y proponer 
soluciones factibles a los problemasr que involucrarse en 
discusiones interminables que comúnmente resultan de un enfoque 
inadecuado del Sector Público para resolverlos. 

El estudio y análisis racional de los hechos proporcionan los 
lineaminetos básicos para mejorar el desplazamiento de bienes y 
personas, de forma tal que se minimicen los costos y se logre con 
ello maximizar la seguridad y movilidad. 

Por lo tanto, la Ingeniería de Tránsito es una rama de la 
Ingenierla Civil que se ocupa de estudiar las caracter(sticas de 
los cuatro elementos fundamentales del tránsito: el conductor, el 
peatón, el vehículo y la vía, as{ como las relaciones entre ellos. 
También el centro y regulaci6n de los vreehst(cauurloasciqune dveiª1ajasnm~ºsmbares 
calles y carreteras y los problemas de 6 ¿ 

cuando no están en uso. 
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I, LA INGENIERIA DE TRANSITO Y SU EVOLUCION 

ANTECEDENTES 

La Ingeniería de Tránsito tiene sus ra(ces desde antes de la 
existencia del Imperio Romano: por ejemplo, en Babilonia en el afto 
2000 A.e~ fue necesario tomar medidas de regulación y 
reglamentación del tránsito para controlar el flujo de vehículos en 
sus calles empedradas. Despu~s, en Roma·se usaron las calles de un 
solo sentido y se ampliaron restricciones especiales de 
estacionamiento para apartar a los carruajes de las calles 
principales. En las grande• ciudades del Imperio, debido 3 los 
congestionamientos fue prohibida la entrada de VPhículos a los 
centros de negocios durante ciertas horas rlel d(a. 

En París, como lo muestra la magnífica pintura de Pizarra, ea el 
siglo pasado antes de la aparición del ~utomóvil ya existían 
grandes problemas de circulación en la Av~nida de la Opera con 
grandes volúmenes de tránsito de carruajes, estacionamiento l~teral 
y gran número de peatones que tenían dificultade~ para cruzar la 
calle. 

Es de imaginarse 
atropellamiento de 
desbocados. 

que en aquella época los accidentes eran por 
peatones, causados por carruajes con caballos 

Hace algunos anos el trabajo del Ingeniero terminaba con la 
construcci6n del camino, sin embargo, el advenimiento del automóvil 
como un medio popular de transportación y el uso de camiones de 
motor para el transporte de bienes, incorporaron al panorama 
grandes velocidades y· elevados volúmenes de tr&nsito. Este 
desarrollo vino a crear problemas que fueron demasiado complejos 
para ser resueltos por los mátodos tradicionales de control 
policiaco y de regulación. Como resultado, el Ingeniero fue 
llamado para aplicar métodos científicos a la solución de los 
problemas vialer, naciendo as( la Ingeniería d~ Tránsito. 

LAS PRIMERAS CIVILIZACIONES 

Seg~n algunos antropólogos, basados en los estudios de restos 
humanos y reliquias arqueológicas, el hombre existe sobre la tierra 
cuando menos hace unos 100,000 anos. Por los vestigios dejados por 
el hombre, principalmente en los valles de algunos r(os del mundo 
como el Nilo, el Eufrates y el Ganges, se supone que desde hace 
aproximadamente unos 10,000 anos el hombre llegó a conocer la 
agricultura y empezó a fijar su lugar de residencia ab~ndonando su 
vida nómada.Los estudios arqucol6gicos nos dicen sin embargo, que 
las antiguas civilizaciones florecieron hasta hace unos 6,000 aftas. 
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APARICION DE LA RUEDA 

Más tarde, con la aparici6n o invenci6n de la rueda probablemente 
en Mesopotamia (Asia Menor) hace unos 5,000 afies, se oriqin6 la 
necesidad de superficies de rodamiento que alojasen el incipiente 
tránsito {carretas de cuatro ruedas que datan de 3,000 aftas A.C. 
fueron encontradas en la •tumba de la Reina", en las ru1nJa de la 
ciudad de Ur, en Mcsopotamia). 

PRIMEROS CAMINOS 

En esa época, dos qrandes pueblos -el Asirio y el Eqipcio­
iniciaron el desarrollo de los caminos. Los indicios de los 
primeros caminos oeftalan la existencia de una ruta entre Asia y 
Egipto. Los cartagineses, se sabe construyeron un sistema de 
caminos de piedra a lo larqo de la costa sur del Mediterráneo (500 
anos A.C.); los etruscos t 830-350 aftas A.C.) construyeron caminos 
arites de la fundaci6n de Roma: el historiador griego Herodotc 
(484-425 allos A.C.) menciona que los caminos de piedra más antiquos 
fueron construidos por el rey Keops de Egipto, para proporcionar 
una superficie de rodamiento al transporte de las inmensas piedras 
destinadas a la erecci6n de las pirámides. 

Con el advenimiento del Imperio Romano se logró la introducción de 
los primeros caminos construidos científicamente, cabe citar la 
mundialmente famosa Vía Appia, cuya construcción fue iniciada por 
Appius Claudius en el ano 312 A.C. La evidencia justifica el 
conceder el mérito a los romanos por iniciar el método científico 
de la construcción de caminos. Las culturas antiguas de América, 
entre ellas la de los Mayas (posiblemente antes de la Era 
Cristiana), en el sur de México y norte de Centroam~rica; la de los 
Toltecas, que se establecieron en la meseta central en México por 
el ano 752: la Azteca (que fundaron Tenochtitlán, hoy ciudad de 
México, 1325) y la Inca (110 anos A.C.) en el Perú, dejaron huellas 
de una avanzada .técnica en la construcción de caminos, siendo 
notables los llamados •caminos blancos• de los Mayas, formados con 
terraplenes de uno y dos metros de elevación, eran cubiertos con 
una superficie de piedra caliza cuyos vestigios existen actualmente 
en Yucatán, México. 

Los Incas en el Perú realizaron verdaderas obras de ingeniería, 
dada la accidentada topografía de su suelo para construir caminos 
que, aunque no destinados al tránsito de vehículos denotaban un 
movimiento importante. El imperio Azteca en M~xico pudo extenderse 
desde la costa del Golfo de México hasta la zona costera del 
Pacífico gracias a rutas trazadas por los indígenas. Las cr6nicas 
espallolas de la época de la conquista (1521) mencionan que la 
capital Azteca estaba situada en una isla al centro de un lago y 
que grandes calzadas la comunicaban con tierra firme. Estas 
calzadas incluían puentes levadizos por la gran cantidad de barcas 
que cruzaban de un lado a otro. 

- 3 -



USO Y DESAPARICION DEL VEl!ICULO DE TRACCION ANIMAL 

Durante los siglos I, II y Ill de nuestra era, el Imperio Romano 
fue factor dominante para la comunicaci6n desde la Península 
Ibérica hasta China. Los siglos IV, V y VI ven la declinaci6n del 
Imperio, la desaparición de la red caminera y el retorno a la 
bestia de carga. En el siglo VII el sistema feudal Ccrza la 
reducci6n rle la poblaci6n y los viajes: a mediados de siglo se 
abandona todo esfuer.zo por conservar las rutas imperiales. Durante 
este siglo y el siguiente, el comercio vuelve a extenderse a travás 
de rutas terrestres precedido por la invasión de los Vikingos, 
desde el norte y de los Sarracenos, desde el sur. 

Hasta el siglo IX la economía feudal, las guerras civiles y las 
invasiones, incluyendo la de los Turcos, contrarrestan los 
esfuerzos por extenñer el comercio y conservar las rutas 
terrestres, El siglo X, iniciaci6n de la Edad Media, registra un 
incremento fijo en población, comercio y tránsito. Surgen muchas 
poblaciones originadas en los centros mercnntiles, influyen 
principalmente los Vikingos del norte, los mercaderes de Venecia y 
el renovado contacto con el lejano Oriente. 

Las cruzadas, que principian en el siglo XI, vienen a contribuir 
grandemente a la apertura de muchos caminos y al incremento de la 
poblaci6n y los viajes. 

En el siglo XII las ciudades crecen extraordinariamente, emergiendo 
muchas nuevas vinculadas estrechamente con el comercio: su trazo es 
básicamente el de calles angostas agrupadas según una cuadr(cula 
geométrica. Dicho trazo, que algunos atribuyen a Hip6damo de 
Mileto, data de varios siglos antes de Cristo y se observa aún en 
las ruinas de algunas ciudades anteriores a la Era Cristiana. Las 
ciudades griegas de Asia se planearon sobre la base de un tablero 
de ajedrez, introducida por primera vez en Milete al ser 
reconstruida .despuee de la derrote de Persa, en el ano 479 A.C. 
por llip6damo. Durante el siglo XIII la población llega a un 
máximo, aumentando el tránsito en los mal conservados caminos, los 
caballeros armados contribuyen a conservar los car.linos abiertos al 
tránsito de cabalgaduras y los religiosos brindan amparo al 
viajero. 

A excepci6n de Par(s y de algunas ciudades it.alianas, poco se hact! 
p3ra mejorar las calles en la n1ayor{a de las ciudades. En algunos 
casos se pavimentan las princivales, pero en general no existe un 
movimiento para mejorarlao, El incremento del transporte y del 
tránsito llega a un máximo en el siglo XIV y también una reducción 
precipitada debido a la erosi6~ social y económica que mina la 
cimentación de la sociedad feudal. 

Hay varios factores que contribuyen a reducir el tránsito en los 
caminos, tales como la poca protección a loo viajeros, la 
multiplicaci6n de los asaltantes, la gran peste (1348-1350) y la 
invasión de los Turcos, en la parte Sudorienta! de Europa. 
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REAPARICION DEL VEHICUl.O 

En el siglo XV, la población y el tránsito, restringidos hasta el 
ano 1453 por la guerra de 100 anos entre Inglaterra y Francia, 
empieza a resurgir. En el siguiente siglo la población de Europa 
se duplica y el tránsito se multiplica en razón directa, 
apareciendo los primeros mapas de caminos y reapareciendo los 
veh(culos, los CUilles hablan sido desplazados por el caballo y las 
bestias de carga; as!, no es sino hasta el siglo XVI en que el 
vehículo vuelve a influir en la vida económica de Europa. A 
mediados de ese mismo siglo, los conquist~dores espanoles inician 
la construcción de caminos en /\111érica como medio para extender su 
colonización y explotación de recursos en la Nueva Espafta. 

Durante este siglo y el XVII a pesar de una falta de gobiernos 
centrales que se preocupen por los caminos, siguen haciéndose 
esfuerzos por mejorar algunos existentes y se multiplica el número 
de vehículos tirados por animales. La industrialización de algunas 
regiones contribuye a aumentar el uso de los mismos. Durante el 
siglo XVI es introducida en /\111érica la carreta por el espanol 
Sebastían de Aparicio, quien construyera la primera carretera del 
Nuevo Mundo entre México y Veracruz, aproximadamente entre los aftas 
1540 y 1550; más tarde construyó la carretera México-Zacatecas. 

El siglo XVIII marca la iniciación de la Era Moderna. El tránsito 
se incrementa con grandes esfuerzos debido al mal estado de los 
caminos. A su desarrollo contribuye enormemente la introducci6n del 
cobro de cuotas de peaje que permiten la construcción y 
conservaci6n de estos caminos. Esta práctica se hace comdn tanto en 
Europa como en las colonias americanas. En los Estados Unidos de 
Norteamérica el de~arrollo de estos caminos influye grandemente en 
la expansi6n del territorio y en su fortalecimiento económico, en 
este siglo las diligencias dominan el tránsito extendiendo las 
zonas de influencia de la industria y el comercio. 

DILIGENCIAS Y FERROCARRIL 

El siglo XIX se inicia can un incremento inusitado de la población 
y la "Epoca de Oro• de las diligencias (1800-1830). También, desde 
principios de siglo empieza a experimentarse con vehículos de 
autopropulsión utiliz~ndo la fuerza del vapor. El ferrocarril de 
vapor inicia servicios comerciales en Inglaterra entre 1825 y 1830. 

De 1837 a 1876 el ferrocarril progresa, se desarrolla y coloca a la 
vanguardia de los medios de transporte, haciendo que los caminos 
queden relegados a un segundo término. 

APARICION DEL AUTOMOVIL 

Las últimas décadas del siglo XIX ven la aparición del automóvil 
con motor de gasolina, renaciendo el deseo de conservar en buen 
estado los caminos que habían sido abandonados. 
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Puede afirmarse que el veh!culo de combustión interna en la forma 
que lo conocernos actualmente forma parte y nació con el siglo XX. 
Al iniciar su vida considerado como un artefacto de lujo y deporte, 
encontr6 serios obstáculos por los malos caminos y leyes 
anacrónicas, además de la natural oposición de las empresas y 
particulares habituados al ferrocarril y los carruajes tirados por 
animales, por lo que hubo de esperar para su florecimiento hasta 
principios del siglo XX. 

Volvamos a lo dicho en un principio: aceptamos que el hombre 
apareció en la tierra hace unos 100,000 anos; que hasta hace solo 
unos 10,000 anos conoció la agricultura y desde hace 6,000 anos 
estableció los primeros centros de civilización. Imaginando una 
línea recta en la que, a escala conveniente representemos 100,000 
anos, hacemos la primera marca en la décima divi~ión del lado 
derecho marcando 10,000 anos, o sea, la aparici6n de la 
agricultura; a corta distan·:ia a 6/100 del extremo derecho 
pondremos otra marca para indicar las prilncras civilizacJones; a la 
mitad de la distancia entre la aparición de la agricultura y 
nuestra ápoca, es decir a 5/100 del extremo derecho pondremos una 
raya indicando la aparición de la rueda, hace aproximadamente 5,000 
anos1 seguimos as( y al final de nuestra escala, en una íracci6n 
casi imperceptible marcaremos la aparición del veh(culo de 
combustión interna tal como existe ahora. Resumiendo tendremos: 

100 APARICION OlL HOMBRE 

"' o 
IZ .. 

10 AGAICUITU"I. 

6 CIVILIZACION 
" RUEDA 

AUTOMDVIL 

AVANCE 
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lI, CONFLICTOS OF. TRANSITO 

El conteo de los conflictos de tránsito permite estim~r el 
pot~ncial de peligrosidad en determinados lugares. En general, se 
incluyen en estos lugares las intersecciones a nivel, los tramos de 
entrecruzamiento y las áreas de convergencia y divergencia. Dado 
que la informaci6n sobre accidentes de tránsito puede ser 
inadecuada para el análisis de un lugar específico, la verificación 
de los conflictos permite hacer una evaluación del potencial de 
peligrosidad sin esperar a que sucedan accidentes. 

Un conflicto de tránsito es cualquier situación potencial de 
accidente¡ los dos tipos de conflictos de tr&nsito son: acciones 
evasivas de los conductores y las violaciones al reglamento de 
tránsito, cuando surge una inminente situación , el conductor 
efectda uno acción para evitar la colisión, tal como aplicar los 
frenos o cambiar la trayectoriaJ estas dos acciones son indicadas 
por las luces de aplicaci6n de los frenos o por cambio de carril, 
respectivamente. 

Las violaciones del tránsito se definen de acuerdo cnn el 
reglamento respectivo y cualquier infracci6n se identifica como un 
conflicto de tránsito y como una situación potencial de accidente, 
aún cuando no se encuentre pr6ximo otro veh(culo. 

APLICACIONES. 

El análisis de los conflictos sirve para identificar los tipos y 
número de conflictos de tránsito en cualquier lugar peligroso. Las 
siguientes son aplicaciones de la informaci6n de los conflictos de 
tránsito: 

l, Evaluación de la efectividad del control del tránsito en una 
intersecci6n o en una área de convergencia. 

2. Analisis de las fases y los movimientos respectivos en una 
intersecci6n controlada por semáforos. 

3. Estudio de puntos con alto Indice de accidentes para determinar 
las mejoras adecuadas. 

4. Evaluación de los elementos críticos del proyecto geométrico en 
lugares conflictivos. 

S. Análisis de la efectividad de las mejoras al tránsito, evaluando 
los conflictos antes y después de las mejoras. 

6, Ejecución de estudios de investigación. 

DEFINICIONES. 

Conflicto de tránsito. Acción que ejecuta un conductor ya sea al 
tratar de evitar un accidente o al violar el reglamento de tránsito 

Acción evasiva. Frenado del vehículo indicado por la luz de 
aplicación de los frenos y/o cambio de trayectoria indicado por el 
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cambio de carril. 

Violación de tránsito. Infracción al reglamento de tránsito. 

Proporción. Relación de cada tipo de conflicto observado con 
respecto al tamano total de la muestra investigada. 

LOCALIZACION DEL E~TUDIO 

Un estudio potencial de accidentes es cualquier lugar donde los 
conductores realicen frecuentes violaciones de tránsito y/o 
milniobras para evitar una colisi6n, con frecuencia su ubict1ci6n 
puede establecerse a partir de los estudios de velámenes: 
accidentes, tiempo de recorrido y demoras: por observación directa 
o por reporte de los usuarios de la via pdblica. La localizdción 
del mayor número de conflictos es: en intersecciones 
congestionadas, entradas y salidas, zonas de entrecruzamiento Y 
áreas de convcrqencia y divergencia. 

llOJU\S DE ESTUDIO. 

El es+:udio del campo de los conflictos se efecttSa c..,imdnmente 
durante las horas de rMxima demanda vehicular, ya que el 
comportamiento vehicular varía durante todo el d{a, es recomerdable 
efectuar verificaciones durante los peri6dos de máxima demanda, 
matutino y vespertino. Loe periodos de máxima se establecen del 
aforo de 16 horas. 

PERSONAL Y EQUIPO. 

El conteo de conflictos de tránsito es hecho en forma munual. Un 
observador registra los conflictos y el volúmen del tránsito para 
uno o mA.s movimientos; en caso de que el voldmen sea tan elevado 
que un observador no pueda observar y registrar, debe asignarse un 
observador para cada carril. 

TAllA!lO NECESARIO DE LA MUESTRA. 

La ecuaci6n siguiente puede emplearse para establecer el tamafto 
ln(nimo de la muestra: 2 

p q k 
N=-----··-------

2 
E 

N. Tamafto m(nimo de la muestra. 
p. Proporción de los veh(culos que están 

conflicto de tránsito espec(fico, para 
observado. 

involucradon en un 
el flujo vehicular 

k. Constante correspondiente al nivel de confiabilidad deseada. 
E. Error permitido en la proporción estimativo de los conflictos de 

tránsito. 
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El asignar un val~r de O.S para p y q nos da 
o~servadora o razonable del tamano de la muestra 
requisito se reduce a niedida que el valor decrece o 
La suma de p y q es siempre igual a la unidad. 

una estimación 
requerida. Este 
aumenta de o.s. 

La constante k depende del nivel de confiabilidad de$eado 
(probabilidad de que la proporción de un conflicto de tránsito 
específico sea una estimación válida). El valor de 2 para k es 
comúnmente empleado pa~a obtener un grado de confiabilidad de 9S.S\ 
(solo existe l/20 de posibilidad de que la proporción de conflictos 
detectados haya ocurrido al azar). En la tabla 2.4-A,se muestran 
otros valores para la constante de nivel de confiabilidad. 

TABLA 2.4-A 

CONSTANTE "K" NIVEL DE CONFIABILIDAD (\) 
------~----------------------------------------1.00 

1.50 
1.64 
1.96 
2.00 
2.so 
2.SB 
J.oo 

68.3 
86.6 
90.0 
9S.O 
9S.S 
98.8 
99.0 
99.7 

EL error •E• permitido en la estimación de proporciones, se basa en 
la precisi6n requerida por el estudio. Esta tolerancia es una 
medida absoluta que se establece como más y menos de un valor 
seleccionado. EL error pcrmitldo puede generalmente fluctuar en 
Valores de +/- 0.01 a +/- 0.10 (1 al 10 por ciento), para cálculos 
de proporciones. El resumen estadístico de un análisis de 
conflictos es expresado en proporciones o porcentajes. 

La solución de la ecuación para el 
n~mero mínimo de conteos necesarios 
número de conflicto de tránsito que 
en ningún caso el número deberá ser 

tamano de la muestra nos da el 
para cada movimiento y tipo de 

se va a verificar, sin embargo 
menor de 30 muestras. 

Un ejemplo para el cálculo del tamano de la muestra se proporciona 
para los valores supuestos siguientes: 

l. p y q = o.s 
2. k -2. ººº 3. E = S\ error máximo m o.os 

2 
O.S(0.5)(2.0l 0.02S(4) 

N - -------------- = = 400 
2 o.002s 

(O.OS) 
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Tamanos típicos de la muestra para valores de E entre 5 y 10 \ y 
para k de l .64 (una posibilidad en 10 de que la proporción sea 
errónea) y de 1.96, se muestra en la tabla 2.4-B. 

TABLA 2, 4-B 
RESUMEN DEL TAHA!lO NECESARIO DE LA MUESTRA 

( p a q a 0,50 ) 

ERROR PERMITIDO,E NIVEL DE CONFIABILIDAD,K 

PROCEDIMIENTO 

5 \ 
10 \ 

90 ' 95 ' 

270 
70 

380 
100 

Los investigadores deben ubicarse adecuadamente de tal manera que 
tenga la mayor visibilidad del flujo vehicular que esten 
estudianrlo, Antes de iniciar la investigación es necesario 
consiqnar los datos de identif icaciór. del lugar en estudio en la 
hoja rle datos. También se anota la información investigada en los 
espacios adecuados de la hoja de campo, denon1inado como •inventario 
de las Caractcr(sticas Existentes del Camino•. Un ejemplo de lo 
anterior es la figura 2.5-A. 

Cada investigador cuenta el número de conflictos, violaciones al 
tránsito y loe volúmenes para el acceso. Este procedimiento es muy 
oimple, se emplea un tablero de conteo de vold~~n vehicular y de 
conflictos constituido por accesorios manuJles para cada 
observador. El ndmcro de· conflictos se lee cada 15 minutos y se 
anota en la hoja de campo del •conteo de Conflictos• que se muestra 
en la figura 2.5-B. Los dispositivos manuales son los que permiten 
volver a cero los contadores, para el inicio del siguiente período 
de investigación. El tablero de conteo puede emplearse tambi~n en 
investigación de intersecciones, puede utiliza1·se además para 
conteos en zonas de entrecruzamiento y en areas de convergencia Y 
divergencia. 

La acción de un conductor para evitar una colici6n es indicada por 
la aplicación de los frenos o por el cambio de carril y se cuenta 
como un conflicto, por otro lado las violt'lciones nl tránsito son 
clasificadas de tal forma, que se establezca el número de vehículos 
que infringen algún artículo específico, 

Los siguientes conflictos de tránsito son observados en una 
intt:!rsección y se muestran como encabezados de las columnas de la 
figura 2.s-e. 

l. Entrecruzamiento. 
2. Vuelta a la 'izquierda desde carril equivocado. 
3. Vuelta a la derecha desde carril equivocado. 
4. Vuelta hacia carril equivocado. 
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5. Vuelta opu.,&ta hacia la izquierda. 
6. Cruce de izquierda a derecha a través dP.l tránsito transversal. 
1. Cruce de derecha a izquierda a través del tránsito transversal. 
8. Vuelta izquierda del tránsito transversal de la izquierda. 
9 Vuelta izquierda. 
10. Vuelta derecha del tr&nsito transversal de. la izquierda. 

Estos primeros 10 conflictos están subdivididos de acuerdo con las 
violaciones de tránsito, que se registran como el ndmero de 
vehículos y de acuerdo con las acciones evasivas, que son 
registradas como el número de conflictos.Las 12 situaciones 
siguientes son diversos tipos de conflictos de alcance, para las 
cuales el vehículo rezagado necesita efectuar una acción evasiva 
para no chocar. 

l. Alto en ámbar. 
2. Disminución de velocidad para vuelta izquierda. 
3. Disminución de velocidad para vuelta derecha. 
4. Conflictos de tránsito anticipado. 
5. Entrada a través de una intersección. 
6. Vehículo pesado. 
7. Congestionamiento en intersección. 
8. Intersección libre. 
9, Vehículo obstruido. 
10. Tránsito en retroceso. 
11. Peatón. 
12. Salida a través de una intersección. 

l.os 2 conflictos siguientes de tránsito corresponden a acciones en 
las que los conductores tratan de evitar el atropellar a algún 
peatón. 

l. Conflicto simple entre vehículo y peatón. 
2. Entrecruzamiento peatonal. 

Este grupo de 24 conflictos de tránsito corresponde a condiciones 
existentes en una intersección a nivel. La hoja de investigación de 
conflictos puede modificarse fácilmente para las investigaciones en 
zonas de entrecruzamiento y áreas de convergencia y divergencia. En 
la figura 2.5-C se muestran los conflictos básicos en una 
intersección. 

Los volúmenes vehiculares de la corriente de tránsito que se está 
estudiando, se investigan simultáneamente a los conflictos. La 
figura 2.5-0 muestra el ejemplo de una hoja para aforos vehiculares 
en una intersección. Esta hoja de datos está preparada para 
registrar los volúmenes vehiculares de acuerdo con las maniobras 
que efectdan sobre el carril que se investiga, la clasificación es 
la siguiente: veh(culos que giran a la izquierda, vehículos de 
frente en verde y ámbar, vehículos de frente en rojo y vehículos 
que giran a la derecha: 

1, Detenido o parado sin las luces de aplicación de los frenos, en 
el carril en estudio. 

2. Parado con las luces de aplicación de los frenos, en el carril 

- 11 



3, 
4. 
5. 
6. 
7, 

~: 

en estudio. 

~:~:~~ ~~r~e~~~d~8c~~;:r~5;ir~~~rl~ ~~s!~!~dio. 
1.ento sobre el carril en estudio. 
De frente sin problemas, por el carril en estudio. 
Vuelta a la izquierda en verde o ambar. 
Vuelta a la izquierda en rojo. 

izquierdo. JO, 
11. 
l2. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
18. 

Vuelta a la izquierda con flecha. 
De frente en verde.o &mbar por el 
De frente en verde o ámbar por el 
De frente en verde o ámbar por el 

carril 
carril 
carril 

central izquierdo. 
central. 

De frente en verde o ámbar por el carril 
De frente en verde o ámbar por el carril 
De frente en rojo. 

central derecho. 
derecho. 

Vuelta a la derecha en verde o ámbar. 
Vuelta a la derecha en rojo. 
Vuelta a la derecha con flecha. 

No todos los conceptos listados pueden existir en una intersecci6n 
determinada; por lo tanto, es recomendable tachar los que no 
existan, para as{ evitar la posibilidad de consignar datos 
equivocados .. Tambi~n esta forma p\1ede adaptarse fácilmente para los 
casos se investigaciones en zonas de entrecruzamiento y áreas de 
convergencia y divergencia .. 

Los primeros 6 conflictos de la hoja de campo, son solamente para 
los casos de tránsito de frente en el acceso del carril 
~eleccionado para este estudio específico .. El nivel de servicio 
adecuado para el acceso de esta intersección, esta determinado por 
la proporción de vehículos detenidos; retardados o que cruzaron sin 
problemas. Adem&s, la información de la eficiencia de la luz de 
aplicación de frenos, permite desarrollar un f3ctor de ajuste para 
corregir el número de acciones evasivas observadas en relación con 
el número de vehículos con las luces de freno defectuosas. 

Igual que el conteo de conflictos, el aforo vehicular se efectúa en 
periodos de 15 minutos, los diferentes conteos se leen al final y 
se transcriben en la hoja de •aforo vehicular• que se muestra en la 
figura 2.s-0. Despuós de esto, se regresan a ceros los contadores 
para el siguiente periodo de investigación y as{ sucesivamente, 
hasta que se obtiene el tamano deseado de la muestra. 

ANALISIS Y RESUMEN ESTADISTICO DE LOS DATOS. 

Cuanrlo se termina el est.udio de campo, se efectt1a el resumen de 
cada conflicto o movimiento. El ndmero de acciones evasivas y el 
número de violaciones de tránsit1J son combinados para conocer el 
número total de conflictos de acuerdo con su definici6n. 

Existen muchas posibilidades o combinaciones de 
subtotales que serán de acuerdo con los diferentes 
conflictos y movimientos. La combinación adecuada de los 
vehiculares y de los conflictos depende del propósito del 
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T.oa porcentajes o valores proporcionales se calculan dividiendo un 
número espcclfico de conflictos entre el volúmen correspondlente. 
Esto es , el número de conflictos de tránsito apuntados, se e~presa 
como la relaci6n de voldmen vehicular escogido del flujo vehicular 
dbl cual se observaron estos conflictos. Tambián puede expresarse 
como el número promedio de r:onfl ictos de vuelta a la izquierda por 
hora en un acceso determinado de una intersección. El intervalo de 
tiempo puede variar de acuerdo con el propósito del estudio de 
conflictos de trAnsito. 

El resumen del resultado de un estudio de conflictos de tr~nsito se 
muestra en la tabla 2.4-C y dorresponde a una intersección 
controlada por semáforos en zona urbana. La parte superior de la 
tabla corresponde al resúmen porcentual del tránsito de frente para 
cada acceso de la intcrsecci6n, un gran porcentaje de los vehículos 
que arrivan a esta intersección deben detenerse. 

TABLll 2, 4 -C 
RESUMEN DE UN Es·ruDIO DE CONFLICTOS DE TRANSITO 

POR CAUSA DE UN VEllICULO (\) 
Que hizo alto 
J,onto 
l'nrado 

SITUACION DE CONFLICTO 
lNdmero promedio por hora) 
Vuelta izquierda 
Entrecruzamiento 
Alcance por luz Ambar 
Alcance en carril de frente 
Alcance por vuelta izquierda 
Alcance por vuelta rlcrecha 
Alcance por cruce de peat6n 

NORTE 

67.6 
4.9 

27.5 

2.5 
5.2 
6.6 
4.2 
0.5 
1.5 
2.7 

ACCESO A LI\ INTERSECCION 

SUR 

90.3 
l. 2 
8.5 

2.9 
1.8 
1.0 

12.4 
o.o 
0.3 
3.0 

ORIENTE 

92.2 
4.4 
3.4 

1.7 
0.9 
o.s 

. 0.7 
0,4 
0.6;. 
2.3 

PONIENTE 

84.l 
s.4 

10.5 

6.3. 
1~4 . 
o.e 
hl., .. 
1:6 
0.1 
0.4 

--------------------------------------------~---~~~-~-~--~-~--~--~-~~---~.'."'.'-~-~-
VIOLllCIONES A LI\ LUZ ROJA 
(Ndmero promedio por hora) 
Ou frente 
Vuelta izquierda 
Vuelta Jerccha 

l. 7 
1.3 
0.6 

0.7 
1.8 
0.2 

0.9 
1.1 
0.1 

0.4 
0.4 
2.3 

En l~ mitad de l~ tabla 2.4-C se resumen situaciones de conflicto 
oportunos, como el ndmero promedio de conflictos por hora para cada 
uccoso. J.os conflictos por alcance son mayores en los accesos norte 
Y sur: en tanto que los conflictos por vuelta izquierda predominan 
en el acceso poniente. En la parte inferior de la tabla se 
encuentran las violaciones a la luz roja (alto) y son el res~men de 
vueltas a la izquierda en rojo, de frente en rojo y vuelta a la 
derecha en rojo, de la hoja de aforo vehicular mostrada en la 
figura 2.s-0. Estas violaciones pueden expresarse además como un 
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n~mero promedio de violaciones al rojo por hora; también pueden 
r~sumlrso en forma proporcional como la relación del n~mero de 
violaciones al volumen t~tal para cada dirección recorrida, después 
de qur. el vehículo entró a la intersección por un acceso 
d~terminado. 
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III. ESTUDIOS DE INGENIERIA DE TRANSITO 

El hecho de las mejoras al tránsito se basan en hechos confiables. 
Si no se definen cuidadosamente el problema o los problemas, una 
mejora puede ocasionar sólo el traslado del mismo, posponerlo al 
futuro o no generar beneficio alguno a la fluidez y seguridad del 
tránsito. 

No importa que tan simple parezca el problema, siempre será 
necesaria una organización adecuada. La planeaci6n de los estudios 
de tránsito para recopilar los hechos incluye la pre~nraci6n, 
selecci6n y capacitaci6n del personal, adquisici6n de equipo, 
preparación de formas de campo y desarrollo de programas para la 
obtenci6n de datos. 

Con frecuencia, la planeaci6n de un estudio de tránsito es simple y 
de rutina. otras veces, la organización de un estudio de tránsito 
requiere la contratación de más personal, la obtención de fondos 
adicionales y el diseno de programas detallados. El producto final 
ya sea un simple aforo de tránsito o una investigación más amplia, 
debe presentarse de tal forma que sea de fácil comprensión y 
aplicación para su uso actual y futuro. 

Cuando se está organizando un estudio mayor es aconsejable obtener 
asesoría técnica de los organismos encargados de la Ingeniería de 
Tránsito y del Transporte, tales como oficinas federales, 
estatales, municipales, consultores particulares o alguna 
universidad en la que se impartan las materias de Ingeniería de 
Tránsito o de Transporte. Una adecuada asesoría permite grandes 
ahorros en tiempo, dinero y esfuerzo, además de proporcionar datos 
completos para el análisis de un problema de tránsito. 

Un enfoque real en la soluci6n de los problemas de accidentes, 
congestionamientos y estacionamientos, ·generalmente cuenta con el 
apoyo decidido del público. Es necesario informar con hechos tanto 
a los conductores como a la ciudadanía en general acerca de la 
problematica del tránsito; con frecuencia la solución de un 
problema de tránsito requiere de recursos económicos para implantar 
las mejoras necesarias, para que las mejoras al transporte de una 
localidad tenga éxito, es necesario un programa permanente sobre la 
informaci6n y educaci6n para el usuario de la vía pública. 

INVENTARIOS PARA ESTUDIOS DE INGENIERIA DE TRANSITO 

Gran parte 
responder a 
control del 
vehículos y 

del trabajo de la Ingeniería de Tránsito consiste en 
requerimientos de información (especialmente sobre el 

tránsito), la revisión de algunas rutas especiales de 
otros tópicos relacionados con los anteriores. 
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Mapas 

Es esencial un sistema de informaci6n actualizado con dntos 
abundantes y prácticos que se muestren en mapas de consulta rápida, 
estos mapas de datos urbanos incluyen: 

Control en las intersecciones Cseftales de alto, ceda el paso y 
semáforos); calles con sentido único del tránsito: rutas y limites 
de peso del transporte de carga; ~ltura libre en estructuras: rutas 
y paradas del transporte público de pasajeros; limite de velocidad; 
rutas de emergencia; aforos de tránsito: mapas de accidentes; uso 
del suelo. Además se deben elaborar mapas espec{ficos para mostrar: 
Sistema de semáforos interconectados: restricción al 
estacionamiento en la v(a pública; estacionómetroe; 
estacionamientos fuera de la v(a pública: alumhrado público; 
anchura de las calles; mapas de catastro o planos de lotificaci6n. 

Archivos oficiales 

Un archivo com~n de oficina en vez del sistema de planos, debe 
incluir: Report~s sobre accidentes; aforo de tránsito; órdenes de 
trabajo; expedientes de program~ci6n de semáforos¡ reportes de 
análisis del tránsito; reporte anual actualizado de kilómetros de 
calles (clasificadas para su funci6n), número de tipo de seftales, 
kil6metro de seftalamiento horizontal, número de estacionómetros, 
kil6mctro de acera y cualquier otro dato estadístico relacionado 
con el tránsito. 

Clasificaci6n operacional de la red vial 

El plano fundamental para cualquier área ya sea urbana o rural, 
independientemente de su tamafto, es el que muestra la clasificación 
de la red vial. 

1.- Autopistas o v(as rápidas. Pi'ra movimiento eXtJedito de grandes 
volúmenes de tránsito entre áreas, a travás o alrededor de la 
ciudad o área urbana. 

2.- Carreteras o calles principales. Son las que permiten el 
movimiento del tránsito entre áreas o partes de la ciudad; dan 
sevicio directo a los generadores principales y se conectan con 
el sistema rle autopistas y vías rapidas. 

3.- Calles colectoras. Son las que ligan las calles locales con las 
calles principales y carreteraG más próximas. 

4.- Calles locales. Proporcionan acceso directo a las propiedades 
ya sean habitacionales, comerciales, industriales o de algún 
otro uso. 

sena les 

Es importante que se establezcan ~laves o símbolos para evitar 
confusión entre cual rama de la intersección está controlada y cuál 
está protegida, en cada una de las intersecciones que cuente con 
senales de AL·ro o CEDA EL PASO. 
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ESTUDIOS 

LOs estudios de Ingeniería de Tránsito son los siguientes: 

VOLUMENES DE TRANSITO 

LOs aforos se toman para regi~trar el número de vehículoA o 
peatones que pasan por un punto, entran a una intersección o usan 
parte de un camino; como un carril, un paso de peatones o una 
acera. Dichos aforos son muestra de los volúmenes actuales; el 
per{odo de la muestra puede varia~ entre unos cuantos minutos y una 
semana o más. Existen estaciones denominadas de aforo permanente en 
las que se registran los datos en cada una de las horas dPl ano y 
representan ur.R muestra del volumen vehicular anual para el camino 
donde están instala~as. 

Métodos de aforo 

Existen dos métodos básicos de aforo, el Mecánico (registro 
automático) y el Manual. 

Aforo Mecánico 

La mayoría de los contadores automáticos se instalan en lugares 
cspec{ficos y en períodos de un d(a a una semana, en cualquier caso 
el equipo es portátil ya que los equipos fijos están disef\aúos para 
registrar los volúmenes de tránsito de manera cont(nua y 
permanente. 

El registro automático debe ser considerado en la mayoría de los 
aforos en que se requieren más de doce horas de datos cont(nuos del 
mismo lugar. Este tipo de aforo tiene gran aplicación en aquellos 
casos en donde s6lo sea necesario un simple conteo del número de 
veh(culos (sin separar el tipo de vehículos, la dirección, los 
movimientos direccionales en intersección, peatones, uso de carril, 
etc.). Bajo ciertas condiciones, los aforos direccionales o de un 
carril separado pueden obtenerse mecánicamente. 

Sin embargo, la mayor(a de los aforos automáticos son obtenidos y 
utilizados para: 

Determinaci6n de la variaci6n horario (en particular de la 
selección de horas de máxima demanda) 
Determinación de las variaciones periódicas diarias, as( como 
de las tendencias de crecimiento. 
Estimaci6n del tránsito anual (empleo en los cálculos y disef\o 
estructural de los pavimentos. 
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Existen tres tipou generales de contadores portátiles: 

l. El llamado contndor •Menor•, que es continuo con disco ~raduado 
visible y cmpl~a batería eléctrica. 

2. Una v~rsi6n especial del contador anterior es el deno~inado 
Contador Periédico, consta de un reloj que puede progra~3rse 
para iniciar a una hora determinada y operar sólo durante un 
período preestablecido. 

3. El contador •Mayor•, constituido por un reloj, un contador 
rea justable, un'a máquina impresora y /o perforadora o un t1arcador 
estilográfico, un rollo de cinta o una gráfica circular y una 
bateria eléctrica. 

Estos contadores usan tubos neumáticos colocados sobre el camino, 
los cuales transmiten impulsos de aire generados por el paso de los 
vehículos. 

Prácticamente todo el equipo portátil para el aforo del t·:ánsito 
está constitu(do por contadores de tipo •Mayor• y •Menor• con los 
tubos neumáticos. El tubo en cuestión cons'iste en una manrJUP.ra de 
hule flexible sujeta al pavimento en forma perpendicular a la 
dirección del tránsito por aforar: uno de los extremos del tubo se 
sella y el otro se conecta a un interceptor de presión, el paso de 
las ruedas de los veh(culos sobre el tubo desplaza un volumen de 
aire creando as( una presión en el interruptor. Esta presi6n muev~ 
los contactos del interruptor cerrando el circuito eléctrico y 
activando al contador, cada dos impulsos se registra un veh(culo. 

La localización de la manguera es importante debido a que es 
necesario sujetar el rontador, ya sea a un árbol, a un post~ o a un 
elemento fijo; la manguera deberá estar alejada de las trayectorias 
de vuelta para evitar que un veh(culo al no entrar en ángulo recto 
duplique su contabilidad. Esto generalmente significa que la 
manguera deberá colocarse a unos 30 m de alguna intersección o de 
alguna entrad3 principal, la manguera no deberá colocarse en zonan 
sujetas a fricción tales como curvas pronunciadas o expuestas a 
frenado o aceleración brusco. 

Los contadores portátiles tier1en muchaS" limitaciones incluy~ndo un 
máximo de cuatro carriles de cobertua, un conteo menor debido al 
paso simultáneo de dos vehículos en carriles paralelos y un 
sobrecontco mayor en el caso de vehículos con tres o cuatro ejes o 
que cruce la manguera en diagonal, la presión es rara vez mayor al 
90 por ciento. 

Otras limitaciones son la imposibilidad para detectar movimientos 
direccionales y clasificar a los vehículos. 

En caminos con un alto número de vehículos con varios ejes, se 
pueden calcular factores de ajuste para corregir algunos errores 
del aforo mecánico, a partir de un aforo con clasificación 
vehícular. 
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Contadores mecánicoB permanentes 

Los contadores permanentes o semifijos pueden utilizar una gran 
variedad de.detectores incluyendo el tubo neumático, pl~cas de 
contacto eléctrico, fotoceldas, radar, magnáticas, ultrasónicos 
infrarrojos y garzas de inducción. 

Algunas estaciones permanentes solo tienen el detector en la 
estación de aforo, mientras que los impulsos son transmitidos a una 
estación central para su registro, La transmisión se logra ¡;,ediante 
líneas telefónicas rentadas, radio u otros medios, dependiendo de 
los requerimi~ntos, disponibilidad y costo. Otros sistemas utilizan 
la recolección manual de cintas que son llevadas a la oficina 
central. 

Debido a las limitaciones del tubo neumático, prácticamente no se 
emplea en estaciones permanentes. 

Los contadores o detectores permanentes tienen algunas a~ . las 
limitaciones descritas para los contadores portátilen. Las 
principales desventajas son la incapacidad de clasificar a los 
vehículos o detectar los movimientos direccionales en las 
intersecciones. Los aparatos deben colocarse de tal forma que se 
eviten las zonas de entrecruzamiento en las rampas de entrada y 
salida próximas a una intersección o desnivel; de la misma manera 
deben evitarse colocarlos cerca de intersecciones o de entradas 
principales, 

Aforos Manuales 

Para recopilar datos e~ lugares específicos, puede emplearse uno o 
más aforadores de manera que se observe y obtenga la información 
de ta Hada de : 

l. Clasificación vehicular (camiones por tamafto, peso, número de 
ejes, etc., autobuses, automóviles, motocicletas, bicicl~tas}. 

2. Movimientos direccionales en una intersecci6n o en una entrada. 
3. Dirección del recorrido. 
4. Procedencia de los vehículos por medio de las placas. 
s. Movimientos peatonales en los pasos de peatones y en las aceras 

y/o clasificación por edad (escolar o adulto), 
6. Uso de carril y/e longituu de colas. 
7. Número de pasajeros por vehículos (ocupancia). 
e. Obediencia a los dispositivos para el control del tránsito. 

Aforos en intersecciones 

Los requerimientos y tipos de dispositivos para el control, la 
programación de los semáforos, los elementos básicos para proyecto 
de reconstrucción y otras mejoras tales como cambios en las marcas 
sobre p, .. vimento, requieren información detallada de los movimientos 
direccionales en las intersecciones. Con frecuencia se requieren 
también, datos relacionados con la composición vehicular y el 
comportamiento vchicular como complemento de los aforos. 
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Este tipo de informaci6n puede recopilarse mejor con aforos 
manuales que deberán tomarse en todos los lugares que sea 
necesario. En una ciudad un programa de aforos debe por lo menos 
proporcionar información sobre los movimientos direccionales y la 
composición vehicular (autom6viles, autobuses y camiones}, en todas 
las intersecciones importantes. 

Son necesarios como m(nimo aforos cada tres o cinco anoR en las 
horas de máxima demanda de la n1anana y de la tarde para evaluar los 
accidentes, verifiCar la capacidad y la operación de las 
intersecciones inr- l 11.,endo las necesidades de programación de las 
fases de los s,. 

Ta11.oién ~;e tol" 1 :.; de los movimientos direccionales en lotl 
accesos de lort pr,. Lpales generadores de tránsito, con el fin de 
obtener información necesaria para carriles especiale3 de 
movimientos direccionales as{ como proyectar su longitud ad~cuada. 

Aforos continuos 

Las estaciones perm~nentes de aforo se han venido utilizando desde 
mediados t.le 1930 como parte de los estudios de planeaclón de 
carreteras y posteriormente se instalaron para observi~r la 
instnlaci6n de las autopistas urbanas. Los aforos continuoa han 
proporcionado información valiosa en relación con los patrones 
rordrios, diarios, peri6dicos o anuales del tránsito. El tránsito 
tiende a tener variaciones cíclicas predecibles, por lo que a 
través de una clasificaci6n adecuada de la vialidad y de los aforos 
es posible establecer el patr6n básico del tránsito para cada tipo 
de cnmino. 

Los patrones diarios y horarios también reflejan el carácter y uso 
de la v{a. As f las carreteras rurales y recreativas tienden a 
cnptar 1nt'lyores volúmenes de trán~ito durante los fines de semana 
que las calles urbanas. Las v{as radiales y periféricas de ~na 
ciudad, tienden a reflejar pertodos horarios de máxima agudos. Por 
lo tanto, es importante seleccionar las estaciones permanentes de 
aforo para que muestren los diferentes patrones reflejados por el 
uso y carácter del camino. 

Aforos en cord6n 

Es aquel en que un área en particular se cerca completamente y ~e 
llevan a c~bo recuentos en todas las calles de los vehículos que 
entran y salen de la misma. Los datos obtenidos muestran los 
volúmenes <le tránsito que entran y salen del área en estudio; los 
aforos en cordón son usados co1núnmente como porte de un estudio de 
origen y destino o en estudios de la zona comercial o de negocios. 
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Aforos en l(nea·divisoria 

Estos aforos registran los viajes que se hacen a través de barreras 
geográficas notables, o bien el movimiento de tránsito entre zonas. 
l.as 1 fneas se localizan a lo largo de fronteras naturnles o 
geográficas, tales como un río o un ferrocarril. De esta manera el 
número de caminos que cruza la l{nea divisoria se reduce al mínimo. 
Los aforos en línea divisoria son parte importante para verificar 
la presici6n de los estudios de origen y destino; empleando los 
datos de las entrevistas, se hace un resumen del total de viajes 
que tienen origen y destino en los lados opuestos de la línea 
divisoria, estos totales se comparan con los aforos reales para ver 
con que aproximación representan a los datos obtenidos de la 
encuesta. ' 

ACCIDENTES D~: TRANSITO 

La mayoría de los accidentes de tránsito son resultado de la falta 
de precaución o del comportamiento peligroso de los peatones o 
conductores; sin embargo, la probabilidad de que ocurra un 
accidente as{ como su gravedad, puede reducirse con la adecuada 
instalaci6n de los dispositivos par~ el control del tránsito y con 
un buen proyecto de las características geométricas del camino. 

El éxito o el fracaso de los dispositivos para el control del 
tránsito o del proyecto geométrico en lugares específicos, depende 
directamente del análisis de los datos de accidentes¡ en tanto que 
la cantidad y calidad de datos importantes para el análisis no son 
suficientes, gran parte de la información disponible en los 
archivos o expedientes policiacos no se emplea en t~da su 
magnitud. 

Aplicaciones 

Existen muchas razones para conservar los registros de accidentes 
de tránsito, incluyendo la disponibilidad de conjuntos de datos 
estadísticos para una ciudad, región o sistema vial. Los re~istros 
también son necesarios para proporcionar hechos que sirvan de guía 
para implantar los programas de. educación y conservación vial, 
inspección vehicular, servicios médicos de emergencia y de 
ingeniería para mojorar las calles y carreteras. Los datos de 
accidentes individuales son utilizados por la policla, autoridades 
que otorgan licencias, compaft{as de seguros, abogados, tribunales y 
disenadores de vehlculos. 

Los datos de accidentes, tabulados y analizados, pueden ser 
utilizados por los ingenieros de tránsito en los casos siguientes: 

l. Para definir e identificar lugares con alta incidencia de 
accidentes. 

2. Para realizar et.;tudios de "antes y después" en donde se han 
hecho mejoras o cambios de alg~n dispositivo especifico. Estos 
estudios son la gu{a más importante para evaluar la eficiencia 
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de las medidas técnicas aplicadas en la prevención de 
accidentes, tales como: seílales, semáforos, marcas en el 
pavimento, proyecto geométrico, iluminación y alguna olra 
medida de tránsito. 

J. Para justificar alguna acci6n positiva o negativa a las 
peticiones del público, relacionadas con la instalación de 
algún dispositivo para el control del tránsito. 

4. Como auxiliar en la evaluación de alternativas de proyecto 
geométrico y en la determinaci6n y desarrollo de los proyectos 
más adecuado& de calles, intersecciones, entradas y 
dispositivos para el control del tránsito, para cada localidad 
es pee ff ica. 

S. Para establecer programas prioritarios de mejoras a los lugares 
con alta incidencia de accidentes, basados en la cifra (costos) 
de los accidentes, que se pueden prevenir con medidas de la 
ingeniería de tránsito. 

6. Para justificar la inversión en mejoras importantes para 
prevenir o reducir los accidentes. 

7. Para proponer cambios a los reglamentos de tránsito. 
e. Para establecer mejoras en la vigilancia policiaca. 
9. Para determinar la necesidJd de construir aceras y ciclopista~. 
10. Para determinar la necesidad y justificación de restringir el 

estacionamiento. 
11. Para determinar la necesidad de mejorar el alumbrado pt~blico. 
12. Para idcntificdr ciertas acciones de los conductores o pLatones 

que causan accidentes y que pueden prevenirse a trav6~ de la 
educación pública. 

13. Para ayudar a conseguir fondos que puedan aplicarse en 
programas de seguridad vial, en una localidad o en un eutado. 

Datos obtenidos del estudio 

Siguiendo los pasos lógicos en el estudio de este pro~lema se ha 
encontrado conveniente determinar tres importantes datos: 

a) Causa aparente de los accidentes. 
b) Falla operacional. 
c) Magnitud del problema. 

Se hará necesario encontrar o determinar ciertas relaciones que nos 
permitan conocer el cuadro completo en el aspecto de accidcntes1 es 
necesario relacio~ar los accidentes con las causas aparentes y 
reales, los tipos de accidentes, la frecuencia, la ubicación, cte. 

Del uso corriente de los datos r(•copilados, o sea 
dc.,tacan los datos que ya mencionamos y que 
insustitui~le en la labor preventiva. 

Causa aparente 

la estad fstica, 
serán auxiliar 

El agente de tránsito es la persona con la responsabilidad oficial 
de rendir el informe de cada at.:ciJentc: de tránsito, ya que en su 
informe está la base de la estadística vital del tránsito: d~ 
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acuerdo con el de esta persona, los infocmes anotan la "causa" del 
accidente. Sólo podrá ser "causa aparente" hasta en tanto el 
análisis correspondiente dictamine la causa real. 

Bastante importante en sí, 
acumular de los accidentes 
conductor o empresas, etc. 

Falla operacio11al 

será 
por 

la imformaci6n que logremos 
ubicación, frecue~cia, saldo, 

Analizando debidamente las causas aparentes, muy frecuentemente 
podemos determinar las causas reales; estas permiten saber si la 
falla de la operaci6n del tránsito dependi6 del camino, del 
vehículo o del usuario. 

Al determinar las causa reales, fácil será fijar las medidas 
necesarias para contrarrestarlas, eliminando o disminuyendo el 
resultado negativo. 

Al relacionar el saldo de muertos y heridos proporcionalmer.te con 
lA población, con los vehículos o con el kilometraje "generado" 
dispondremos de cifras o de índices que nos permitan hacer 
comparaciones; estas nos darán la escala para juzgar la magnitud 
del problema. Estas comparaciones pueden hacerse entre ciudades, 
entidades políticas, tramos de camino, etc. 

VELOCIDAD DE PUNTO 

La velocidad es un factor muy importante en el transporte terrestre 
estando siempre asociada la calidad de viaje, pues el tiempo en 
recorrer una distancia generalmente es muy importante cuando se 
minimiza, estando en condiciones laborables y de comodidad. 

Velocidad.- Es la relaci6n del movimiento de un vehículo de acuerdo 
a la ecuaci6n D/T ª V. 
Velocidad de punto.- Es la medici6n instantánea de la velocidad en 
un lugar específico de una v{a o carretera. 
Velocidad media.- Es la relaci6n del número de velocidades de 
punto entre el número ele mediciones. 
Velocidad promedio.- Tal como la media aritmática, la mediana o la 
moda. 
Velocidad 
ciento de 
ciento de 
Paso.- Es 

de punto.- •i• aquel valor abajo del cual el •i" por 
los conductores y arriba del cual viajan el 100-1 por 

conductores. 
el incremento específico de la velocidad de punto. 

El estudio de la velocidad de punto está disenado para medir las 
características de la velocidad en un lugar específico bajo 
condiciones de tránsito y atmosfáricas predominantes. 

Empleándose la velocidad de punto en la mayor!a de las actividades 
de la ingenier(a de tránsito. 
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l. Determinación de disposit.ivos para el control y rcglan1e1ito de 
tránsito apropiados. 

2. Estudio de lugares de alto (ndice de accidRntes. 
3. Evaluación de la eficacia de las mejoras al tránsito (antes y 

después l. 
4. Análisis Ge lugares críticos. 
5. Determinación ele luyares para ejercer mayor vigilancia 

policiaca. 
6. Selección de ~os elementos para el proyecto geométrico de la 

vialidad: 
a) Velocidad de rroyQcto 
b) Velocidad de n1~rcha 

7. Establecimiento de tendencias de la velocidad. 
B. Cálculo de los costos usuario-vía. 
9. Ejecución de estudios que involucren estudios de tránsito. 

La ubicación del estudio de la velocidad de punto se efectuará en 
lugares especiales o generales siendo estos para datos básicos; ~n 
carretera se realizan en tr111T1os rectos evitando intersecciones o 
~ccesos; en calles urbanas las ubicaciones se hacen a media cuadra, 
siempre tratando de evitar en~radas y salidas de estacionamiento 
que influyan al flujo; las ubicaciones especiales se eligen par~ P.l 
establecimiento de límit.es de velocidad en tramos específicos de 
calles o carreteras para evaluar mejoras o estudiar lugares de 
accidentes. 

Factores que influyen en la velocidad de punto: El conductor, el 
vehículo, el camino, el tránsito y las condiciones atmosféricas: 
p,1ra la obtenci6n de una estin1ación imparcial y precisa de las 
velocidades de punto en un lugar específico. 

El equipo debe estar oculto, el investigador debe ser lo menos 
llamativo, se debe medir un número adecuado de vehículos; la hora 
en que debe de realizarse el estudio depende del objetivo dPl 
mismo; para un estudio general se debe hacer en condiciones 
atmosíóricas y de tránsito normales. 

La recopilaci6n de datos se puede efectuar por métodos manuales o 
métodos automáticos; los manuales se determinan por el tiempo en 
que recorre una distancia preíija. El mdterial empleado en este 
método es el siguiente: un cronómetro, una cinta y mat~rial para 
se~alamiento. Para el método automático se emplean di~positivos 
eléctricos y/o mecánicos ( el radar es un c.lispositivo automático 
para determinar la velocidad de punto). 

Estudios P.speciales de velocidad de punto se realizan par~ 
de.terminar la velocidad máxin1~1 en que se punde tomar una curva 
horizontal cómodamente; el equipo requerido para esta prueba es el 
conductor del vehículo de prueba con indicadur de pendiente. Otro 
estudio especial es para la vurificaci6r: de velocidades de máxima 
s~guridad en los accesos y en las intersecciones. 

Para un buen estudio de velocidad de punto s~ requiere de un tarr.ano 
adecuado Ue la muestra, para la satisfacción de condiciones 
estadísticas. 
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2 
S K 

N.- Tamaño mínimo de la muestra. 
s.- Oesviaci6n normal km/h. 

N • ------ K.- Constante a nivel confiable deseado. 
E 

APLlCAClON DE LJ\S TABLJ\S 

Desviaciones normales de velocidades de punto.para·~a d~ter~I~aci6n 
del tamano de la muestra. · · ·· 

---------------------------------------------------.:-~..:~:.:~-.;.;-:__-.:;:,~~~-"--
TIPO DE TRANSITO TIPO OE CAMINO DESVIACION '. NDRMÁL'• •.PROMEDIO .. - . - .. -'"'.- .... 

--------------------------------------------------------------------Rural 
Rural 
Intermedio 
Intermedio 
Urbano 
Urbano 

VALOR REDONDEADO 

Dos carriles 
cuatro carriles 
Dos carriles 
Cuatro carriles 
Dos carriles 
cuatro carriles 

e.5 
6.e 
e.5 
e.5 
7. 7 
7.9 

e.o 

kmjh::··• · :s::í m/h· 
··4~2 

5;3 
5;3·· 

.4; e 
4;9 

5.0 

CONSTANTE CORRESPONDIENTE AL NIVEL DE CONFIABILIDAD 

CONSTANTE K 

1.00 
1.50 
1.64 
1.96 
2.00 
2.50 
2. 5e 
3.00 

NIVEL DE CONFIABILIDAD (\) 

6e .3 
e6.6 
90.0 
95,0 
95,5 
9e.e 
99,0 
99. 7 

Desviación Normal Promedio e.O km/h 
K: 2.00 utilizando confiabilidad 95.9 
E: e a 1 

Sin embargo nunca debe medirse menos de 30 velocidades de vehfculos 
diferentes: si el interás estadístico es algún valor de la 
velocidad tal como 85 por ciento, entonces se aplica la fórmula 
siguiente: 

2 2 2 
S K (2 + U ) 

N -------------
·2 

2 E 
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N.- Tamano m{nimo de la muestr~. 
S.- Dcsviaci6n noro1al (KPH, mph). 
K.- Se obtiene de tablas. 
E.- Error permisible. 
u.- Constante correspondiente a la velocidad deseada (velocidades 

medias). 

Para velocidad media use o.on 
Para el 15 o el 85 .porcentual use l.04 
Para el 5 o el 9~ porcentual use 1.64 

Todas las observaciones deberán ser casuales y representativas. 
Se dehe evitar la medición de veh{culos a alta velocidaO. 
Si el investigador no puede registrar la velocidad de todos los 
veh{culos, debido al gran \'olumen de tránsito, puede muestrenr 
cada enésimo vehículo evitando que el enésimo veh{cul~ esté 
controlado por algún efecto externo. 

LONGITUDES RECOMENDADAS PAPA ESTUDIOS DE VELOCIDAD DE PUNTO 

VELOCIDAD PROMEDIO DE LA LONGITUD RECORRIDA FACTOR DE CONVERSION 
CORRIENTt: DEJ, ~'RANSITO CAMBIOS DE SEGUNDO /\ 

kph 

Abajo de -40 
40 a 65 

Arriba de +65 

mph 

abajo de -25 
25 a 40 

arriba de 40 

pies 

88 
176 
264 

metros 

25 
50 
75 

kph 

90 
180 
270 

mph 

60 
120 
180 

La siguiente ecuación es para determinar la columna de velocidad de 
punto. 

v.- Velocidad de punto. 
D.- Longitud. 
T.- Tiempo. 

V.• 
3.60 D 

T 

La hoja de campo est~ dividida de acuerdo con la clasificación 
vehicular de autorr.Jviles, camiones, autobuses: esto puede ser 
importante para el análisis de lugares de alto {nd5.ce de 
accidentes. 

Nota: El radarmetro se calibra q~neralmente a una distancia de 100 
metros, además, se debe tratar que el error del coseno ~nlre 
la l{nea del aparato y la trayectoria se aproxime a cero. 

I.a velocidad de recorrido para cada vehículo se calcula a partir de 
la siguiente fórmula: 
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60 D 
s -

T 

s.- Velocidad de recorrido. 
D.- Longitud de la ruta. 
T.- Tiempo de recorrido. 

La velocidad media de recorrido o velocidad media con base en la 
distancia. 

60 N D 
s • --------

T 

s.- Velocidad media de recorrido. 
D.- Longitud de la ruta. 
T.- Suma de los tiempos de recorrido. 
N.- Ndmero de recorridos. 

Este procedimiento es flexible en la determinación de la velocidad 
y las demoras. 

Las velocidades de recorrido y de marcha se calculan a partir de 
los tiempos de recorrido y de marcha, aplicando respectivamente las 
ecuaciones indicadas. 

TIEMPO DE RECORRIDO Y DEMORAS 

El tiempo de recorrido, es el tiempo total empleado por un vehículo 
para recorrer el tramo de una calzada el cual es medido en minutos. 

Tiempo de marcha, tiempo durante el cual un veh {culo pern1anece en 
movimiento. 

Velocidad de recorrido, distancia dividida entre el tiempo total de 
recorrido. 

Demoras, es 
fricciones 
tránsito. 

el tiempo perdido durante el recorrido, debido a las 
del tránsito y a los dispositivos para el control del 

Demoras fijas, dependen de los dispositivos. 

Demoras operacionales, interferencias y fricciones. 

Demoras por, tiempo de recorrido, diferencia entre el ti t?mpo de 
recorrido total y el tiempo calculado a base de recorridos sin 
demoras (tránsito fluido). 

La velocidad media de recorrido es determinada por medio de los 
estudios de tiempos de recorrido y demoras. 

Los resultados de tiempos de recorrido y demoras se utiJi¿an para 
la evaluación general del movimiento de tránsito a lo largo de 
rutas específicas. 

Relación de aplicaciones: 

a) La determinación de la eficiencia de una ruta. 
b) Identificación de zonas congestionadas. 
e) Definición de congestionamiento, duración y frecuencia. 
d) Evaluación de la efectividad de las mejoras viales. 
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e) Cálculo del costo usuario - v{a. 
f) Establecimiento de las tendencias de la velocidad de rec~rrido. 
9) Desarrollo de rangos de suficiencia para emplearlos en los 

programas de mejoras viales. 
h) Cálculo de capacidad y volúmcmes de tránsito. 
i) Establecimientos de arcos de tiempo de recorrido o velocidad, 

aplicados a la distribuci6n de viaj~s en la planeaci6n ,JP.l 
transporte. 

Rutas en estudio 

J,os estudios de tiempos de recorrido y demoras se realiza11 en las 
rutas principales con altos volúmenes de tránsito: en general el 
tramo en estudio deberá comprender una longitud mínima de 1.6 km 
para poder recopilar lo mejor posible cualquier dato que sea 
significativo. 

Rl estudio se realiza durante las horas de máxima demantl~ y en 
direcciones de máximo movimiento (principalmente}: los siguientes 
períodos se sugieren para llevar a cabo un estudios de tiempos de 
recorrido y demoras que refleje la variación. 

7.00 a 9.00 p,,rfodo <le máxima 
9.00 a 11. 30 Período Cuera de máxima 

13. 30 a 15. 30 Periodo fuera de máxima 
16.00 a 18.00 Periodo de máxima 
19.00 a 22.00 Periodo fuera de mcixima 

Los cambios de turno en algunas zonas industriales principales 
tanto como comerciales hacen necesarios ajustes en los períodos 
sugeridos. 

Los estudios de recorrido y demoras se realizan comúnmente bajo 
buenas condiciones atmosféricas: también se pueden realizar por 
1uedio de registros de las placas de los vehículos o por medio dP.l 
vehículo de prueba. La t~cnica del registro de las placas requiPre 
de dos personas generalmente, un observador y un anotador para cada 
dirección del recorrido, ambos en el inicio y final de la ruta que 
está en estudio. 

El método del vehículo de prueba para la recopilaci6n de los datos 
requiere de un conductor, un anotador y dos cronómetros; si el 
vehículo utiliza dispositivos automáticos de registro, s6lo se 
requerirá de conductor. Existen dispositivos automático& que anotan 
la distancia de recorrido, tiempo de recorrido, ubicación de la 
demora y otros puntos significativos, este mecanismo lo registra 
por medio de claves numéricas. 

El tamai'lo de la muestra se basa en la 11ecesidad concreta de la 
información: para tal necesidad se sugieren los rangos de errores 
preliminares. 
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1.- Planeaci6n del transporte y estudio de las necesidades vi~les: 
5.0 a 8.0 km/h 

2.- Análisis de tendencias y evaluaciones económicas: 
3.5 a 6.5 km/h 

3.- Estudios de antes y después: 
2.0 a 5.0 km/h 

Es dif[cil determinar los requisitos para el tamano de la mucotra y 
el rango promedio de la vrlocidad de recorrido. 

R.- Rango promedio. 
s.- Suma de todos los valores de todas las diferencias. 
N.- Número de recorridos. 

El tamano m[nimo de la muestra determina que si el tamafto de la 
muestra requerido es mayor que el número de vehículos mucstr0ado 
entonces se aplicará el registro de las placas bajo condicion~s de 
tránsito y ambientales similares, hasta la obtcnci6n del tamafto 
m[nimo de la muestra. 

Utilizando la técnica del vehículo de prueba se puede det~rminar la 
velocidad global y la velocidad de marcha con los correspondientes 
de recorrido. 

RPVR (km/h) • • 
NUMERO MINIMO DE RECORRIDOS PARA UN ERROR 
P'IRMISIBLE ESPECIFICO 

+,- 2.0 kph +,- 3.5 kph +,- 5.0 kph +,- 6.5 kph +,- B.O kph 

s.o 
10.0 
15.0 
20.0 
25.0 
30.0 

4 
8 

14 
21 
28 
38 

3 
4 

·7 
9 

13 
16 

2 
3 
5 
6 
8 

10 

** Rango promedio de la velocidad de recorrido. 

Procedimiento: El método de las placas. 

2 
3 
3 
5 
6 
7 

2 
2 
3 
4 
5 
6 

La ruta seleccionada para el estudio no deberá tener o por lo menos 
muy pocas intersecciones entre el punto de inicio y final. Si 
existen tales intersecciones, se tendrán que formar equipos con 
personal en esos lugares; inicialmente deben de sincronizar sus 
cron6metros y posteriormente detenerlos hasta el termino del 
estudio. 

La recopilaci6n de datos de los vehículos que salen de la ruta al 
final del tramo y en las intersecciones principales , deberán 
demorarse a intervalos adecuados. Este intervalo se dcte1mina 
dividiendo la distancia comprendida desde el inicio del tramu ~n 
estudio hasta el punto de interés, entre la velocidad 
razonablemente más rápida para recorrer ese mismo tramo, bajo 
condiciones atmosféricas y del tránsito similares; este per[odo 
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deberá rcdondenr-sc n lc1s cinco minutos inferiores mcis próximo~. 
Oespu6s de que llegó la hora de detcneri;;e los cronómetros donde ~e 
inici6 el e!ltu,lit", se deberá observar a los vchfculos en cada 
salida durante un intervalo adicional, que es igual a la distancia 
adecuada dividida entre la velocidad razonablemente más baja para 
recorrer la misma ruta bajo condiciones de tránsito y atmosf~ricas 
similares redondeando a los cinco minutos superiores. 

Si el tránsito es ·demasiado denso para observar cada veh(c'Jlo, 
puede obtenerse una muestra porcentual registrando vehículos que 
terminen en dígitos seleccionados, anotando tres dígitos y la hora 
ab,'ljo de los dígitos: subrayando los tres dígitos de cada camión o 
autobds que ayuda a la identificación del tipo de vehículo. 

Si se emplea gr11badora no se necesita anotar, s6lo se 
tres dígitos lle las pl,'lcas del tipo de vehículo y la 
del inicio se debe grabar fecha, lugar, direcci6n 
cualquier otro dato que nos pueda ser necesario. 

dictan los 
hora: antes 

del flujo y 

Debe ser medidd 1~1 longitud de la ruta por medio del odómetro dt! 
un vehículo o por medio de un map~ a escala. 

El m&todo del vchlculo de prueba. 

1. I.a tócnica del vehículo flotante.- El conductor rebasa tantos 
vehículos como a él lo rebasen. 

2. TJcnic~ del vehículo promedio.- Velocidad considerada a ;uicio 
del conductor. 

3. La técnica del automóvil máximo.- Se conduce a la velocidad 
1 ímitl", siendo 6sta lo mejor base para medir las condiciones 
del flujo del tránsito. 

Adicionalmente se seleccionan intersecciones principales u otros 
puntos de control a lo largo de la ruta en estudio con lugares de 
referencia. Se toman las lect.uras en estos puntos de los tiempos 
para obtener la velocidad de r~corrido por tramos. 

Cuando el vehículo de prueba se detiene o es forzado a viaiar 
lentamente, el anotador utiliza el segundo cronómetro para medir.la 
duración de cada demora, ubicación o causa. 

Al pas~r por el fin de la ruta, el anotador detiene el primer 
crondmetro: si se utiliza grabadora se dicta la hora que pasa por 
el inicio y el final, así como ln hora que pasa por cada punto de 
control. 

DEMORAS 1'N lNTERSECClON 

Los estudios de demoras en intersecciones permiten evaluar el 
comportamiento del tránsito al entrar, cruzar o cambiar de 
dirccci6n en ellas: se hacen con la finalidad de evaluar la 
eficit•11cia del control de tránsito. La demora se define como el 
tiempo durante el cual el tránsito está totalmente detenido: cabe 
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mencionar que esta técnica puede aplicarse también a los flujos 
peatonales. 

Este estudio es ejecutado en cualquier intersecci6n de la cunl nos 
interesa conocer una evaluaci6n detallada del tiempo perdido por el 
tránsito, tanto vehicular como peatonal. 

Las aplicaciones principales de estos estudios son: 

a) Conocer la eficiencia de los dispositivos reguladores del 
tránsito. 

b) Determinación de la necesidad de sem&foros y la cor~ecta 
prograrnaci6n de estos. 

e) Cálculo del costo en las demoras, en el análisis económico de 
carreteras y de las mejoras al tránsito. 

d) Evaluación de aspectos críticos de la geometría en el proyecto 
de intersecciones. 

e) Análisis de las mejoras hechas al tránsito. 
fl Realización de investigaciones que involucren los flujos del 

tránsi"Oo. 

Para realizar los estudios, antes deben aclararse algunos conceptos 
que involucran demoras. 

Demora.- Tiempo perdido en un recorrido debido al tránsito y a los 
dispositivos para el control del tránsito: se expresa por lo 
general en minutos. 

Demora por tiempo de parada.- Tiempo durante el cual el vch(culo 
permanece parado. 

Demora promedio por vehículo parado.- Es la demora total entre el 
número de vehículos que son detenidos en el acceso de la 
intersección durante el periodo de medición. 

Demora promedio por vehfculo que entra al acceso.- Es la demora 
total entre la suma de vehículos que arrivan al acceso, sean 
detenidos o no, durante el periodo de medici6n. 

Porcentaje de vehículos parados.- Es la relaci6n del n1~111ero de 
vehículos que se detienen entre el volumen de tránsito que llega al 
acceso de la intersección. 

Estos estudios se realizan en intersecciones o accesos principales 
donde existen problemas de congcstionamiento. 

Los estudios de demoras se deben hacer durante los periodos de 
congestionandento, es decir durante los periodos de máxima den.anda 
aunque pueden hacerse también fuera de estos periodos, para ~ener 
otro criterio de comparación de las demoras; as{ como tamblén en 
condiciones climatol6gicas buenas y normales de tránsito, de lo 
contrario se harán observnciones del tránsito bajo condiciones 
adversas. 
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1.os datos se recopilan mediante el método manual, es decir, un 
observador que cuenta el nUmero de vch(culos, as{ como el tie~po 
que son detenidos en el acceso de la intcrsecci6n. Si el volumen iJe 
tránsito es muy elevado, se puede contar con equipo como un medido~ 
que acumule el número de segundos-vch(culo de demora por tiemoo 
pil.rado: en tal caso, cada investigador contará con equipo similar 
~n cada intersecci6n. 

El tamano necesario de la muestra se puede obtener con la ccuaci6a 
siguiente, que da un número razonabl,.mcnte aproximado de veli{culos 
que deben observtlrsc en el acceso seleccionado. 

N. Tamano m(nimo de la muestra. 2 
11-P) X 

N e ----------

P. Proporci6n de vch(culos que es necesario 
que paren en el acceso de la intersl!cci6n. 

2 2 
r d x. Valor de CHI cuadrada para el nivel de 

confiabilidad deseada. 
o. Error per'lliticlo en la proporci6n estlrrada 

ele vehículos que se detienen. 

Este tamafto mínimo de la muestra es 
intersecci6n e incluye la suma tanto 
detienen como de los que no lo hacen. 

para cada acceso de 
de los vehículos que 

lp 
se 

Pnra obtener el valor de P, se hace un estudio preliminar que por 
lo general es de 100 vehículos y as{ obtener un valor razonable de 
P. 

El nivel de confiabilidad deseado está relacionado con la 
probabilidañ de que el valor de la medida sea una estimai:ión 
razonable de las condiciones de las demoras por tiempo de parada. 
Por lo general un nivel de confiabilidcd del 95 por ciento 
proporciona un nivel razonable: el valor de CUI cuadrado para un 
nivel de confiabilidad seleccionado se da en la siguiente tabla. 

2 
CllI Cuadrada X 

2.11 
3.84 
5.02 
6.63 
7.88 

Nivel de confiabilidad (\) 

90.00 
95.QO 
97. 50 
99.00 
99.50 

El error permitido en la estimación de ld proporción de veh!culos 
que paran, dependen del proposito del estudio de las demoras; loo 
valores rle •d• pueden variar típicamente en un rango de 0.01 a 
0.10, usando los Vil lores ttkis pequenos para aquellos estuilios en 
donde se requiera más precisión. 
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PROCEDlMIENTO 

El método manual incluye el conteo de vehículos parados en el 
acceso de la intersección en intervalos sucesivos; una duración 
típica de estos intervalos es de 15 segundos. 

Si la intersección que se está estudiando se encuentra controlada 
por semáforos de tiempo fijo, el intervalo de la muestra debe 
seleccionarse de tal manera que el conteo repetitivo de vehículos 
parados no ocurra en la misma parte del mismo; para evitar esto, se 
puede elegir un intervalo de muestra que no sea división exacta del 
ciclo del semáforo o fluctuando el tiempo de iniciación del 
muestreo. 

En la hoja de campo para la muestra pueden variarse las duraciones 
de los intervalos; se anotan en ella los datos generales para su 
identific11ci6n exacta, empleando la primera columna para las horas 
de iniciación en minutos y la sucesi6n de intervalos de muestreo, 
en donde los tiempos de iniciación se pueden utilizar para generar 
procesos discontinuos o continuos de recopilación de datos. 

El estudio se realiza hasta que se obtiene el tama~o m(nimo de la 
muestra o hasta que el volumen del acceso tenga un cambio 
s igni r icat i vo en las condiciones del tránsito que está eva lu.111llo. 
Al empezar la observaci6n se cuenta el número de vehículos parados 
en el acceso para cada tiempo de observación no importando si un 
veh{culo es contado más de una vez, esto es, un vehículo será 
contado en todos los periodos de la muestra durante los cuales 
permanezca parado en el acceso de la intersección. 

Para el volumen de cada acceso, se hace una tabulación 
independiente de cada intervalo, clasificándolo en los que se paran 
y en los que no se paran. 

I.os rcsul tados de Jn estudio de demoras en 
generalmente se resumen calculando los 
estadísticos para el acceso seleccionado. 

una intersección 
si9uic11tcs datos 

a). El total de la demora por tiempo parado, expresado en segundos 
- vehículos. 

b). El promedio de la demora por _tiempo parado, por vehículo 
detenido, en St!gundos. 

e)• El promedio de la demora, por tiempo parado por vehículo en el 
acceso. 

d). El porcentaje de vehículos parados. 

ESTUDIOS D<: ORIGEN Y DESTINO 

Este estudio puede definirse como aquel en el cual se tratará de 
determinar el comienzo u origen del tránsito y su finalizaci6n o 
destino, y tiene por objeto la determinaci6n de la orientaci6n del 
viaje de los vehículos que circulan dentro de determinadas regiones 
y se llega por medio de los mismos a seleccionar la correcta 
ubicación de una v(a, mejorar las condiciones ,de ésta o para obras 
del transporte público o de servicios. 
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~~r~ie~ a~ga~~a~;:t~"u~:tu~~~e~~iÓ~i~:"v~r1~:t~~l6g~~~~s5~~a3~~a~!~ 
en zonas urbanas por lo regular se considera un áren de estudio a 
aquella que es posible atravczar conduciendo en un lapso de 3 a S 
minutos. 

Existen diversos métodos para obtener datos acerca del origen y 
destino de los usu~rios de las v(as, en algunos casos es necesario 
hacer cortas preguntas a estos y analizar las respuestas que den ya 
sea encuestas scncil"las o en entrevistas de duraci6n relativan1ente 
largas. 

A continuación se describen algunos de los métodos usados p~ra 
hacer estudios de origen y destino: 

Método de observación de placas de circulación 

Este método tiene dos formas de ejccuci6n; la primera es anotar el 
número de• los placas de los vehículos estacionados en un 
dutcrruinmlo lugar, a este caso se considera el estacionamiento corno 
el destino del recorrido y el lugar en donde se guarda el v'?tdcnlo 
permanentemente como el origen (dato que St:! puede obtener en las 
listas del registro del autom6vil). El segundo método se efectúa 
situando observadores en puntos estratégicos de entrada y salida de 
zonas prefijadas. I.os observadores anotan el número de los 
vehículos que entran y salen de la zona mencionada; los datos as( 
obtenidos st- comparan y 11nalizan para identificar la entnhta y 
salida de cada vehículo en la zona, los que se considera11 como 
puntos de origen y dcstinoe 

El hecho de considerar que el punto de entrada a la zona es el 
or iqcn cll' l rccorr ido y la salida el destino del mismo as { como la 
inseguridad de anotar correct .. 1mente la matrícula del veh{culc, nos 
rcprcsent,1n lns princip.ilcs desventajas de este método: pero tlehido 
a que el volumen del tránsito es muy grande y por lo tanto no es 
posible detener los VC'h{culos para realizar interrogatorios pueden 
obtenerse rC'sultados muy significativos con este método siempre y 
cuando se tenqa el suficiente cuidado al tomar los datos asf come 
hacerlo en un s6lo día y en forma continua. 

M~todo de tarjetas postales 

Este método es uti \izado en áre,1s en donde el volumen de tráusito 
es tal que no es posible detener a los conductores por largo tiempo 
para interrogarlose 

Las tarjetas postales que se utilizan se preparan con el fin <le que 
sean llenadas por los usuar•os de las v(as y contienen un 
cuestionario con duraci6n de retorno; estas tarjetas se distribuyen 
en un punto seleccionado de una vía ..:on la fecha, ubicación Y 
dirección del viaje impresos "º la misma, también las tarjetas 
pueden enviarse por correo a lob <lomicilios o lugares de trabajo de 
los propietarios ele los vehículos. 
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Este método no suministra datos ~recisos porque dep~nde 
escencialmente del interés que el usuario de la vía tenga en él 
aunque el nllmero de respuestas dependerá grandemente de la 
publicidad que se le de al estudio. 

senales en los vehículos 

Este método consiste en colocar etiquetas o entregarlas al 
conductor al entrar a la zona de estudio con el conocimiento de que 
debe devolverlas al salir de la misma y en ella se anotan tiempo de 
estaci6n, direcci6n del recorrido y cualquier otro dato de interés 
para el estudio; este método es muy ventajoso en zonas de estudio 
muy pequcnas en donde el tránsito es muy denso. 

Entrevistas a domicilio 

Es sin lugar a dudas el mejor método de todos, ya que proporciona 
datos verídicos así como una mayor cantidad de los mismos, permite 
conocer el tránsito que entra y sale de la región estudiada pero no 
así el que circula entre puntos de la misma, proporciona además una 
información completa de las necesidades de tránsito dentro de una 
regi6n urbana, los medios de transporte utilizados y las rutas 
principales empleadas. 

Quizá el problema principal de este método sea el de dctermin~r el 
tamano de la muestra, para ello se utilizarán procedimientos 
estadísticos a fin de que la información que se obtenga sea 
representativa del tránsito total de todos los residentes de la 
regi6n. Para ello se requiere que las personas incluidas en la 
muestra estén distribuidas geográficamente sobre la región r.ituada 
en la misma proporción en la que está la población total del lugar. 

El procedimiento más conveniente para 
áreas populosas dentro de la región 
direcciones estadísticas de manzanas; 
pobaci6n es muy pequena la elección 
sobre el terreno. 

seleccionar la muestra para 
es el uso de catálogos de 
para regiones en donde la 

de la muestra debe hacerse 

Las entrevistas deben hacerse en las muestras seleccionadas, y si 
no se encuentran los ocupantes de las viviendas es preciso repetir 
las visitas hasta hallarlos. 

La obtención de datos de viajes de camiones y taxis se realiza por 
separado y deben tomarse las listas de registros numéricos o 
alfabéticos. Con este método se puede obtener informaci6n no 
solamente sobre los viajes que realizan los propietarios de los 
vehículos sino tambi~n los hechos por personas que utilicen 
transporte colectivo. 

ESTUDIOS DE CORDON 

Un aforo en cord6n 
completamente y se 

es aquel en que un área en particular se cerca 
llevan a cabo recuentos de todos los vehículos 
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en tod11s tas cal lt!B de los que entran y salen de la misma: los 
datos obtenidos muestran los volúmenes de tránsito que entraa y 
sale~ del área en estudio. 

Los aforos en cord6n son usados comúnmente como parte de un estudio 
amplio de or igcn y destino o en estudios de la zona comercial o de 
ncqocios (centro). Como parte de un estudio de origen y destino se 
llevan a cabo aforos en cordón que se usar~n como base p3ra 
incrementar los datos de las cncuentas: los aforos realizallos 
durante la encuesta sirven para factorizaci6n. Se hacen aforos 
manuales y mecánicos. 

Un aforo manual se determina por medio de los tipos de veh(culos: 
estos aforos se registran por el tipo de vehículo, por dirección de 
vii1je y por hora, después si se desea se pueden aplicar factor•:•: 
por hora, tipo y direcci6n del viaje para cada estación. 

IDs aforos mecánicos se realizan antes de iniciar las cncuentas 
durante 24 horas; esto tiene <los propósitos, en primer lugar sirve 
como base para programar las entrevistas y distribuir o asignar el 
personal, y en segundo lugar permite comparar los volúmenes de 
trc.insito durante la encuesta , con las que se presentan los demás 
d(ds en qe no hay entrevista~. Oe esta m.1nera, si el tránsito es 
extraordinario durante el per(udo de la encuesta, este puede tocr 
detectado o corregido. 

Los aforos en cordón en el cc:itro de la ciudad generalmente se 
hacen para registrar las tem1m1cias a largo plazo, as r como los 
movimientos hacia o de la zon., mencionada. Al totalizar los 4ue 
entran y los que salen se puede determinar la acumulación vchicular 
dentro del cordón; en estos aforos se registran en períodos de 15 
minutos el tipo de vehículo y la dirección del viaje, tambi~n se 
registran el número de personas a bordo de autom6viles, cami<Jnes y 
vehículos de transporte público de ~asajeros. De esta manera, se 
registra el número de personas que entran y salen de la zona y los 
di fcrcntes modos de transporte: esta información nos proporciona 
durante un por(odo de varios anos una valiosa relación histórica 
entre la ocupancia del transporte público y el transporte 
individual. El número de personas que entran a la zona en vehículo 
as r como 5\1 .1cumulnci6n dentro tlel área, comparadas con la 
poblaci6n total de la ciudad, proporcionn infor~.1aci6n de mucha 
utilid<ld. 

Esta clas~ de estudio mostrará también 10s per(odos de máxima 
intensidad del tránsito, las rutas que se usan con mayor densida.:t 
as( como el desequilibrio direccional del flujo. Esto último ~s r.1uy 
~til en la con51deraci6n de calles con sentido dnico de tránsito o 
en el desequilibrio de carriles, los datos pueden ampliarse 1_m los 
estudios de instalación de semáforoñ, requerimiento de alumbrado 
público e índice de accidentes. 

Este estudio se hace en un punto seleccionado de cada una de las 
calles que entr,1n y salen del centro de la ciudad: generalmente la 
zona cubierta incluye tanto las calles de maynr actividad cot.aercial 
del centro como aquellas de la periferia que no son comerciales, 
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pero que se emplean para estacionamiento de las personas que •1an al 
centro de la ciudad. El cord6n que rodea la zona por estudiar se 
dibuja eu un mapa de la localidad. 

Las estaciones de aforo 
cruza cada calle; las 
pueden excluirse si el 
por ciento del total. 

se localizan en los puntos donde el cord6n 
calles y callejones con muy poco tránsito 
volumen no aforado es menor tres o cuatro 

Loe aforos en cordón se llevan a cabo un día de la semana cada afta, 
el dí~ elegido para el aforo deberá ser un mes cuyo tránsito 
promedio diario sea cercano al promedio anual. 

En las ciudades grandes los aforos se hacen en períodos de doce 
horas (generalmente <le las 07:00 a las 19:00 horas), esto puede 
variar con las condiciones locales, si el aforo se hace en junio de 
un ano sería conveniente que en lo sucesivo los aforos se realicen 
en la misma fecha de cada ano. 

I.os observadores üstán estacionados en todos los puntos p1incipales 
de entrada y salida a lo l.lrgo del cordón y se afora en intervalos 
de 15 minutos anotando peatones y toda clase de vehículos de motor 
que entren o salgan del área. Estos estudios generalmente se hacen 
en coo¡icraci6n con algún grupo cívico local. 

ESTACIONAMIENTOS 

Cuando el usuario de una vía de tránsito llega a su lugar de 
destino que no sea el lugar donde habita, tiene la necesiñad de 
dej~r. su vehículo en un lugar en donde no cause molestias o 
per)u1c1os a los demás usuarios de la vía, este problema es 
particularmente importante en las zonas urbanas en donde la 
densidad del tránsito obliga a disponer de lugares para este fin, 
estos son conocidos comúnmente como estacionamientos. 

Estacionamiento es el lugar en donde el conductor deja un vehículo 
parado y se aleja de él; los tipos de estacionamiento están regidos 
por el propósito del viaje del usuario, así por ejemplo tenemos 
estacionamientos por trabajo, en donde el estacionamiento es por 
todo el período de horas laborales1 por negocios, el 
estacionamiento es por corta duración para hacer visitas 
importantes¡ por compras, estacionamiento por corto tiempo sólo 
durante el cual dure la compra; por diversión, período de 
e:;¡tacionamiento por m.:ís de dos horas. 

Ln demanda de estacionamientos es la necesidad de espacios para 
estacionar que existe en un área determinada y se mide 
principalmente por la acumulaci6n de vehículos estacionados y por 
el volumen de estacionamiento. 

El lugar en donde se concentra el 
estacionados es en la zona central que 
diversas ciudades y el tiempo de mayor 
trabajo. 
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Volum•~n de cst.1c·ionamiento. P.R u·l volumen tot~1l de vehículos que se 
han estacionado en un área detecm1nada y en un periodo determinado. 

Fuera de la vfa pública los veh (culos se estacioTlan en zonai; de 
est~cionamiento y en general soa porciones de terre1os pavimentados 
o no pero acondicionudos para e 1 estacionamiPnto de vehículos a ld 
Jnterperie; los garages para estacionamiento son erHficios 
construidos o habilitados para ese fin. 

Generalmente los posecdoreR de vehículos desean ~staciunarlos en 
las aceras y cerca· de su lugar de trabajo, sin embargo "' las 
ciudades hay gran cantidad de vehículos y especialmente en las 
zonas en donrle 3e concentra la poblaci6n, los espacios en las v f.1s 
suelen ser insuficientes. 

En general en los centros de las ciudades populosas la situaci6n de 
los l?spacios par,1 estacionar no corresponde! ex.1ctamenf"P a la 
distribuci6n de la demanda de estacionamientos y los r><>seedore~ de 
los vehículos deben estacionarse con frecuencia P.n lugares bastante 
alejados de su destino final y completa! su viaje como peatones. 
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IV. DISPOSITIVOS DE CONTROL DEL TRANSITO: ZONA URBANA Y ZONA RURAL 

REQUISITOS GENERAi.ES 

Es conveniente advertir que cualquier dispositivo para 
del tránsito exige la concurrencia de cinco 
fundamentales: 

l. Satisfacer una necesidad importante 
2.- Llamar la atenci6n 
3.- Tr,1nsmitir un mensaje claro 
4.- Imponer respeto a los usuarios del camino 
5. Estar en el lugar apropiado a fin de dar tiempo 

reaccionar 

el control 
requisitos 

para 

Existen cuatro consideraciones básicas 
requisitos se hi1n cumplido. Ellos 
Uniformidad y Conservaci6n. 

para asegurarse que tales 
son: Proyecto, Ubicaci6n, 

El, PROYECTO 

De los dispositivos para el control del tránsito 
que ClH11cter {sticclS tales como tamano, contraste, 
composici6n, iluminaci6n o efecto reflejante donde 
se combinen para llamar la atención del conductor. 

1..1\ UllICACION 

debe asegurarse 
colores, forma, 

sea necesario, 

La senal deberá estar dentro del cono visual del conductor del 
vehículo, para provocar su atenci6n y facilitar su lectura e 
interpretaci6n de acuerdo con la velocidad con que vaya el 
vehículo. 

1..1\ UNIFORMIDAD 

F.l seftalamiento de los caminos y calles ayuda en las reacciones de 
los usuarios al encontrar igual interpretaci6n de los problemas del 
tránsito a lo largo de la ruta. Esto facilita la resolución di.! los 
problemas de scnalamiento y economiza en la construcción de 
scnales. Además debe tenerse cuidado de no usar un número excesivo 
de seriales, sobre todo preventivas y restrictivas, lim{tandose 
sien1pre a las estrictamente necesarias. 

LA CONSERVllCION 

t-.:sta deberá ser física y funcional. Esto es, no solo se deberá 
procurar la limpieza y legibilidad de las senales, sino q:1e éstas 
<leberán colocarse o quitarse tan pronto como se vea la necesidad de 
ello. 
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AUTORIUAU LEGA!, 

1-!l sct\alamicnto de caminos y calles esta apoyado legalmente en l•,S 
reglamentos d~l tr~nsito municipal, estatal o federal, as( corao en 
las leyes ele secretar (,1a y departamentos de estado y de \.'{as 
generales de comunicaci6n. Existe una clasif icaci6n de las senules 
que es la siguiente: 

l. Sl!t'ta les preventivas. 
2. .Renales restrictivas. 
3. Sef\ales informtltivas. 
3 ,¡ Sena les informativas de identificaci6n. 
3.i Senlll,· .• informativ.1s de destino. 
3.3 seno les informativas de recomcndaci6n. 
3.4 seni\lcs informativas de información general. 
3.5 Sena les informat iVi\S de servicios y tur(sticas. 

SENAL~:s l'Hr:V~!NTIVAS 

Son aqun l los t,,h] eros f i jndos en postes, con s (mbolos que t i.enen 
por objeto pr~vcnir n los conductores de vehículos sobr~ la 
existencia ele 11lgún peligro en el camino. 

El tablcr-o ele las scnales. Será cuadrado con las esquinas 
redondeadas y se colocará con una diagonal vcrtic¡il. El radio ('tt1ra 
redondear l.is csquin<"·1s sara de 4 cm. quedando el radio interior 
p,1ra la curvntura dPl fi lcte rlc 2 cm. tanto para e~tas senalcs coJT10 
J>ilra toda~ la~ ctcm&s, los tableros y los soporte~ deberán llenar 
condiciones de resistencia, durubi lidad y presentación. 

Rl t.Jblero 1'ltticional. Lo llevar,í.n toclas las sef\ales que reC'uierc.n 
un" cxplic<lci611 complementaria. Ilicho tablero serl rectangular con 
las esquinas redondeadas paril formar un conjunto; el tablero pmh"ii 
llev,'lr la lf'ycncta •rrincipia•, •Termina• o la longitud en qui.: se 
presenta la situaci6n que se seftala. 

El tamai\o. El t~'lhlero de las sci1~1lcs preventivas, ya sea que lleve 
ceja perimetr11l rlobladn o sea placa plana peririctral sin ceja, 
tendrá las dimensiones de la tabla 4.1. 

TAlll.A 4. l lllMENSIONt!S DEL Tl\Bl.ERO DP. LAS SP.RALES PREVENTIVAS 

61 

71 

S ¡,; tlA L 
DIMENSIONES CM 

)( 61 (sin ceja) 

X 71 (con cojn) 

u s o 

En carn•LtJras con ancho de c~rona menor de 6 
m. y calles urbanas. 
En carreteras con ancho de corona 
comprendido entre 6 y 9 m. y avenidas 
principales urbanas. 
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Con t. 

86 X 86 (con ceja) 

117 X 117 (c. ceja) 

Tiilola 4.1 

En carretera con ancho de corona entre 9 y 
12 m., vías rápidas urbanas y carreteras de 
4 carriles donde se puedan ubicar para el 
mismo sentido en ambos lados. 
En carreteras con 4 carriles o más, con o 
sin Sl•paraci6n central. 

• Los símbolo5 de las senales cuy~s dimensiones en cm. se muestran 
en los dihujoq, variarán en proporción al tamano de las seft3les en 
que se indican. 

EL tnblero adicional. Servird para formar un conjunto, ya sea que 
lleve ceja 1;erimetral doblada o sea placa plana sin ceja, tendra 
las dimensiones de la tabla 4.2. 

TABLA 4.2 
DIMENSIONES DEL TABLERO ADICIONAL DE LAS SEílALES PREVENTl'/AS 

S E ~ A L 
DIMENSIONES CM. 

DIMENSIONES DEL TABLERO CM. 
l RENGLON 2 RENGLONES 

ALTURA DE J,ETRAS 
MAYUSCULAS CM. 

------------------------------------------------------------------61 X 61 (sin ceja) 2:. X 85 40 X 85 10 10 
71 X 71 (con ceja) 30 X 100 so X 100 12.S 12.S 
86 X 86 (con ceja) 3S X 122 61 X 122 lS )S 
117 X 117 (con c. 1 3S X 152 61 X 1S2 15 IS 

La ubicación longitudinAl. Las senales preventivas se colocarán 
antes del riesgo que se trate senalar, a una distancia que depende 
de la velocidad, de acHcrdo a la tabla 4.3. 

TABLA 4.3 UBICACION LONGITUDINAL DE LAS SEílALES PREVENTIVAS 

VEl,OClDAD (km/h)* 
DISTANCIA (mi 

30 
30 

40 
40 

50 
S5 

60 
75 

70 80 90 
9S 115 l3S 

100 
1S5 

110 
l7S 

•En carreteras se utilizará la velocidad de proyecto: cuündo se 
desconozca ese dato, se utili~ará la velocidad de marcha. En calles 
se utilizará la velocidad establecida por las autoridades 
cor.respondientes. 

Cunndo se coloque una se~al de otro tipo entre la preventiva y el 
riesgo, aquella deberá colocarse a la distancia en que iría la 
prt?vcnti va, y ésta al doble; si son dos sena les de otro tipo las 
que se vayan il colocar entre la preventiva y el riesgo, la primera 
de aquellas se colocará a la distancia de la preventiva, la segunda 
al doble de csts distancia y la preventiva al tripl~, as{ 
suc.:esjva11ente. 

I.a ubicación lateral. Las seilales se fijtirán en uno o en dos postes 
c0locados a un lado de la carretera o sobre la banqueta. 
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,En carreteras, la sef\al se colocará en todos i.os casos, de mod<1 que 
su ori 1 la inte:-ior quede a un..1 distancia no menor de 50 crn. de la 
proyección vertical del hon1bro del camino. Cuando Ja carrctP.ra Pst.é 
en corte, el por.te dl!berá colot.~arse en cl talud a nivel del hc;nhro 
aproximadamente, pero si obstruir el área hidr.iul 'ca de la i:unet.a. 
En zonas urbanas, la distanci.i entre la orilla del tablero y la 
orilla de la banqueta deberá ser de 30 cm. 

Altura. En tocias las carreteras la parte inferior del tablero de 
las scf\ales quPclará a 1.50 m. sobre el hombro del camino y en las 
zonas urbanas a 2.00 m. sobre el nivel de la banqueta. 

Angulo de coloctJ.ción. El tablero de las sef\al~!l deberá 
siempre en posición vertical a 90 grados con resl-Jecto al 
camino. 

quedar 
eje d<!l 

El color del fondo de las sci\ales pr<!Ve>ntivas 
tránsito en ilCilbado ref lejante, excepto en 
correspondientes a los caminos con corona .nenor de 6 
acabado mate. El o:-olor para las letras y filete se~á 

será am;¡rjllo 
las se!'\" les 

m. que será en 
negro. 

Postes y reverso de los tableros. Independicnt-'=!mente de los colores 
caracter{sticos de cada ser.al, todas lleva1·án el poste y el revcn.o 
pintado en color gris mate. 

SP-6 Curva. Se utilizará para indicar curvas a la derectia o 
izquierda, cuando el producto del grado de curvatura por la 
de(lexi6n sea menor de 90 grados. No se senalarán aquellas curv;ls 
que tengan una deflecci6n menor de 15 grado$ o grado de curva~ura 
menor de 2 grado~. el s{mbolo deberá indicar si la curva e~ a la 
derecha o izquierda. 

SP-7 Codo. Se utilizará para indicar curvas ~ la derech~ o 
izquicrdd, cuando el producto del grado de curvatura por la 
defl(.xión sea igual o mayor a 90 grados. El símbolo deberá indicar 
si la curva ~s a la derC!cha o izquierda. 

SP-8 Curva inversa. Se utiUzará para indicar la presencia de t1os 
curvas consecutivas de direcci6n contr;¡ria separadas por una 
tangente y cuando el produce.o del grano de curvatura por la 
deflexión de cada una de ellas sea menor de 90 g1-.1dos. El s{rrbolo 
indic<1rá si la curva inversa es derec.ha-izquierda o 
izquierda-derecha. 

SP-9 Codo inverso. Se utilizará para indicar la presenci;i de dos 
curvas consecutivas de direC"ci6n contraria, se¡•aradas por una 
tangente, y cuando et producto del grade c~e eurvaturd por la 
dcfJcxión sea en cualquiera de las curvas igual o mayor il 90 
qrados. El s{mholo indicará si el codo inverso es rl¿rccho-izquierdo 
o izquierdo-derecho. 

SP-10 Camino sinuoso. Se utilizar~ para indicar tr~s o más cu~vas 
inversas consecutivas. Se usará unn sef\al de camino sinuoso derecho 
u izquierdo, según sea la primera curva del tramo. 
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SP-11 Cruce de caminos. Se utilizará para indicar la intersección a 
nivel de rlos \.'aminas; el camino principal se indicará con línea 
ancha y el secundario en el que se tenga que hacer ALTO o CEDER EL 
PASO, con una línea 50% mas angosta, en el caso de que ambos 
caminos sean de la misma j n1portancia, las 1 (neas serán del mismo 
ancho. 

SP-12 Entronque en T. s~ utili7.ará para indicar una intersección a 
nivel de tres ramas, cuando el ramal que entronca sea normal o 
tenga un ángulo de esviaje hasta de 30 grados. El camino principal 
se indicará con línea ancha y el secundario en el que se tenga que 
hacer ALTO o CEDER EL PASO, con una línea 50\ m~~s angosta; el 
símbolo deberá indicar si el ramal entronca por el lado derecho, 
izquierdo o de frente. 

SP-13 Entronque en della. Se utilizará para indicar una 
intcrsacci6n a nivel de tres ramas con isleta triangular cei'ltral. 
f!l camino principal se indicará con l {nea ancha y el secunuario en 
úl que se tcn9n que hacer ALTO o CEDER El, PASO, con una l {nea 50\ 
más angosta. El símbolo deberá indicar si las ramas entroncan por 
el lado derecho, izquierdo o de frente. 

SP-14 Entronque lateral oblicuo. Se utilizará para indicar una 
intersecci6n a nivel de tres ramas cuando el ramal que entronca 
tenga un ángulo de esv1njc mayor de 30 grados. El camino principal 
se indicará con línea ancha y el secundario en el que se tenga que 
hacer ALTO o CEDER EL PASO, con una línea 50\ más angosta; el 
símbolo indicará si el entronque lateral es por la derecha o 
izquierda. 

SP-15 Entronque en Y. Se utilizará para indicar la bifurcación de 
un camino. El camino principal se indicará con línea ancha y el 
secundario en el que se' tenga que hacer ALTO o CEDER EL PASO , con 
una l{nea soi más angosta; el símbolo deberá indicar la posición 
del camino principal y secundario, en el caso de que las v(as 
tengnn la misma importancia, las 1 {neas serán del mismo ancho. 

SP-16 Gloric~a. Se usará para indicar una intersección a nivel de 
dos o mJs caminos que tenga una isleta central de forma circular o 
semt:!jante. 

SP-17 Incorporaci6n del tránsito. Se usará para indicar la 
proximidad de unn confluencia derecha o izquierda por donde se 
incorporará un volúmen de tránsito en el mismo sentido. El símbolo 
mostrará si la confluencia es por el lado derecho o por el 
izquierdo. 

SP-18 Doble circulación. Se usará para indicar el cambio de un 
tramo con circulación en un solo sentido, a otro de dos carriles 
con circulación en ambos sentidos. 

SP-19 Salida. Se usará para indicar la proximidad de una salida en 
los caminos de acceso controlado: el símbolo indicará si la salida 
es por la derecha o la izquierda. 
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SP-20 Estrechnm;ento simétrico. Se uHará para indi~ar una 
simétrica en la anchura del camino, ya sea disminuyendo 
de carriles o simplemente las dimensiones de la 
transversal. 

rt:duccil.n 
el núm,..ro 

sección 

SP-21 Estrech~miento asimétrico. Se utilizará para indicar una 
reducción asiml.~trica en la anchura del camino, ya sea disminuyendo 
el ntímero de carriles o simplemente las dimensiones de la sccci6n 
trilll!.Versal; el símbolo indicará si el estrechamiento es a la 
derecha o la izquie~da. 

sr-22 Puente ~6vil. Se usará para indicar la uroximidad de un 
puente cuyo si?;tema de piso puede estar momentáneamente desplazado 
horizontal o vcrticalmE'nte, pnra permitir el paso de embarcal:ic.nes. 

SP-23 Puente angosto. Se uti liznrá para indicar la proximidad de un 
pucmte cuya anchura entre guarniciones sea menor a la de la calzada 
del camino. 

SP-24 Anchuc~1 libre. Se utilizará para indicar !.i. 
pasos estrechos o estructuras angostas que no 
circulación simultánea de dos veh(culos. 

proximidad de 
permitan la 

SP-2~ Altura libre. Se utilizar.i para indicar la proximida<l de un 
paso inferior o cualquier otra estructura cuyo espacio libre 
vertical sea 1nenor de 4. 30 m ; la alturé\ libre aproximada al 
dec(metro inferior se indicará en un tablero ndicional. 

SP-26 Vado. Se utilizará para indicar la proximidad de un vallo en 
el cami.no. 

SP-27 T~rmina pilvimento. Se utilizarJ para indicar la proximidaJ de 
la terminación del pavimento. 

SP-28 ~up~rficie derrapante. Se utilizará para 
proximidad de un tramo con pavimento resbaloso: esta 
temµu1al y se retirará tan pronto como la condición que 
dcsapLtrecitlo. 

indicar la 
sena 1 Rl.!rá 

indica haya 

SP-29 Pendientt! peligrosa. Se uti 1 izará para indicar la pro~;imidad 
de una pendit.:nte descendente en la cual se requiera frnnar 
constantt?mentc, de preferencia con motor. 

SP-30 Zona de ~lerrumbes. Se utilizará pdra indicar la presencia d'! 
un t1arno d~ ci\mino en el cual existen posibilidades de encontr""r 
derrumbt>s sobn,. el mismo: el símbolo indicará si el derrumbe e:.; por 
la dereclhl o por la izquierch., en caso de secciones en •cajón• el 
símbolo ,le derrumbes será por el l.Jdo derecho. 

SP-31 Alto próximo. Se utilizará para indicar la proximidé\d de una 
sen,11 de cllto, cuando esa última no sea visible a una dist~ncia 
suficiente pur.1 que el conductor pueda parar en el lugar mismo de 
la rcst.ricci6n. 
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SP-32 Peatones. Se utilizará para indicar la proximidad de lugares 
frecuentados por peatones o bien de un cruce especialmente 
destinado a ellos. 

SP-33 Escolares. Se utilizará 
zonn frccuent~da por escolares 
destinado a cll~s. 

para indicar la proximidad de una 
o bien de un cruce especialmente 

SP-34 Ganado. Se utilizará para indicar la proximidad de un tramo 
frecuentado por ganado o bien la existencia de un cruce para el 
mismo. 

SP-35 Cruce de ferrocarril. Se utilizará para indicar la proximidad 
de un paso de ferroc1rril a nivel. 

SP-36 Maquinaria agrícola. Se utilizará 
de un tramo f rccuentaUo por maquinaria 
destinado para la misma. 

para indicar la proximidad 
agrícola o bien de un cruce 

SP-37 Semáforo. Se usará antes de las intersecciones aisludas que 
esten controladas por scmáf oros o cuando se entra a una zona donde 
no se espera encontrarlos. 

SP-38 Camino dividido. Se usará para indicar el princ1p10 o el 
final de un camino dividido con faja separadora central, según la 
posici6n del símbolo se indicará el inicio o la terminación del 
tramo dividido. 

SP-39 Ciclistas. Se utilizará para indicar la proximidad de un 
lugar frecuentado por ciclistas o bien de un cruce especialmente 
destinado a ellos. 

SP-40 Grava suelta. 
tramo en el que 
rodamiento. 

Se utilizará para indicar la proximidad de un 
existe grava suelta sobre la superficie de 

SEllilLES RESTRICTIVAS. 

Son tableros fija~os en postes, con símbolos 
tienen por objeto indicar al usuario tanto en 
urbana, la existencia de limitaciones físicas 
reglamentarias que regulan al tránsito. 

Forma 

y/o leyendas que 
zona rural como 
o prohibiciones 

El tablero de las senales restrictivas será de forma cuadrada con 
las esquinas redondeadas, excepto las de •ALTO" y •cEDA EL PASO". 

El radio para redondear las esquinas será de cuatro centímetros, 
quedando el radio interior para la curvatura del filete de dos cm • 
Tanto los tableros como los soportes deberan llenar condiciones 
necesarias de resistencia, durabilidad y presentaci6n. 
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Scnal tic alto 

&l tablero de la senal 'ALTO', tendrá Corma octagonal. 

Seftal de ceda el paso 

El tAblero de la senal 'CEDA EL PASO', t"ndrá la forma de un 
triángulo equilatero con un v~rtice hacia abajo. 

Tablero adicional 

1.as senalcs que requieran un cxplicaci6n cumµlf~mentaria, además del 
símbolo, llevarán un tablero adicional de forma rectangular con las 
esquinas redondeadas para formar un conjunto. 

Ta mano 

&l tablero de las senales 
pcrimctral doblada o sea 
dimensiones de la tabla 4. 3 

restrictivas, 
placa plana 

ya sea que lleve ceja 
sin ceja, tendr~ l~s 

El tablero ndicional que servirá para 
que lleve ceja perimetral doblada o 
tendrá las dimensiones de la tabla 4. 4 

formar un conjunto, ~a sea 
sea placa plana sin ceja, 

l~s scnales restrictivas se colocarán en el punto mismo donde 
existe la restricción o prohibición • 

TABLA 4.3 
DIMENSION&S DEL TABLERO D& LAS SERALES RESTRICTIVAS 

SERAL* u s o 

61 X 61 (sin cuja l En carreteras con ancho de r:orona 
menor de 6.00 m y cal les urbanas. 

71 X 71 (con ceja) &n carreteras ..:C'n ancho de corona 
comprendido entrt? 6.00 y 9.00 m y 
avenidas principales urbanas. 

86 X Bti (con ceja l En carretera E" con ancho de corona 
entre 9.00 V 12.00 m . v(as rápidas 
y carreteras ~le cuatro carrilrs donde 
se pueden ubicar para el mismo sentido 
en ambos lados. 

117 X 117 (con ceja) En carreteras con cJatro carriles o 
más, con o flin separador rentr;: l. 

A L T o En carretera;; con a11cho de t;orona 
25 por lado (con ceja) hasta 9.00 m y en calles urbanl's. 
A L T ·º En carreteras con ancho de corona 
30 por lado (con ceja) mayor ele 9.00 .. y avenidas princip.iles 

urbanas. 
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Con t. Tabla 4.3 

CEDA El, PASO En carreteras con ancho de corona 
70 " 70 " 70 (sin ceja! hasta 9.00 m y en calles urbanas. 
CEDA EL PASO En carreteras con ancho de corona 
85 " 85 " 85 (con ceja! mayor de 9.00 m y avenidas principales 

urbanas. 

·.Los símbolos de las sen.alea cuyas dimensiones son en centímetros, 
se muestran en los dibujos, variarán en proporción al tdmano de 
de las sen.ates que se indican. 

NOTA: Tanto ubicación lateral, como altura y ángulo de colocaci6n 
es lo mismo que en las scftalcs preventivas. 

TABLA 4. 4 
DIMENSIONES DEL TABLERO ADICIONAL DE LJ\S SEflALES RESTRICTIVAS 

DIHENSIONl-:S DE 
LAS SEl1ALES 

DIMENSIONES DEL TABLERO ALTURA DE LAS Lh'TRAS 
( CH l MJ\YUSCULAS ( CH ) 

( CH l 

61 x 61 (sin ceja) 
7l x 71 (con ceja) 
86 x 86 (con ceja) 
117 x 117 (e/ceja) 

RENGLON 

25 " 61 
30 " 71 
35 " 86 
35 " 117 

2 RENGLONES 

40 " 61 
50 " 71 
61 " 86 
61 " 117 

El color del tabl~ro de las senales. 

RENGLON 

10 
12.5 
15 
15 

RENGLONES 

10 
12.5 
15 
15 

El color del fondo de las senales restrictivas será blanco en 
acabado reflejante, excepto en las correspondientes a los caminos 
con corona menor de 6.00 m que será en acabado mate. El anillo y la 
franja diamctr~l scrín en rojo, el símbolo, letr~s y filete Rerán 
en negro, excepto las senalcs •ALTO• y •cEOA EL PASo•. 

La senal •ALTo• llevará fondo rojo con letras 
preferentemente serán en acabado reflejante. 
PAso• llevar& fondo blanco preferentemente en 
franja pcrimetral roja y leyenda en negro. 

y filete en blanco, 
La senal "CEDA EL 
acabado reílejante, 

Por otro lado, 
reflcjantc, con 
correspondiente a 
en .'.\Cabado mate. 

el tablero adicional será de fondo blanco 
letras y file te en negro, excepto la 

los caminos con corona menor de 6.00 m, que serán 

lndcpcndicntcmonte de los colores caracter fsticos de cada sei\al, 
todas llevarán el poste y el reverso pintado en gris mate. 

SR-6 Alto. El u~o de esta sci\al deberá determinar~e siempre 
mediante un estudio de las condiciones locales del tránsito. En 
general, esta scflal deberá colocarse en los siguientes casos de 
intersecciones a nivel: 
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l. En el cruc~ de do5 carreteras principales. 
2. En el entt-cnque <le un camino secundario con una c.:arretera 

principal. 
3. En el cruce de una carrcterd con una vía ferrea. 
4. En intersecciones urb"n~s ~n donde la posibilidad de accidentes 

haga necesario el uso de esta senal 

En todos los casos, la sci"lal se colocará sobre el camino.,., .:"\lle de 
menor volumen de tránsito, en el lugar preciso donde dPhtm de 
detenerse los vehículos. 

SR-7 Ceda Hl paso. El uso de esta senal deberá determinarse siemttie 
mediante un estudio de las condiciones locales del tr&nsitn. Esta 
scl'\al intlic,,rá que el conductor debe U.etcnerse o aminorer la 
ve loe id ad de su veh f cu lo cuando sea necesario ceder e 1 pnso al 
trtinsito al que se incorpora o cruza; la senal de ceda el pi1SO no 
debe consi1J~rarsf! como un su~tituto de la seftal de alto, cu..lndo 
ésta sea neccsari~. 

SR-8 Inspccc i6n. Se utilizará para indic11r a determinados 
conductores que deberán detenerse en el lugar para revisión por 
parte de las autoridades correspondientes; cada senal llevar~1 un 
tablero adicional con la leyenda respectiva, tul como ADUANA, 
DASCUl.A, f!SCAL, FORESTAi,. POLlCIA, etc. 

SR-9 Velocidad. Se utilizará para indicar el 1 {mi te máximo de 
velocidad que se fije en el tramo de la carretera o vía urbana, el 
cual scrii cxpresallO l!O múltiplos de 10, la ahrevi"!tura km/h, con 
excepción de l,"\ velocidad 1 {mi te de 95 kn1/h únic3mente se u:;ará 
para regular la circulaci6n de los autobuses. 

f.R-10 Vuelta continua derecha. Se utilizará en la~ intersecciones 
controladas por semáforos o por agentes, en las cuales está 
pcrntitida la vuelta derecha en forma continua, aunque para el 
tránsito que siga de frente se in11ique el alto. El símbolo llevará 
un t,"\blero adicional con la leyenda •coNTlNUA• para formar un 
con junt.o. 

SR-1 l Circulación. Se usar,'( en aquellas intersecciones donde sea 
necesario indicar la obligación de circular en el sentido mostr~do, 
a fin de evitar la invaci6n de un carril con circulación contraria. 
La flecha se cclocará horizontal o inclinada indicando el sentido 
del tránsito. 

SR-llA Circulaci6n. Se usará al inicio de una ~aja separadora 
central de un camino dividido para indicar la obligación de 
circular en el sentirlo mostrado. 

SR-12 Solo vuelta isquierda. Se usará en ciertas intersecciones 
para indicar que uno o más carriles deberán usars~ exclusivam~.lte 
para vuelta izquierda y no deberán ser ocupados por veh{culos que 
sigan de frente. Esta scnal deberá complementarse con marcas en el 
pavimento; el simbolo llevará un tablero adicional con la leyenda 
•soLo IZQUIERDA•, para formar un conjunto. 
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Sk-13 Conserve su derecha. Se empleará para 
conductores df! Cc\mioncn qu~ deben tr.:¡nsitar por 
derecha, con objeto de deiar libre el carril o 
izquicrd" pcir,1 el tránsito de vehículos ligeros. 

indicar a los 
el carril de su 
carriles de la 

SR-14 Dohl~ circulaci6n. Se utilizará en aquellas v{as de un solo 
stH1t ido, cu,1nclo c,,mbien a un tramo de dos carriles en el que se 
pormita la doble circulaci6n. Deberá colocarse al inicio del tramo 
aludido. 

SR-15 Altura libre i·eetrinqida. Se utilizará para indicar que la 
nltura libre rlc un pa~o inferior u otra estructura es menor de 4.30 
m., deberá ser colocada en la estructura. 

SR-16 Anch1.1ra l ihrc restringida. Se utilizará para indicar que las 
d1mensioncs de alguna estructura en el camino no permiten el paso 
simtJlt.inco de dos vehículos. Deberá us,1rse cuando el ancho de la 
estructura sea igual o menor de S.SO m. 

SR-17 Peso rcstrin<Ji<lo. Se utilizará en los puentes u otros lugares 
dol camino donde sea necesario limitar el peso de los vehículos, ya 
sea por la cnpacidad de los puentes o por la de la superficie de 
rodamiento. 

SR-18 Prohibido rebasar. Se empleará para indicar los tramos en que 
se prohibe rebasar a otro vehículo. 

SR-19 Parada prohibida. Se utilizará en aquellos lugares donde está 
prohibido el ascenso y descenso de pasajeros. 

SR-20 No pnrar. Se utilizará en aquellos lugares en donde no se 
permita el estacionamiento ni la detención momentánea de vehículos 
sobra la supcrf icie de rodamiento. 

SR-21 Estacionamiento permitido en corto periodo dentro de un 
horario. Se empleará en aquellos sitios donde sea necesario obtener 
una mnyor utilización del espacio para estacionamiento disponible. 
La scl\nl llcvar~i un tablero adicional indicando la limilación del 
horario y los días, pudiendo variar de acuerdo con las necesidades 
reales. 

SR-22 Prohibido estacionars~. Se utilizará en aquullos lugares 
donde esté prohibid:> el estacionamiento de vehículos. En un tablero 
adicional se indicarán las caracter[sticas de la restricción al 
cst4cionamicnto, como pueden ser horarios, lugares, íechas, 
sanciones, motivos y excepciones. 

SR-23 Prohihidc.l la. vuelta a. la derecha. Se utilizará en aquellos 
lugnrcs donde no so permita la vuelta a la derecha, ya sea por 
tratarse ,1€? una circulación de sentido contrario o en casos 
específicos para no interferir con otros movimientos importantes, 
inclusive el de peatones. 

SR-24 Proh1bidd la vuelta a la izquierda. Se utilizará en aquellos 
lugnres donde no se permita la vuelta a la izquierda, ya sea por 
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tratarse Ue una circulaci6n de nentido contrario o en ca$os 
ct>pec(ficos para 110 interferir en otros movimientos importa.ntes, 
inclusive el de peatones. 

SR-25 Prohibido el retorno. Se utilizará en aquellos arterias donde 
la vuelta en "U" pueda representar un riesgo mayor o causar 
inconvenientes al tránsito de vehículos. 

SR-26 Prohi hir'lo seguir de frente. Se empleará al inicio df.• una 
calle o carretera· en la que no se permita el trAnsito de frente, 
principalmente por el cambio en el sentido de circulación. 

SR-27 Prohibido el paso a bicicletas, vehículos pesados y 
motocicletas. Sí! usará para indicar que se prohibe la circulación 
de dichos vchícuh's en determinado tramo de c.-.rretera o calle; 
deberá colocarse al inicio ñel tramo de referencia. 

SR-28 Prohibido el paso de vehículos de tracci6n animal. Se 11sarJ. 
para indicur que se prohibe la circulaci6n de dichos vehículos 
soüre la carretera. 

SR-29 Prohibido el paso de maquinaria agr[col~. Se usará para 
indicar que se prohibe la circulaci6n de dicha mnquinaria soúre 1~ 
car retcra; en los casos en que por condiciones especiales de lc1 
zona sea obligado el tránsito de la maquinaria agrícola en 
determinados tramos, esto se hará mediante permiso de la~ 
autoridades de tránsito y previa colocaci6n de l~ senal preventiva 
SP-36 que advierte al usuario la posibilidad de encontrarla. 

SR-30 Prohibido el paso a bicicletas. Se usará rn aquellas cJlles 
donde se prohiba la circulación dv este tipo de vehículos. 

SR-31 Prohibido el pasO de peatones. Se usará en ~quellos Ri~ivs ~n 
los que el tránsito de vehículos ha9a peligroso t 1 paso o cruce de 
peatones y éstos tengan otro lugar por donde tranr.itar o cruzar. 

SR-32 Prohibido el paso de vch[culos pesados. Se emplPa1á al 
principio de rutas en las que no se per1nita el paso de vehírulos 
pesados. A partir de este punto , dicho~ vehículo~ deberán disponer 
de una ruta alterna, la cual se indicará mediante una ~rnnal 
informativa anticipada. 

SR-33 Prohibi.do el uso de senalcc; acústicas. 
indicar a los usuarios la prohibici6n de sonar 
para prevenir accidentes. 

SEllALES !NPORMA1'1VAS. 

~e utilizará para 
la bocina, excepto 

Son tableros fijados en postes con leyendas y/o slmbolos que tienen 
por objeto guiar al usuario a lo largo de su itinerario por calles 
y carreteras e informarle sobre nombre y ubicación de poblacin.1es, 
lugares de interés, serv1c1os, kilometrajes y ciertas 
recomendaciones que conviene observar. 
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sena les informati1•as de identificación. Se usardn para' identificar 
las calles según su nombre-nomenclatura y las carreteras según su 
número de ruta y/o kilometraje. 

Forma. Será ln misma que las senales preventivas. 

1~nto los tabl~ros como los sop~rtes deberán tener resistencia, 
durabilldad y presentación. 

Las se~alcs de ruta tendrán forma de escudo, pintado oobte un 
tablero rectangular o dentro de las senales informativas de 
dost ino. in escudo será de tres formas según se trate de c;srretera 
federal, estatal o camino rural. Cuando se instalen solos o 
formando conjuntos, se recortardn según la silueta correspondiente 
dejando un márgen de l cm. 

Además, los escudos irán complementados con flechas que indlquen al 
usuario 1,1 trayectoria que sigue la ruta de la carretera en su paso 
por las pol>lacioncs. Estas flechas irán en tableros rectangulares 
colocados en la parte interior de los escudos formando conjuntos en 
un mismo poste. 

Por otro lado, el tablero de las seftales de kilometraje será 
rnctangular con las esquinas redondeadas, colocado con su mayor 
dimensión vertical. El radio para redondear las esquinas será de 4 
cm., quedando el radio interior para la curvatura del contorno de 2 
cm. 

El tablero de las senales de nomenclatura estará formado por una 
placa plana y medirá en todos los casos 20x91 cm. con altura de 
letra de 10 cm. Su altura se seleccionará de acuerdo a la tabla 4.5 

SE!ll\L 

INFORMJITIVJI DE 
Dl-:STINO UAJJI. 

IN~'ORMllTIVJI 

DESTINO ELEVJIDJI. 

TJIBLJ\ 4. S 
JILTURJ\ DE Ll\S SEft!ILES DE RUTJI 

ALTURA "B" 

30 

40 

so 

60 

so 

60 

• SS • 

uso 

En carreteras con ancho de 
corona menor de 6 m. y calles 
urbanas. 
En avenidas principales, vías 
urbanas y carreteras con ancho 
de corona entre 6 y 9 m. 
En carreteras con ancho de 
corona entre 9 y 12 m. 
En carreteras de cuatro o más 
carriles 

En zona urbana y carretoras de 
dos carriles con senalcs cuya 
leyenda sea de dos renglones. 
En carreteras de dos carriles 
con seftales cuya leyenda sea 



Cont. 

DIAGRAMATICA. 

KU.OHETRAJE. 

RUTA, SOLI\ O 
EN CONJUNTO. 

En cuanto a las flP.chas 
ad i c J ona 1 es que en todos 
cm. de alto. 

El tablero de las senalcs 
los casos 30xl20 cm. con 
alturn de letra ptlra le'\ 
escudo de ruta de JOx40 
estatal o rural. 

El tablero de las SP.ftales 
los casos 30x76 cm. Las 
post~s colocados sobre la 
esquinas de las c~lles, 
permiton la legibilidad de 

SEíll\LES DE RUTA. 

Tabl~ 4.5 

·de un ren9l6n. 
60 En carreteras de cuatro o más 

carriles. · , 

60 Eil cár1·etcras· de cuatro o· nlás 
-cari'iles. · 

En carreteras. 

60 En calles y carreteras. 

complementarias se indicarán en tr.blro-ro-s 
los casos serán de 45 cm. de base por 36 

de kilometraje con escudo medirá en tcdos 
altura de n~meros de 15 cm., serie J y 
abreviatura km. de 10 cm.: llevará un 

cm. correspondiente a carretera feUcral, 

de kilometraje sin escudo medirá en t:odos 
senalcs de nomenclatura se fijarJn en 
banqueta en el lugar más visible de las 
usando además soportes especiales que 
las dos caras de los tableros. 

En zonas urbanas por las que cruza una carretera, las senalcs rle 
ruta se ubicarán a intervanlos deseables de 200 m. y si>Jmpre •m 
aquellos lugarr.s donde la ruta cambie de dirección o se intersl'cten 
dos rutas di fe rente·::;. Tanto los escudos como los conjuntos 
coloc<Jrán en los lugares más visibles al conductor. 

Además, en carreteras de dos carriles la senal de kilometraje con 
escudo irá colocada a cada 5 km. en forma alternada, ubicC:!tH1o Jos 
números nones a la derecha y los pc1.res a la izquierda en el centido 
del cadenami en to. !..os tabl erar. sin escudo irán a cada k i 16mt.: t ro 
alternados, colocanr~o los números nones a la derecha y los pares a 
la izquierda en el sentido del cadcnamiento. 

Al iniciarse un tramo de nUl'VO cadenamiento, se colocará del };ufo 
derecho ¡,, senal d1• kilometraje correspond1l?nte a cero con escurio 
de ruta. Para Jas C<lrreteras <le cuatro o más cnrriles, lds ::e11.1lcs 
dt! kilometraje con escudo ir,ín a cada 5 km. para cada sentido de 
circulilci6n y los tableros sin escudo a cada kilómetro. J.a 
distanci.1 lateral tnnto en zona urbana como rurnl será 1 i1 misma que 
en las sc~ales preventivas. 
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I.a Altura. 

En carretera, la pnrtc inferior del tablero de las sei\ales de 
kilometraje quedará a l m. sobre el nivel del hombro del camino. En 
7:onas urbanas la altura mfnima de la parte inferior de los tableros 
o conjuntos scrñ de 2 m. sobre el nivel de la banqueta. 

En cuanto al ángulo de colocación, el tablero de las senüles de 
nomenclatura se ubicará paralelo al eje longitudinal de la calle 
cuyo nombre se indicará en la señal. Por otro lado, los tnbl~ros de 
las señales de ruta y flechas complementarias deberán ~¡¡.1cdar 
siempre en posición vertical a 90 grados con respecto al eje de la 
calle. 

El tablero de las sei\ales de kilometraje se ubicará en posición 
vertical, a 90 qrados respecto al eje de la carretera. El color del 
fondo de las señales de identif icaci6n -nomenclatura, ñt'! ruta y 
flechas complementarias- será blanco reflejante y las letras, 
números, flechas y filete en negro. 

El color del fondo de las scnales de kilometraje con o sin escudo 
será blanco reflejante con letras, números y contorno en negro, 
excepto en los caminos con corona menor de 6 m. en que el fondo 
serd acabado mate. 

Independientemente de los colores característicos de cadn serial, 
todas llevarán el poste y el reverso pintados en color gris mate.· 

Actualmente existen cuatro clases de escudos para disenar y se 
disenan de acuerdo a tablas ya establecidas. Su clasificaciJn ' la 
siguiente: 

a). Escudo de carretera federal. 
b). Escudo de carretera federal directa de cuota. 
c}. Escudo de carretera estatal. 
d). E~cudo de carretera rural. 

Flechas de frente, horizontal y diagonal. 

Esta seftal se usará únicamente en conjunto con los escudos antes 
mencionados para indicar la dirección en que continúa la ruta 
identificada. Se colocará inmediatamente abajo de las scftales de 
ruta utilizándose primordialmente en las intersecciones urbanas 
para guiar a los conductores de las carreteras en su paso por las 
poblaciones. 

510 Senales Informativas de Destino. 

Se usarán para informar a los usuarios sobre el nombre y la 
ubicación de cada uno de los destinos que se presentan a lo largo 
de su recorrido: podrán ser se~ales bajas, diagramáticas y 
elevadas. Su aplicaci6n es primordial en las intersecciones en 
donde el usuario debe elegir la ruta a seguir según el destino 
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seleccionado. En cuanto a su forma será la misma que en las scl\LJles 
preventivas. 

El radio para redondear las esquinas rlol tablero de l3s r.cn..!les 
diagramáticas y elevadas será de 8 cm. q1u~dando el radio interior 
para la curvatura del filete de 4 cm. El filete y su separaC"ión a 
la orilla del tablero serán rle 2 cm. 

La altura del tabl~ro de las senales informativas de destino bajas 
se seleccionará conforme a los establecido en la tabla 4. & 

TllBLll 4.6 . 
ALTURll D!-;I, Tl\UI,ERC' DE I.J\S SEíll\LES INFORMllTIVllS DE DESTINO 01\JllS. 

llLTURA DEL 
TllBLERO 

( cm ) 

30 

40 

56 

111, TURI\ DE • l\LTURA 
MllYUSCULl\S ESCUDO 

( cm ) ( cm ) 

15 30 

20 40 

25 50 

llLTlÍRll DE·.·.· 
LI\ FLEClll\ 

u s o 

( cm ) 

22.5 • En carreteras con 
ancho de corona menor 
de 6 m. y calles 
urbanas. 

30 En carreteras con 
ancho de corona ele 
6 m. y avenidas 
principales urbafü1s. 

37.5 En carreteras con 
ancho de corona entre 
9 y 12 m. 

La longitud del tablero de las sena les informativas de dcst ino 
bajas se definirá en funci6n del número de letras que conlefi·F• la 
leyenda. Para senales de dos y tres tableros colocados en el mi~~o 
soporte, la longitud de los mismos será ¡,, que resulte con el 
destino que conteng3 el mayor número de letras. 

El tablero de l,1s s~nales diagramáticas serti ele grandes dimJ:?nsiones 
y su tama~o quedará definido según si su localizaci6n es ún zona 
rural o urbana. 

En zona rural las dimensiones del tablero serán variables y estarán 
en función del ca&o particular que se está tratando. Sin ~mbatqo, 
en ninqún caso el tablero deberá tener más de 3.66 m. de alto pnr 
6.10 m. de base y no menos de 2.44 "1. de alto por 3.66 m. ele hrtse. 
Las letn·ts deberán ser de 30 a 35 cm. de altura, el escudo de 45x61J 
crn. y las flechas alargadas con rasgo de l~ cm. para la lray~ctori~ 
principal y de 10 cm. para laii rampas. El acomodo de las leycndJs 
será aquel que no origine confusión para el usuario. 

En zona urbana estas se~ales se utilizarán para indicar movimientos 
indirectos de vueltn izquierda con intersecciones, sus dimensi'Jnes 
serán de lxl. 5 m. y generalmente se r.olocarán con su milyor 
dimensión horizontal: no llevarán leyendas ni escudos y el rasqo de 
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la flecha alargada será de 8 cm. 

La altura del tahlero de las senales informativas .de destino 
elevadas se seleccionará de acuerdo a lo indicado en la tabla 4.7 

TABLA 4. 7 
ALTURA DEL TABI.lmo DE LAS SENALES INFORHJ\TIVAS DE DESTINO ELEVADAS ______________ . _____________________ . ____ ._ _____________ .;. __ ...;;;.;.;._.;.._--_ ___ _ 
NU!IERO DE 
RENGLONES 

ALTURA 
TABLERO 

(cm) 

ALTURA 
HJ\YUSCULl\S 

(cm) 

ALTURI\ ALTURA 
ESCUDO FLECHA. 
··(cm> Jcmt·,. __________ ;.. __ ·..;..;. _________ .;. ___ .;...;. _____ ~------------.---~;---"":'---------, 

61 
91 

-122 

;. , ~ ·-- .. ::.-~· - :_ ... _-.,__·~--_;_·;';:,,·o , 

~ ~~; _,-,--- . ~g; '-~3i4~"i:e~,~~~für~~~~~1~~¡~s 
2s- -'--·-so.--- -31.s· ·-y.•v(as rápidas. 

- 30 60 45 Cai'reteras de l 
2 ._JO. =-~- 50** 45_ . dos carriles. 

i-
1 
2 

Flecha hacia abajo. 

35 60 
35 60 
35 60 

** La altura del escudo mostrada en 
cada·rengl6n corresponda un destino 
usarse un escudo con altura de 60 
tengan la misma dirección. 

·52.s Carretera,:; de 
36* cuatro carriles 

52.5 o más. 

la tabla se empleará cuando a 
con diferente ruta, pero podrá 

cm. cuando los dos destinos 

I.n longitud del tablero de las scf\ales informativas de destino 
elevadas estará dcf inida de acuerdo a la leyenda que contenga el 
mayor número de letras. 

Oc acuerdo a su ubicación longitudinal, las senales informativas de 
destino se clasifican en previas, decisivas y confirmativas. 
Además, estas sef\ales deben colocarse anticipadas a la 
inrtersccci6n, a una distancia tal que permita a los conductores 
conocer los destinos y preparar las maniobras necesarias para tomar 
el elegido. 

Las distancias a que deberán colocarse las sef\ales previas 
dependerá de 1~1s condiciones geométricas y topográficas de las 
carreteras que se intersectan, así como de las velocidadus de 
operación y de la prcacncia de otras señales con las que no deberán 
interferir: sin embargo, en ningún caso se colocarán a una 
distancia n1enor de 125 m. de la intersección. 

InlS señales decisivas se colocarán en el lugar donde el usuario 
pueda optar por la ruta que le convenga. En el pasa de las 
carreter,1s por las potaciones, cuando se juzgue necesario 
coniplcmentar 1,1~ sef'lales de identi(icaci6n de una rut;1, se 
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colocarán ectiilles de destino decisivas en las intcrsccc1cnf!s 
urbanas de importancia para la ruta o rutas. 

J,as ser.al en confirmativas se colocarán después de una inter!'1!CC;6n 
o a lit salida de un<• población, a una distancia en donde no exiHla 
ol efecto de los movimien~os direccionales ni la influencia del 
tránsito urbanu, pero en ninguno de los casos a una distancia monor 
de 100 m. 

senales bajas. 

1-;n -z;onn rural lils softales baja& se colocarán rlc tal Tlldn•~ra que la 
pnrto inCurior del t~bloro_ qu~~lo a J .. so m. sobre el hombro etc la 
carretera y en zona urbaÍla a·.2.·m. 'Sobre-el nivel de la banqueta. 

Sct\nlcs dlngramáticas. 

F.n zonn rural la illturn de 
respecto al nivel del hombro 
co11•0 m{ntmo. Ro zona urbana 
tnblcro será de 2 m. sobre el 

la parte inferior del 
de la carretera deberá 

Ja altura de ln parte 
nivel de la banqueta. 

tablero con 
ser de 1 m. 
inferior rlcl 

En todos los c~•sos, 
aque 11 a r¡ue pcrmi tn 
patl~ inferior de la 
rodamiento. 

la altura mínima de las seftales elevada~ será 
una distancia libre vertical de S m. entr¿ 1a 
scnal y la parte mJa alta de la superficie rle 

El tablero de li!iS scnalcs bajas deberá que,lar siempre en pt'Sici6n 
ve1·t.ic~"ll ,, 90 grados con respecto al í.'je del camino. En Jas sr~1,ale::; 

elevadas so d;1rá un ángulo de inclinación hacia el frente cfo 5 
grndos y t,1mbién se t:oloc;:r.i a 90 grados can respecto al eje del 
canii110. 

En el dimcnsiofü1miento de. los textos dí' la seftal deberá darse 
prefcrencü1 hilstil donde sc.1 posible al uso de la serie 3. Cuando se 
utilicen en unn misma señal leyendas con diferentes series de 
letras, se rccom1cnda el emplt'.!o de las combinaciones 1-2-3, 2-·3-4 y 
3-4-5, con el objeto de que nunca existan leyendas escril,ts con 
series cuyi\ difcrcnciíl sea mayor de dos, como es el caso de lñs 
combinaciones 1-4 y 2-5. 

Flt!Cl1'1S. 

1-;1 modelo de flecha, ya f;Ca horizontal, vertical o inclina1t.1 &crá 
el mismo en los tres casos y su longitud debe1á ser de 1.5 vc~PS la 
altura de la letra may~scula. Además el co:or del fondo dP ]as 
sun,,lcs informativas de destino (bajas, diaqramáticas y elevada~) 
será verde mate y las letras, números, flechas, escudos y l i1etc 
serán en colo1· bl~.,ncu reflejante, excepto la ~enal diagramática en 
zona urbana que será en fondo blanco y los caracteres, fle~ha 
alargada y filete en color negro. 
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SlU-8 Acceso a pohladc. Se utilizará para inc.Jicar a los usuarios la 
presencia de poblados cercanos a la carretera conectados con ésta 
mcJiante un acceso simple y su ramal correspondiente. Esta senal 
será baja, se ubicará en el lugar del acceso y llevará el nombre 
tlel poblado, su distancia en kilómetros y una flecha que inUique la 
direcci6n del lugar. 

SID-9 Entronque. Se utilizará en las intersecciones rurales de tres 
ramas, a nivel o a desnivel para indicar a los usuarios el nombre 
de la población que tiene como destino cacla una de las ramas. 

SID-10 Cruce. se utilizará en las intersecciones rurales de cuatro 
ramas, a ni,rnl o a desnivel, para indicar a los usuarios el nombre 
de la población que tiene como destino cada una de las ramas. Esta 
sPnal será baja y se usará primordialmente en los entronques 
formados por el cruce de carreteras de Oos carriles; serán tres 
tableros 'colocados sobre el mismo soporte que indiquen los destinos 
de cada rama, los escudos de ruta cuando procedan y las flechas que 
muestren la dirección a seguir en cada caso. También esta senal 
podrá integrarse en un solo tablero. 

Para cada sentido de circulación se colocarán dos sei'1ah·~, una 
anticipada al lugar del cruce llamándo.se en este caso "PREVIA" y 
otra en el lugar del cruce denominada "DECISIVA". 

SID-11 Confirmatjva. Se utilizará para indicar a los usuarios 
después de su paso por una población o intersucci6n, el nombt'e y la 
distanci,1 por recorrer a las próximas poblaciones, además 
confirmará la ruta seleccionada. La sei'lal será baja y estará 
formada por un tablero colocado en un soporte indicando el escudo 
de ruta que proceda, el nombre del mismo destino que aparece en las 
senales previ'a y decisiva de la intersecci6n y la distanc..:ia en 
kilómetros a la que se encuentra el destino. 

SID-12 Diagramática. Se utilizará en las intersecciones rurales, a 
nivel o a desnivel y en los retornos rurales cuando la carretera 
sea de cuatro o más carriles, indicando al usuario además de los 
destinos, la geometría de la trayectoria a seguir en el entronque. 
La sei'lal diagramática en zona urbana se utilizará en las 
intersecciones donde sea necesario ilustrar con un diaqrama los 
movimientos indirectos de vuelta izquierda. 

SID-13 Bandera. Se utilizará en las intersecciones rurales o 
urbanas, a nivel o a desnivel, indicando a los usuarios el nombre 
de la población que tiene como destino cada una de las ramas. Esta 
sena! será elevada. 

SID-14 Bandera doble. Se utilizará en las bifurcaciones de las 
intersecciones rurales o urbanas, a nivel o a desnivel, para 
indicar a los usuarios el nombre de la poblaci6n que tiene como 
destino cada una de las ramas. Esta seftal será elevada y se usará 
principalmente en las bifurcaciones de carreteras y entronques a 
desnivel por lo que solamente será •oECISIVA". También podrá 
colocarse en oquellas intersecciones a nivel en donde la señal baja 
no es suficientemente visible. 

- 61 



SID-15 Puente. Se utilizarán en las ramas de las· int~ráecciones 
rurales o urbanas,, a nivel o a desriivel, para indicar· a·: !os 
usuarios el nombre de la población o lugar que tien_c como. tlCstino 
cada una de las ramas o cada uno de loa niveles. 

SEílALES INl'ORMA'r!VAS DE RECOMENIJACION. 

Se utiliZilrcin con Cines cd"Jcativos para rcc.ordar a los usuarios 
detcrminildas clJ spoSicioncs o rccomí!ncfociones de seguridilct que 
conviene obacrv11r durilntc su rr.corrido por las calles y carreter-"s• 
Son tableros rect.anqularcs con JL1B esquinas redondeadas coloci1f1as 
con su m,1yor dimensión t1or i zonta 1 sobre apoyos adecuados. P.l rarJio 
para redomh..'.ir las esquin,1s será el misn10 que en las senalcs 
preventivos. 

Las sena les informat.ivas de recomendación se colocar~in en aq\Jel los 
Juqares donde sen convenientt~ recordar a los usu;1rios la 
observancia de la d1sposici6n de que se trate. t ... "l colocación tle 
6stas senalcs no deb~rá interferir en ninqdn caso con cualqui1'r~ dP 
los otros tipos de "J,"lna les y ti(? preferencia se ubicarán en t r~r:ios 
donde no existan aquellas. 

El tablero 11c estas sni'lalcs deher,í quedar siempre en posición 
Vt.!rticill a 90 qradoR con resprcto ~11 eje dC' la calle o carret~ra. 
Artcm,is •m t.~l tablero se indic.1rán por medio de un,1 leyenda las 
di(crcntC's disposiciones o rP•¡ldmentacionhcs para los usuarioc; lle 
lns c,'11 leR o carreteras. OehercÍ procurarse hasta donde sea posible 
que la leyenda tenqa un m,iximo de cuatro palabras por renglón, pero 
en ninqún caso ru,ís de dos renglones. 

Rn cuanto ill color del fondo de 
lds letras y filete negros. 
caractcr {sti cos de c.1da scnal, 
pintados en color gris mate. 

l.:is scf\ales, será blanco mate, con 
Intlcpendientl~mente de los colores 

todas llevarán el poste y el reverso 

Su utiliz,1rán p.1ra proporcione-ir a los usuarios informaci6n general 
de cnract~r polili\cional y geográfico, as( como para indicar nombrc-s 
de obr.:is import~1ntcs en el c,1mino, l(mitcs iJOlfticos, ubicación de 
cnsct<:1s de cobro, puntos de inspccci6n y sentldo de circulaci6n del 
tránsito entre otras. 

Son tableros rectang~11.1res con las esquinas n?dondt!adas, colocados 
con su m.1yor Uimensi·.ln horizontal sobre apoyo3 adecuados. El r.1clio 
pllra rü1lontlcar las esquin,1s será igual que :?n las sen.1l~s 
prevent i VtlS. 

En qenerill, est.:is tiCHales sf' colocarán en el ¡;;unto al que se 
reficrd la i11formaci5n rlc la leyenda o al pr1ncip10 del sitio que 
se desea anunci,1r~ l\fiem..is de lns set\ales que indiquen un punto de 
control, se coh>car.í.n se11ales previas, pre(erentemente a 500 y :!~O 
m. del luq,1r. 
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La scnal que indica el sentido de circulación del tránsito se 
colocar,i frente a los a~cesos de las intersecciones, en luq,1res con 
buena visibilidad y sin interferir t!n ningún caso con otras 
senales. Cabe hacer mención, que la distancia lateral y la altura 
es la misma que en las senales preventivas. 

El ángulo del tablero de las senales deberá quedar sie111pre en 
posición vertical r 90 grarlos respecto al eje de la calle o 
carretera, excepto el que indica el sentido de circulación del 
tránsito, el cual se ubicará paralelo al eje longitudinal de la vía 
correspondiente. 

Respecto al color del fondo de las señales, será blanco mate, con 
letras y filete neqros, excepto las sefiales que indiquen puntos de 
control que por su importancia deberán ser reflcjantes. Las senales 
que indiquen el sentido de circulación del tránsito tendrdn fondo 
negro y la flecha será de color blanco reflejante. 

SIG-7 Lugar. Se utilizará para indicar a los usuarios el nombre del 
poblado o Jugar de interés al que están llegando. Deberá 
identificar poblaciones con su número de habitantes. 

SIG-8 Nombre de obras. Informará a los usuarios el nombre de obras 
i111port~1ntus por las que cruza la calle o carretera. Se colocarán al 
principio de la obra en ambos sentidos del tránsito. 

s;G-9 Límites políticos. Se utilizará en aquellos puntos de las 
calles o carreteras donde se cruce un límite político, ya sea de 
estados, 1nunicipios, delegaciones ,etc. 

SIG-10 Control. Se utilizará para in<licar a los usuarios la 
proximidad de un sitio en donde se debe hacer alto o un punto de 
control en las calles·a carreteras, tales como casetas de cobro, 
inspecci6n aduana!, forestal, militar, sanitaria, etc. Se ~alocará 
una seftal previa al lugar del alto a 150 m. o dos seftale~ previas 
al lugar del control, de preferencia a 500 y 250 m. jndicando en 
los tableros el tipo de inspecci6n o control y la distancia a que 
se encuentra. 

SIG-11 Sentido del tránsito. Se usará para indicar a los usuarios 
que en la calle o carretera que van a cruzar, el tránsito de 
vehículos está permitido en la dirección que muestra la flecha. 

SEílALES INFORMATIVAS DE SERVICIO Y TU~ISTICAS. 

Informan a los usuarios la existencia de un servicio o de un lugar 
de interés turístico y/o recreativo. En algunos casos podrán usarse 
combinadas con una informativa de clestino en un mismo tablero. En 
cuanto a la forma será de la misma manera que en las preventivas. 

Cuando se requiere indicar varios serv1c1os en forma simultánea, 
ubicados en la misma zona, se podrán emplear conjuntns hasta de 
cuatro se~ales. Tanto los tableros como los soportes deberán llenar 
condiciones de resistencia, durabilidad y presentación. 
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Tablero adicional. 

F.stas sci\olcs podt6n llevar un tablero adicional indicando la 
dirccci6n o dist.ancin, formando un conjunto. G~neralmente este 
tablero será de forma rectangular con las esquinas redonde~das 
colocado con su mayor dimensi6n horizont~l. 

T.:imafto del tublero de las sci\alcs. El tablero <le estas senalr.s, ya 
se~ que lleve ccju ?Crimetral doblada, o sea placa plana sin cej~, 
tendrá las di~1cnsioncs indicadas en la tabla 4.B 

TllOIJI 4. B 
DIMENSIONES DEL TllDLERO DE LllS SEllALES INFORHllTIVllS 

DE SERVICIOS Y TURISTICllS. 

DIMENSIONES ( CM ) u s o 

45x45 (sin ceja) En carreteras con ancho de corona menc.r 
6 m. y calles urbanas. 

6lx61 (sin ceja l En carretcr,1s con ancho de corona en t. re 
9 m. y avenidas principales urbanas. 

7lx71 {con ceja) En carreteras con ancho de corona entre 
12 m. y vlas rápidas url>.:mas. 

Bfix86 (con ceja) En carreteras con cuatro carriles o más, 
con o sin separador central. 

de 

y 

El tablero adicional que servirá par,1 formar un conjunto, ya sea 
que lleve ceja pcrimctral doblada, o sea placa plana sin C.:?ja, 
tendrá las dimensio11es de la tabla 4. 9 

TABLll 4.9 
DIMENSIONES DEL TABLERO l\DICIONllL DE LllS SEllllLES 

INFORMATIVAS DE SERVICIOS Y TURISTICllS. 

DlMENSlONES 
DE Lll SEllAL 

(cm) 

45x45 
&lx61 
1lx71 
U6xB6 

(sin ceja l 
(sin ceja} 
(con ceja} 
(con ceja) 

DIMENSIONES 
TllDL~:RO 

(cm) 

25x45 
30x61 
35x71 
35xB6 

LONG. FLECIU\ 
DIRECCIONllL 

!cm) 

40 
55 
60 
75 

llLTURll 
HllYUSCULl\S 

(cm) ~ 

10 
12.5 

15 
15 

Las senales informativas de servicios y turísticas se colccarán en 
el lugar donde exista el servicio y a un kilómetro del mismo, Fin 
interferir en ningún caso con cualquiera de los otros tipos de 
sena les. 

Cuando se estime conveniente, estas senales podrán 
sülida de los poblados para indicar la distancia 
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encuentro •·l o los servicios más próximos indicados en la sef'ial. 
'l'anlo l;. dislancia lac.cral como la altura en zona urbana y rural 
será la misma que en las señales preventivas. 

El tablero de las senales deberá quedar siempre en posición 
vertical a 90 grados con respecto al CJe de la calle o carretera. 
El color de fondo tanto del tablero de las señales como del tablero 
adicional será azul mate y los símbolos, letras, flechas y filete 
en blanco reflejante. 

Postes y reverso de los tableros. Independientemente de los colores 
característicos de las seriales, todas llevarán el poste y el 
reverso pintildO de color gris mate. 

MARCAS. 

Las marcas son las rayas, los símbolos y las letras que se pintan 
sobre el pavimento, guarniciones y estructuras dentro de, o 
adyacentes a las vías de circulaci6n, así como los objetos que se 
colocan sobre la superficie de rod,1miento con el fin de regular o 
canalizar el tránsito e indicar la presencia de obstáculos. 

Clasificación. Por su uso, las marcas se clasifican como sigue: 

a). Marcas en el pavimento. 
1) P.aya central sencilla continua o discontinua. 
2) Raya adicional continua para prohibir el rebase. 
3) Raya ccntr,-il doble continua. 
4) Rayas separadoras de carriles. 
S) Rayas en las orillas de la calzada. 
6) Rayas cana lizadoras. 
7) Rayas de parada. 
8) Rayas para cruce de peatones. 
9) Rayas, símbolos y letras para cruce de ferrocarril. 

10) Rayas para nstacionamiento. 
11) Leyendas y símbolos para regular el uso de carriles. 
12) Rayas cun espaciamiento logarítmico. 

b). Marcas en guarniciones para prohibición de estacionamiento. 
c). Marcas en obstáculos adyacentes a la superficie de rodamiento. 

1} Para indicar guarniciones. 
2} Para indic.:tr parapetos. 
3) Para indicar aleros. 
4) Pilra indicar pilas y estribos. 
5) P,1ra indicar postes. 
6) Para indicar cabezales. 
7) Para indicar defensas. 
e) Para indicar muros de contensi6n. 
9) Para indicar árboles. 

Las marcas en el pavimento, en guarniciones y en obstáculos 
adyacentes a la superficie <le rodamiento se usan con el propósito 
de regular el tránsito y proporcionar advertencias o información a 
los usuarios de las calles y carreteras. Las marcas en el pavimento 
cumplen con funciones definidas para re~ular el tránsito de 
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voh(culus y peatones. 

Raya central sencilla cont.inua o discontinua. Separa los rtoR 
sentidos del tránsito en una carretera de dos carriles, tino por 
Rentido; deberá situarse siempre al centro de la calzada, tnnlo en 
tangentes como en curvas; será una faja de 10 cm. de ancho 1'in1 .1<lJ 

o adherida al pavimento de color blanco reflejante y po1lrá ser 
continua o discontinua. r.a raya discontinua se colocar.i en t1amos 
con c.Jist.ancia de 11isibilidllcl de rcbilse, cm segmentos dl! ~ m. 
separadm:0 entre s( .10 cm. 

En los Cilsos qu~ se considere conveniente, la raya central sene: l la 
podrá cornplementar:;e con dispositivos tales como tachuP.ll\!':o o 
botones de superficie lisn con ln estructura de color blanco y con 
rí"flejantc para ,1mboe sentido~, mismos que no deberán solir~salir 
más de 2 cm. del nivel del pavimento, fij,indosc en su lugar 
mediante ancl.1.~ o .1dhesivos con el siguiente espaciamiento: en la 
raya conlinu.i, cada 10 cm. a partir del inicio de la zona rnrtrc:tda 
y el rcflejante seni de color rojo; en la raya discontinua, al 
cuntro de cada suqmento sin mc1rccsr de 10 cm. y el reflejante ~erá 
de color ~ldnco. 

H,iya ,·uH1·1nnal continua parc1 prohibir el rebase. Será un., r.1ya 
continua que so n1arca paralela a la raya central se"lC'illa 
discont1nt1il, dt?l liHIO del carril en el cual no se dispone de 
visibili1lacl sufic.:i1rntc para efectuar la maniobra de rebase, ta11l•J 
en curv,1s horizontales como en curvas vertic'lles en cresta ele lc1s 
carrctcrns. Ser,i de color blanco reflejantc con un ancho de 10 ~m. 
y se coloccirá paralela a la raya central sencilla a una distaucia 
de 10 cm. 

Raya central doble continua. Se emplea para separar lC'IS deis 
sentidos de circulit.ci6n en calles o carreteras de tres o :TI.is 
carriles, h~1ciendo las veces de una faja sepa1·adora central. Con!ita 
de dos rayas continuas de color blanco reflcjante de 10 cm. de 
ancho e.ida unu separadas entre s ( 10 cm. Esta doble raya se 
colocurá en todc"l la longitud de la calle o carretera .. 

En los casos que se considere coLvenicntc-, esta raya po<lrci 
complementarse con dispositivos tales como t.:ichuelas o boto11cs d~ 
nupcrti~ic lisa con la estructura de color \1lanco y reflejante de 
color rojo pc1r.1 ambos sentidos, mismos que no deberán sobl"."scalir 
ni.is tic 2 cm. del nivel del pavimento, fijándose entre ambas ra..,.as 
por medio de anclas o adhesivos con separi\ci6n de 10 cm. entre :.d. 

Raycts separ;.doras de c.:irriles. Se usar.~u para delimitar lc...is 
carriles en c;ll lC"s o carret('ras de dos o más carriles por SLnt ido 
de circul,1ción; puNlcn ser discontinuas o continuas seqún se 
pcrnuta ('rUZi\rlas o no. Ser..in continuas en 1,1 .1proximC\ci6n de !as 
intenH!Cl·ioncs que tengan rayas de parada. Le.'\ longitud en !Tlet ros :ie 
las rdy.is continutls será de 0.5 de la velocidad de p:oyecto 
exprcs~da rn km/11 en carreteras y de JO m. Pn calles. Estas rayas 
también serán conti11uas cu1ndo cst~n delimitando carriles 
especi.1lcs p.1r.1 vuelt.1s o exclu9ivos para la circulaci6n el"" ciertos 
tipos de vehículos y podrán ser sencillas o dobles marccindc.sc en 

- 66 -



toda la longi tucl del carril. 

J,a raya discontinua en carreteras se colocará en segmentos de 5 m. 
sn.parañ,1s entre s( 10 cm. En calles se puede. reducir esta 
distancia, paro conservando la relací6n de l a 2 de raya a ~spacio. 
Llevar& rcflejantes en el sentido del tránsito, mismo~ que no 
deberán sobresalir más de 2 cm. del nivel del pavimento, fijándose 
~n su lugñr con anclas o adhesivos en la forma siguiente: en la 
raya continua, cada 10 cm. desde el inicio de la raya y el 
rcflejalite será d!! color rojo. 

Rayas en las orillas de la calzada. Se usarán en carreteras para 
indicar ll\s orillas exteriores de la cí1lzada y delimitar al mismo 
tiempo los acotamientos. En las carreteras de cuatro o mfis carriles 
con fajn scparadorn central, se usarán para indicar las orillas 
interna! de las calzadas y delimitar los acotamientos internos. 
Scr~n rny~s continuas de color blanco rcflejante con ancho de 10 
cm., mc1rcadas cx3ctamente en la orilla del carril a todo lo largo 
de la c~rrctcra. 

Ray,"ls Cilna l i zadorns. Se emplearán como gu {as para encauzar la 
circulaci6n en cirrtas direcciones sin provocar interferencias a la 
corriente del tránsito. Podrán emplearse para formar isletas en 
lJr.1ncles .. 1rcas p.i.vimcntilrlas y para canalizar el tr.insito en las 
cntradns y salidas de carreteras rurales o v{as rápidas urbanas, 
"ª { como p.1ril scpar1"lr apropiadamente los sentidos de circulaci6n en 
los extremos de fajas separadoras o isletas. 

Ray.is de pnrada. Se emplec1rán donde sea importante indicar í"'l lugar 
donde se rcqu1erc1 se detengan los veh{culo& de acuerdo con una 
sc1,al de alto, semSforos o algún reglamento. Se trazarán por lo 
~cncral paralelamente a las de cruce de peatones más pr6ximas, a 
~na distancia de 1.2 m.· antes de las mismas. En caso de no existir 
raya para C":ruce de pel\tones, las de parada se ubicarán en el lugar 
p1.·cciso en el que dcbc'ln detenerse los vehículos, el cual no quedará 
en ni ni)\'" caso " más de 9 m. ni a menos de 1. 2 m. de la orilla más 
próxima de 1.1 vía de circulaci6n que cruzan. OC'berán ser continuas, 
de color blanco reflejante y su ancho po<lrá variar de 40 cm. en las 
CAlles hasta 60 cm. en carreteras rurales y vías rápidas urbanas. 
Se trazarán cruzando todos los c~rriles que tengan tránsito en el 
mismo sentulo. 

Rayas para cruce de peatones. Se utilizarán en todas las 
intersecciones donCe pueda presentarse confusión entre el 
i.;ovimiento do los \.Ch(culos y el de los peatonec;, as{ como en 
algunos otros lugares en donde el movimiento de éstos Últimos sea 
considerable. Scrdn rayas continuas de color amarillo reflejante. 
En carreteras rurales y v{as rápidas urbanas consistirán en una 
sucesión ele r.1yas pclrlllelas de 40 cm. de ancho, col\lcadas 
pcrpenc\icularrnente a la trayectoria de los peatories y separadas 
entro s{ 40 cm.; tendrán una longitud que en general deberá ser 
i9u,1l al ancho de las banquetas entre las que se encueoiitran 
situadas, pt:!To en ninqún caso podrán $er mayores de 4.5 m. ni 
1ncnores de 1.8 m. En calles secundarias consistirán en dos rayas 
continuas paralelas transversales a la v{a de circulaci6n con un 
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ancho de :"O cm. y ele color amarillo re(lcjante, trazada~ .. ~ una 
ncpnrac16n que se determinarJ qencralmente por el ancho df:! t.1s 
banquetas entre las que se encuentren situadas, pero en ningún caso 
dlcha separaci6n será menor de l.B m. ni mayor de 4.5 m. 

Rayas, símbolos y le.tras para cruce de ferrocarril. Se usa1~n ¡i.1ra 
itdvert ir ln proximidad de un cruce a nivel con una v ia tle 
ferrocarril, debcr&n ser blancos reflejantcs y consistirán ~r t1n~ ~ 
con las letras FXC, debcr.i pintarse en cacta carril antes r1eJ. ciucc 
en el sentido del t_ránsito. 

Rnyas para estacionamiento. Se emplearán para obtener un USl• in.is 
eficicnt.e y ordenarlo de l,1s zontls de estacionamiento, tratando dt::" 
evitar que se invMlnn los sitios de parada de autobuses, }33 zonas 
ptt1n mi'tniohra!i comerciales y las proximidades a las esi..¡uin,,s. 
Seorvirlín para limitar los espacios para entacionilmiento rln 
vch(culos y scr6n en color blanco reflejantc, con un ancho de 10 
cm., se pintar~n sobre el p11vimcnto perpendicularmente Ja 
guarnición con una lonqitud que podrá v11riar d~ 2.5 m. a J m., 
dependiendo del ancho de los vch(culos que se rstacionen, d~ber~in 
~star cspaciadns <lo 6.7 m. a 1.9 m. 

J.eycndas y s(mbolos parn regular el uso de C"arriles. Se e"':-lle.1r.~n 
princípnlm(_>nte en las intersecciones p.-.ra complcmcnt.1r los :nens-lie!l 
del se1i,1tdmiento vertical, indicando los rliv .. rsos movimicntr:..s 'lUe 
se pcllldlcn tlP5dC' ciertos carriles: serán fledrns, letras y t11ín1'!ros 
pintactos o il<llleridos ~obre el pavimento en color blanco refle1a11lP. 
LdB leyend.:is dchcr.~n tener un m.iximo etc tres palabras y !'IU m"ns.1jc 
no tH~rá ohliqntüno ,, menos que confirmen lo indicado por· 1<'9 
scftdles que rcqulan el trAnsito. Podrán rcpetir~e a suficiente 
disu1ncin antes de l \ int.Prfiecc16n para que los conductores pucu,,n 
rscoqcr anticipadamente el carril ,1propiado. 

Rnyns con cspaciamionto logar(tmico. Se utilizarán para pn1cl11cir 
Ufü1 i lusi 6n 6pt ica .11 conductor con objeto dí! que disrni neva su 
velocid~1d, se omplcar,in qeneralmente en los pa!;OS a niv .. l ele 
pc.itones y en zun11s '"~scolarcs. Se colocar.in en form.1 transvcrRal al 
cj~ (t~ 1.1 carrt•tura y solo dcber~n abarcar el carril de circulación 
IC'SpcctlVll, ~rrán siempre de color blanco reflcjante de 60 cm. de 
lincho, rii1t.1tlas o adhcrit1.1s al pavimento. 

Marclls en q,1.11niciones p11ra prohibición de cst11cionamicntl:'. 
G~nct·illmontt.• se so C'mplearán en paradas de autobuses, :-iit1os 
contiguos a csquin~s u opuestas a ifilctas de peatones y entra<las ~ 
cspt!ct.iculos donde cxist.-.n sena les re1trictivas d~ '"HO 
ESTACIONAHf.t~·. St-r.ln de color amarillo y deber,in cubrir tanto la 
cara vertical como 111 horizontal de 1.1 gu.'1rnici6n .. 

MftrCilS en obstJculos adyacentes a la superficie de rodamiento. Se 
utiliz,1rán p,:,r,1 i1Hlicor a los conductorC's la presencja dP 
obstáculos ady~1centes cuando estos se ubiquen a una distanci!l meno'. 
de l.S m. res¡~cto de la orilla <lel carril y constituyan un setio 
pn>blcma pdra •!l te.ínsito. 1.os obstáculos que deber.in pint ... 1se 
deberán ser quarnici.ones, parapetos, alf'r0s, pilas y estribo~, 
postes, Citl.Jezuel,ls 1 defensas, muros de Contensi6n O árboles, as { 
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como las estructuras con altura libre menor de 4.2 rn. 

Conservación. Todas las marcas deberán conservarse en buenas 
condiciones de visibilidad. La frecuencia con que <leban pintarse 
Jepende del tifh:> de superficie, calidad y cantidad de pintura 
cmpleadd, así corno de las condiciones climáticas y volúmen del 
t.ránsito. Cuar,do se pinten las rayas discontinuas deberá tenerse 
••special cuidado de aplicar la pintura lo más exactamente posible 
sobre las marcas anteriores. 

0oPAS Y DISPOSITIVOS DIVERSOS. 

Son obras que se construyen o dispositivos que se colocan dentro de 
una calle o carretera o en sus inmediaciones para protección, 
uncauzaniiento lo prevenci6n de conductores de veh {culos y peatones. 

Clasificación. En cuanto a su función, se clasifican corno sigue: 
1) Cercas. 
2) Defensas. 
3) Indicadores de obstáculos. 
4) Indicadores de alineamiento. 
51 Tachüela5 o botones. 
6) Reglas o tubos guía para vado. 
7) Bordos. 
8) Vibradores. 
9) GuarUaganados. 

10) Indicadores de curva peligrosa. 

Cercas. Se utilizarán para evitar que la faja del derecho de v(a 
sea invadida por construcciones particulares, que los peatones o 
ganado crucen la carretera y que los vehículos puedan incorporarse 
a ~sta en cualquier lugar diferente de los proyectados para dicho 
fin. 

Defensas. F.vitan en lo posible, que los vehículos salgan del camino 
~ invadan el carril contrario, podrán ser de lámina galvanizada, 
concreto u otro material resistente, apoyados en postes adecuados 
al tipo de material. Para mayor seguridad en el uso de las 
defensas, principalmente metálicas, deberá emPQtrarse el límite de 
la misma en el piso, en el extremo de la dirección por donde se 
aproxima el tránsito. 

Indicador~s de obstáculos. Se emplearán en las bifurcaciones y 
frente a los obstáculos cuando éstos tengan un ancho menor de 3 rn., 
para indicar su presencia y llamar la atención del conductor. 
Consistirá en un tablero de 30xl22 cm. colocado en posición 
vertical con franjas alternadas en colores blanco reflejante y 
negro, inclinadas a 45 grados descendiendo hacia la derecha cuando 
se ubiquen a la deracha del tránsito, o hacia la izquierda cuando 
se ubiquen a la izquierda dPl tránsito. La altura entre la parte 
inferior del tablero y la superficie de la isleta o del acotamiento 
del camino será de 20 cm. 
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Jnrlicadr.>res de aline,1miento. Delincan la orilla de una v{-1 de 
circulaci6n, en Cilmbios de lllineamiento horizontal, para ~eriat,1r 
los extremos de muros de cabeza de alcantarillas y para m.ircar 
estrechamiento de una vía de circulaci6n. Consistir.in en pr:wt·-·u dn 
color blanco de l m. de longitud sobresaliendo 75 cm. del hombro 
del camino con una franja reflejante cerca. de su extremo sup!t ior. 
Se colocarán en la!l curvas horizontales en el lado exterior, dPSfle 
el principio de la trnnsici6n de entrada hasta el final <;e la 
t1~nsici6n de salida. 

'J',1rl1uclú!1 o botone~. Se usarán p<ira complementar las marCil!" snbtc 
el pavimento, su estructura deb('rá ser lis.:t de color blanco y se 
fijarAn por medio de anclas o .:tdhesivos, no debiendo sobresalir m&s 
de 2 cm. del nivel del pavimento. Estos dispositivos llcvarAu un 
elemento reflcjante de color blanco, rojo o amarillo, en un~ o 
ambas caras s~gún el caso y de frente al sentido del tránsito. 

Reglas y tubos guía para vado. Se utilizarán en camino& para 
indicilr a los conductores el tirante máximo de aguil que Ve.in a 
encontrar sohre un vado, por lo que, las reglas deberdn ~star 
graduadas y fijadas a postes. 1 .. 1s reglas extremas deberán fijarse 
en las cotas de las ,19uas m<1ximi1S cxtrilordinarias (NAME). 

Bordos. Se Prnple.1nin en zonas urbanas y rurales para ind1car la 
proximidad de una islC>ta o un obst.icuto y pari\ enciluzar a los 
vehículos en lari saliclas rle vías de alta veloci<lad. Serán e1~m~ntos 
de concreto sjmple ele 12.5 cm. de ancho por 10 cm. de altura. y 
longitud variable, sobrPsa1ien1Jo S cm. de la superfi~ic ele 
rodamiento. Se usarñn en la posici6n de las rayas diagonale5 de las 
zo11<1s neutrales delimitadas por rayas can.:slizadoras. En ningún caso 
se construirán a través de los carriles d~ circulación. 

Vibradores. Se .::onstruirán para anunciar la llegada a una cas11til de 
cobro, antes de un cruce a nivel con el ferrocarril o en e1minos 
secundarios, antes de un entronque con otro de mayor importnncia y 
en lugares donde SP puedan proscntar accidentes. Su objetivo ser& 
adv~rtir a loH con1kctores mediante la vibración y el ruido ·,¡ue se 
produce dl cruzarlos, de la condición particular de que se trate. 

Guardaganados. Estructuras que se emplearán para evitar q~e el 
ganado pase de un camino libre a otro de acceso controlado v de un 
camino secundario a uno principal, siempre que el de· ,,cceso 
controlado y el principal se encuentren delimital1os por cercas. 

Indicador de curva peligrosa. Se utilizará como complemento al 
tr:itarniento normal oe scflalamientos del camino, cuando hnya c-tmbios 
peligrosos en el alineamiento horizontal con el propósito de 
pruporcionar un énfasis adicional y una mejor orientaci6n a los 
conductores. Será de forma rectangular colocada con su mayor 
di1nensi6n vertical •¡ el símbolo (flecha izquierda o derecha) será 
de color negro sobre fondo amarillo reílejante. 

En caminos de dos carriles, los indicadores de curva p<-1 iqrosa 
l:eber.in instalarse en la orilla exterior de 1,1 curva y caso 
de caminos dev id idos en la ori 1 la estexior de cada cuerpo. F.l 
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espaciamiento de las seíl,1lcs deberá ser tal que el conductor 
Aiemprc tenga en su ángulo visual al menos dos de ellas y estarán 
orientadas on posición normal a la línea de aproximación del 
tránsito. Las sc1,ales deben ser visibles por lo menos a una 
dj~tancia de 150 m. para su mayor efec·:ividad. La altura a que 
tlPbcrán colocarse se rcgir,i por lo indicado en los capítulos 
rcfcrent~s a senalcs preventivas y restrictivas. 

DlSPOSITlVOS PARA PROTECCION EN OBRAS. 

Son las senales y otros medios que se usan para proporcionar 
seguridad a los usuarios, peatones y trabajadores y guiar el 
tránsito a travcs de calles y carreteras en construcci6n o 
c~nservación; tienen carácter transitorio. 

Los motivos que obligan al uso de estos dispositivos son entre 
otros: desyerbe, derrame de árboles, desmonte, desazolve de 
cunetas, derru1nbcs, reparaci6n de pavimento, marcas en pavimento, 
r~ducci6n y ampliación del número de carriles, desviaciones, etc. 
l.J longitud que deberá cubrirse con estos dispositivos dependerá 
tlel tipo de Cclmino y de las características de la obra, siendo de 
P'"10 m. como m[nimo y 1000 como máximo, antes de la zona de trabajo 

Cla~ificaci6n. En cua1¡to a su función, los dispositivos usados en 
el sei'lalnmiento trttnsi torio para protección en obras de 
construcción y conservación de calles y carreteras son: 

al Sci\ales. 
1) Preventivas. 
2) Rcstrjctivas. 
3) Informativas. 

b) canalizadorcs. 
1) Barreras. 
2) Conos. 
3) Indicadores de alineamiento. 
4) Marcas en el pavimento. 
5) Dispositivos luminosos. 
6) Indicadores de obstáculos. 

e} senales manuales. 
l) n,1nderas. 
2) Lámparas. 

Colo1· de los soportes y reverso de los tableros. Independientemente 
de los colores característicos de cada senal, todas llevarán el 
soporte y el reverso pintado en color gris mate. 

Sf:11ALES PRf:VEN1'1 VAS, 

Se usarán para prevenir a los usuarios sobre la existencia de una 
si.tuac16n peligrosa y la naturaleza de ésta, motivad.::t por la 
construcción o conservación de una calle o carretera, así como para 
proteger a peatones, trabajadores y equipo de posibles accirl ntes. 
Ln forma será la misma que en las señales preventivas. 
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J,,1s seriales qcc requieran una CX(llic~1ci6n cornplemcnt."'lria i1d~m;{s n,..¡ 
s (mholo, llev1.1rdn un tablero ,1d1cional de forma rectangular r .. 1ra 
formar un conjunto. El tablEro de estas seft~les serA uniforme para 
calles y carretP.raP con dimensiones de 9lx91 cm. sin ceja cuanc!o se 
coloquen sohrr. cahallete.J, o de R6x86 cm. con ceja cuando s~ fijen 
en potttcs. ta tahlero adicional que servirá p.1ra formdr un 
conjunto, será con o sin ceja y tendrá las dimensiones de la tabla 
4.10 

TAíll.I• 4·.10 
DihENSIONES DEL TAllJ,ERO ADICIONAL DP. LAS SEllALES 

PREVENTIVAS PARA PROTECCION EN OBRAS. 

DIMENSIONES 
D~! LA SERAL 

( cm ) 

H6XH6 (con ceja) 

'11x91 (sin ceja) 

DIMENSIONES DEL TABLERO 
( cm l 

1 R~:NGl,ON 2 RENG!.ONES 

30xll7 56xll 7 

30xl22 61xl22 

ALTURA DE LA LETRA 
MAYUSCULA ( cm ) 

1 l<ENGLON 2 RENGLONES 

15 

15 

15 

15 

Uhicaci6n longitudional. [,as seft,'llcs preventivas se coloc;n~in ant<?s 
de~ riesqo que se trate senalar, a una distancia qu~ dcp~n<leril de 
la velocidad de acuerdo a la tabla 4.11 

TAB!JI 4. ¡ 1 
UBICACION LONGITUDINAi, DE LllS SEFIALES PREVEilTIVAS 

PARA PROTECCION DE ODRllS. 

VELOCIDAD 
(Km/h)• 

DISTANCIA 
( m ) 

30 

30 

40 so 

40 55 

60 7D 80 90 100 110 

75 95 115 135 1S5 175 

• E~ carreteras se utilizará la velocidad de proyecto, cuando se 
deb.:onozca este dato, se utilizará la velocid,'\d de marcha. En 
cul l~s se uti 11 zará la velocidad establecid.l por las autor icl<Jdes 
corresµondiente&. 

~uando se coloque una seHal de otro tipo ent1e la preventiva y ~l 
riesgo, aquella deb~r~ colocarse a la distancia en que iría la 
preventiva y esta al doble; si son do-; scf\ales de otro tipo las que 
se vayan a coloc.1r entre la preventiv~'\ y el riesgo, la primera dtt 
.iq11el lils se colocar,) ~i la rtir;tancia d·~ la prc-ventiVil, la sequnrla a 1 
dohle de esta distancia y la preventiva al triple, y así 
&Ut..:es i vamen te. 

Altura. En carretera, el tablero 1le las seftales se instalará rle ~al 
m<lnera que su parte inferior quede a 1.5 m. sobre },'l superficie d"' 
rodamientt..1 y en zonas urhan.1s a 2 m. F.r. donde haya equipo llQ 
construcción, mJterial:.-s u otras obstruccionr:s, esta altura poch,i 
aumento.lrse hasta 2.5 m. 
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F.l color del fondo del tablero de estas senales ai;í coino del 
tablero adicional será naranja en acabado reflejante, s~qún el 
patrón aprobado y el color para los símbolos, leyendas, cnracteres 
y filete, será ncqro. Los tableros se montarán sobre postes como en 
C•lSt.lS de las pcrmanenLes, o bir.n sobre caballetes desmontables. 

Obras en el camino. Se usará para indicar la proximidad de un trame 
un el que se estén real izando obras de construcción o de 
conscrv,1ci6n. 

Material acamellonndo. Se utilizará para advertir a los conductores 
f;obrc la proximidad de una reducción en el ancho de la carpeta por 
la ocupación temporal de material para construcci6n. El símbolo 
indicará si el material está del lado derecho o izquierdo 

sEnALES RESTRICTIVAS. 

Se emplearán para indicar a los conductores ciertas restricciones y 
prohibiciones que regulan el uso de las vías de circulación en 
calles y carreteras que se encuentren en proceso de construcción o 
conservación. 

Tama~o. F.l tablero de estas 
carreteras con dimensiones de 
sobre caballetes, o de 86x86 
conforme la tabla 4.12 

senales será uniforme para calles y 
9lx91 cm. sin ceja cuando se coloquen 

con ceja cuando se fijen en postes 

TABLA 4.12 
OIMENSlONES DEL TABLERO ADICIONAL DE LAS SEnALES 

RESTRICTIVAS PARA PROTECCION DE OBRAS. 

O l 'IENS IONES 
DE LA SEílAL 

( cm ) 

86x86 (con ceja) 
9lx91 (sin ceja) 

DIMENSIONES DEL TASI.ERO 
( cm ) 

I RENGI.ON 2 RENGI.ONES 

30x86 
30x91 

56xB6 
6lx91 

ALTURA DE LA LETRA 
Ml\YUSCULA ( cm ) 

1 RENGLON 2 RENGLONES 

15 
15 

I5 
15 

Ubicación longitudinal. Se colocarán en el punto mismo donde existe 
la restricción o prohibición. l~ altura será la misma que en las 
prPventivas de esta clasificación. 

Color. La senal de "ALTO" llevará fondo rojo con letras y filete en 
blan~o ref lcj~ntc; la scnal de "CEDA EL PASO" llevará fondo blanco 
reilejante, franja perimetral roja y leyenda en negro. Las demás 
senales restrictivas y las que requieran una explicación adicional, 
scn~n en fondo blanco reílejante, excepto las correspondientes a 
camjnos con corona menor de 6 m. que serán de acabado mate, el 
anillo y la franja diametral en rojo, el filete, letras y símbolos 
en negro. 
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SERALES INFORHAT!VAS. 

Tendrán por objet.o guiar a los conductores en formr1 orden=icl" y 
~e9ura de acuerdo con los cambios temporales necesarios durante 1 .. 1 

conntrucci6n o conservación de calles y carreteras. l.a forma :;erá 
la misma que en las scnalcs rc~trictivas de esta clasificación. 

Ubicación longitudinal. En callea y carreteras se colocarán dentro 
del área de inf lur.ncia de la obra o construcción de que se tral'!. 
ne acuerdo a su ubicación longitudinal se clasifican en prf"vias, 
decisivas y confirmativas. La distancia lateral, altura y ángulo de 
colocación en zona urbana y rural será la misma que en las scnalcs 
1cstrictivas ele esta clasificación. El color tlel fondo del tahlero 
scni. naranja en acabado rcflcjante y el color para las ley"enllas, 
caracteres y filete será negro. 

Soportes. 1.as scnalen se montarán sobre postes como en el caso de 
las permanentes, o bien sobre caballetes desmontables. 

CANALIZADORf:S. 

Son elementos ·que se usan pnra encauzar el tránsito de vehículo~ y 
peatones a lo lllrgo de un tramo en construcci6n o conservac16n 
tanto en calles como en carreteras, para indicar cierrt..~s, 

estrechamientos y cambios de dirección de la ruta con motivo de la 
obra. 

Barreras. Consisten en dos tableros horizontales de 30 cm. de 
altura y 172 6 244 cm. de longitud montados en postes,firmPrncnte 
hincados cuando sean fijas o sobre cahalletP.s cuando se.in 
portátiles. Podrán ser también levadizas cuando se utilicen 
exclusivamente pilra d."lr p.1so ~, determinados vehículos. Su forma 
será la de un tablero trapczoidnl con la b,,se menor de 15 cm. y ¡,, 
mayor de 30 cm. formando un ~nqulo de 90 grados con su !ado 
inferior pitra cuhrir el ancho del c.irril. 

Conos. Son dispositivos en forma de cono truncado con la base de 
sustcntaci6n cuadrada, fabric •. utos con material resistente al 
impacto, de tal manera que no ~;e deteriorf?n ni causen dano a los 
vehículos. Senin de 45 cm. de c.1Jtur.1 con base de 30x30 cm. o dt? 75 
cm. de altura con base de 40x~n cm. Serán de color naranja mate, 
con una franja de color blan ;o reflcjante de 10 cm. de ancho 
colocada a 5 cm. del extremo superior. 

Indicadores de alineamiento. Serán similares a los descritos en 
Obrds y Dispositivos. 

Marcas en el pavimcnt~. Deberán observar las mismas características 
establecidas en Marcas. 

Dispositivos lumino~os. Son fuentes de luz que se 
Jurante ln noche o cuando la claridad y la distancia de 
disminuyan y se haga necesario ll~mar la atenci6n e 
existencia de obstrucciones o peligros. Podrán ser 
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linternas, lá~paras de destello y luces eléctricas. 

Mecheros y linternas. Los mecheros son elementos de flama libre 
consistentea en recipientes con combustible y una mecha de estopa, 
debido a que proporcionan poca iluminaci6n deberán usarse solo como 
co~plemcnto de otros dispositivos de canalizaci6n y para delinear o 
hacl~r destacar lds obstrucciones o peligros. I,as linternas son de 
Clñma cautiva y ~u uso es similar al de los mecheros. 

Lámparas de destello. Son 
do color árnba·r que emite 
pr~venir al usuario de 
colocarsu anticipadamente 

elementos portátiles con luz intermitente 
destellos de corta duración. Sirven para 
la existencia de un peligro y deberán 
al mismo. 

1,uces eléctricas. Son lci:mparas que emiten un haz luminoso de alta o 
ba:jn intensidad. Sirven pnra iluminar la zona o tramo que se 
encuentre en rep~ración o construcci6n y se colocarán de tal manera 
que no deslumbren al conductor. 

Indicadores de obstáculos. Serán similares a los descritos en Obras 
y Dispositivos Diversos, sol.l.mente se modificarán las franjas 
reflejantcs que en este caso serán de color naranja. 

senalcs manuales. Son banderas y lámparas operadas manualmente que 
sirven para controlar el tránsito de vehículos y peatones en las 
zonns de trabajo. 

Banderas. Se usarán durante el día, son elementos de tela de color 
rojo reflcjante de 60x60 cm., sujetas a un asta de 100 cm. de 
longitud. 

Lámparas. Se usarán durante la noche o cuando la claridad o 
visibilidad disminuyan, emitirán un haz luminoso de color rojo. 

SEMM'OROS. 

Son dispositivos eléctricos que sirven para ordenar y regular el 
trAnsito <le vehículos y peatones en calles y carreteras por medio 
de luces generalmente de color rojo, amarillo y verde, operados por 
un,, unidad de control. Se usarán para desempenar entre otros, las 
si~·1ientes funciones: 

a) Interrumpir peri6dicamente el tránsito en una corriente 
vehicular y/o peatonal para permitir el paso de atta corriente 
vehicular. 

h) Regul~r la velocidad de los vehículos para mantener la 
circulación continua a una velocidad constante. 

el Cont10lar la circulación por carriles. 
d) Eliminar o r~ducir el número y gravedad de olgunos tipos de 

accidentes, principalmente los que implican colisiones 
perpendiculares. 

Cl~si(icaci6n. Con base en el mecanismo de operaci6n de sus 
c~ntrolcs, se considera la siguiente clasificaci6n: 
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A} Semáforos par,1 el control ctcl tránsito de vehículos. 
1) Semáforos no accionadC'ls pot· el tránsito. 
2) Semáforos nccionados por el tránsito. 

a) Tota!mente accionados. 
b) ParcialmentP accionados. 

ll) Semáforos para pasos peatonales. 
l) En zonas de alto volúmcn pentonal. 
2) En zonas cscol¿1res. 

C) Semáforos cspeci~les. 
1) SPmáforos Uc destello. 
2) Seroáforos para regular el uso de carriles. 
J) Semáforos para puentes levadizos. 
4) Semáforos para maniobras de vehículos de emergencia. 
5) Semáforos y barreras para indicar la aproximaci6n de trenes. 

Elementos que componen un scm..iforo. Consta de la siguiente serie dC' 
olemcntos f{sicos: cabeza, soportes, cara, lente y visera. 

Cabeza. Es la armnllurn que contiene },"ls partes visihler. riel 
aem1iforo. Cada cubeza tiere un número determinado de caras 
orientadas en diversas direcciones. 

Soportes. Son las estructuras que se usan pnra sujetar la cabc?.a 
del sem~foro y tienen como funci6n situar a los elementos lumino~oR 
del semáforo en ln posici6n donde el conductor y el peat6n tenqan 
la mejor visibilidad y puedan observar las indicaciones. Alqunon 
el~mentoe ñel soporte deberán permitir ajustes angulatcs, 
ve1·ticales y hC"rizontales de las caras de los semáforos. Por s 11 

ubicaci6n en la intersecci6n, loe soportes son de dos tipos: 

a) Ubicados a un lado de la v{a. 
1) Postes. 
2) Ménsulas cortas. 

b) Ubicadon dentro o :Jabre la v{a. 
l) Ménsulas largas sujetas a postes laterales. 
2) Suspcnsi6n por cables. 
J) Postes y pcdcstulcs en isletas. 

Lente. Es la parte de la unidad 6ptica que por refracci6n dirige la 
luz proveniente de la lámpara y de su reflector en la direcci6n 
deseada. 

Visera. Es un elemento que se Ct.1loca por encima o alrededor <le cacta 
una de las unidades 6pticas, p~1ra evitar que a determinadas hora~ 
los rayos del sol incidan sobre estas y den la impresi6n de co;t;ir 
iluminadas, impidiendo que? la scnal emitida por el scmáfoL·o sea 
vista desde otros lugares distintos a áquel hacia el qu~ está 
e11focada. 

Unidad de control. Es un mecanismo ulectromecánico o electrónico 
que sirve para ordenar los cambios de luces en los semáforos. 

Detf•ctores. Se d~fin<?n como los dispositivos capaces de registrar y 
tr~nsmitir los cambios que se producen, o los valores que ~e 
alcanzan en una determinada característica del tránsito. 
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Uhicación transversal. El semáforo con soportn. del tipo poste se 
uhicará a 0.60 m. medirlos de la orilla exter1or de la guarn·ción a 
su parte más saliente. Cuando no exista la banqueta, se ubi, ..• , ,\ <le 
tal manera que la proyccci6n vertical de su parte más Silliente 
CLdncida con el hombro del camino fuera del acotamiento. El 
scm,Horo con soporte <lel tipo ménsula, deber,í ubicarse a n. 60 m. 
mmhdos de la orilla cxteri0r ele la quarnici6n a su base. Cuu1 1cio no 
exista la banqueta, se ubicarñ de tal manera que su base coincida 
con el hombro del camino fut'!ra del acotamiento. 

Altura. Para un buen funcionamiento, la parte inferior de la cara 
del semáforo tendrá una altura libre de: 

al Para semáforos con soporte del tipo poste.- altura m!nima 2.50 
m. • m&xima 4.50 m. 

bl Para semáforos con soporte del tipo ménsula larga.- altura 
m!nlma 5.50 m. • máxima 6.00 m. 

el Par u semáforos 5uspendidos por cable.- altura m!nima 5.50 m., 
máxima 6.00 m. 

Angulo de colocación. l.a cara 
posición vertic.11 v ,, qo graclos 
loR de ménsula, co11vienc ctarle 
abajo. 

del semáforo deberá colocarse en 
con respecto al eje del aCCl'So. En 
una inclinación de S grados hacia 

Su1 .. lroros no accionados por el tránsito. Son los que regulnn las 
circulaciones mediante un programa o una serie de progra~JS de 
tiempos prt:!viamcnte establecidos. Se usarán en las inl•. 1 !;cc.:cioill':. 
donde los volúmenes de tránsito tienen una variación constantt;?. 

RPquisitos que JUStif ican su instalación. Este tipo de semáforos se 
dcbu instalar y operar solamente si se satisfacen uno 6 más de 
éstos requisitos: 

a) Volúmen mínimo de vehículos. 
b) lnterrupción de tránsito continuo. 
e) Volúmcn mínimo de peatones. 
d) Circulación progresiva. 
e) Anteccdcnt~s sobre accidentes. 
f) Combinación de los requisitos anteriores. 

Senulforos accionados por el tránsito. Son aquellos cuya operación 
va1· ía de acuerdo a las demandas del tránsito que se registra a 
troves de detectores, los cuales suministran la información a un 
control ma~stro computador. Se usarán en las intersecciones donde 
los volúmenes de tránsito fluctúan considerablemente en forma 
irrcgul~r y en donde las interrupciones de la circulación deben ser 
1n{riimas en la dirección principal. 

Sem.Horos pari\ pasos peatonales. Requlan el tránsito de peRtones en 
las intersecciones donde se registra un alto volúmen peatonal y se 
dcLen instalar en coordinación con los setTu.Íforos para v~h{cul0s. 

Colocaci6n. Los emáforos pe.1tonales deben colocarse: en Z<.Juas de 
alto volúmen peLttonnl y en zonas escolares. 
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Semáforos espccir1les. Se clasifican en: 

S~m~ifo1·os de destcl lo. Tienen unn o V<"rias lentes de color am<"ri l lo 
y/o rojo que s,.. ilur;inan intermitentemtmte. Son útiles en luqarP.s 
don1le Pl trár1sito o las condiciones locales no justifican la 
operaci6n de un sem.iforo pnra C?l control del tránsito de vehículos. 
Sir1en .ldemás para llam.1.r la iltenci6n de los conductores en ciertos 
sitios en los que mciste peligro. 

Sem.iforof) par.,, rcgul.i\r el uso<\(> carriles. Controlan el tránsito <le 
veh{cul<'s ~n c.urilt!S individuales de una calle o carretera. ~u u::10 
más común t.ien"! lugílr en C'.1rriles con circulaci6n revt:·rsiblc 
cuando, debido •• las variaciones del flujo del tránsito en nn.' 
c~lle o carrotcrd de <loble circulación se pueden utilizar ciertos 
c.,,rri les p.1rc\ el movimiento en un sentido durante unas horas del 
clf.:i y ¡.iilra el sentido opuesto durante otr.i.s horas. 

Scm.ifcoro!'I p.irL1. vuentes levadizos. Se instal.i.n en los accesos rl~ 
¡)uentt.•s levacl11os con el ohjeto de controlar el tránsito de 
vehículos en ese lugar. 

Sum.iforos y liarrcré\5 pc-.ra indicar la aproximación de trenes. 
Indican .i los conductores de veh (culos y a los pea tonen la 
apruxi111ariÓn O prC'Sf'ncia de trenef;, locomotoras O carJ"o;; rk 
ferrocarril en cruces a nivel con Cc"lllcs o c.1rret(>ras. IHl barrer.1 
par.'l cruces a niv(~} de ferror:arri 1 ser.i un tablero trapezoid,']l q1· 
dcsciPndc h,lst.i la posici6n horizontcll y que se extiende sobre la 
Citillc o el camino en los dos sentidos hnsta una dio;lancia 
suficiente que abarque la totalidad de los carriles del tránsito en 
el acceso al cruce, impidiendo 1<1 circulación de vehículos cuando 
se aproxima y pas.1 un tren. 
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SEÑALES PREVENTIVAS 
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SEÑALES RESTRICTIVAS 

• ~ B [®] ~ 
Sll-6 511.7 Sll-8 Sll·9 Sll·IO 

~ ~ ~ ~ ~ 
Sll·ll SIMIA Sll·l2 Sll·ll Sll·I• 

~ ~ [©] ~ ~ 
Sll·l5 Sll·16 SIM7 Sll·ll SR·l9 

[®] ~ ~ [®] ~ 
Sll·20 Sll·21 51!·22 Sl!·23 Sl!·2• 

~ [@] ~ [@] ~ 
Sll·25 Sl!·2h Sll·27 Sll·28 Sll·29 

~ [@] e ~ ~ 
SR·JO 511-31 51!·32 Sl!·33 
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SEÑALES INFORMATIVAS DE IDENTIFICA( 10N 

~~ 
T 

-==.!Jr;=.==~==-

Sii 

km 
2 
4 
o 

~ 
1 

Sll·U 

Sii~ 

km 
1 
7 
4 

511·15 
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SEÑALcS INFORMATIVAS DE DESTINO 

@i 'º"'ªª'*ª t ! 

f!j(;J.j@ifJl·ll·fl 
m?J!t&<Xt11 

1 1 
SID-11 

SID-U 

SID-9 SID-10 

SID-12 

•&W'1'UR;I 
SID-1• 

SID-15 
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SEÑALES INFORMATIVAS DE RECOMENDACION 
E INFORMACION GENERAL 

CARRIL IZQUIERDO 
SOLO PARA REBASAR 

l 
SIR 

CUERNAVACA 
350 000 hab 

SIG-7 

TERMINA SINALOA 
PRINCIPIA SONORA 

SIG-9 

1 
SIG-11 
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TRANSPORTE DE CARGA 
TRAMO CON RESTRICCIONES 

~ 1 PRINCIPIA 1 
SIR 

PRESA JOSE MA MORELOS 

l 

CASETA DE COBRO 
A 500 m 

SIG-10 



SEÑALES INFORMATIVAS DE SERVICIOS Y TURISTICAS 

Sl~t St~2 

13mGJlrlfl111H 
51S-6 St!>-9 Str.-10 Sl!>-11 Sl!>-12 51!>-IJ St!>-ló 

~ I! r~ íf!l ¡~-~~1 rm rm¡ uw ll ... ~ [ ___ ~-:Jj t ___ ~ -- E:J 
SIS-15 51!>-16 SIS-17 51$-18 51$-19 Sl!>-20 Slr.-21 

lli!Jl1M~HIIJ 
SIS-22 SIS-23 SIS-2• Slr.-25 51$-26 SIS-27 511-1 

m m 11 __ -m rD 
SIT-2 511·3 Sil~ 

11 
511·9 
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SIT-5 511~ 

~ 
~I 

SIT·IO 

Sll-7 511-1 



DISPOSITIVOS PARA PROTECCION EN OBRAS 

• • -
DPP DPP DPl·7 

.. ~ -llPl·7 DPl-7 DPl·8 

t·inmírl 1 .. 
DPl-8 DPl-8 DPl-9 

DPC-1 
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V. SOLUC!ON A LOS CONFLICTOS DE TRANSITO. 

Como nliembro de una sociedad orgrtinizada, el homhrc no solo requiere 
que imperen normaB de vida, reglamentos y leyes, eino que las desea 
para poder disfrutar de los servicios públicos, la paz y el ordPn. 
En el tránsito no solo se admite que la autoridad establezca las 
"Reglas del Camino•, los dispositivos de control, los reglamentos, 
t?tc., sino que continuamente el público y la prensa claman porque 
se rstablezcan o Re ffiejoren los existentes. Para vivir ~n sociedad, 
debe empezarse por aceptar las normas establecidas y estas se 
aplican tamblen al tránsito. 

1.oe accidentes ocurren por ln reacción del hombre, la máquina y ~l 
medio ambiente. La rclaci6n antes mencionada significa que el medio 
ambiente influye de gran manera en la atención del conductor. 

l.o que se requiere es crear o pnJpiciar un ambiente i<lónco para c¡ue 
el usuario <lesarrolle sus activilladcs en forma segura, ef icient~ Y 
cómoda hasta alcanzar sus metas. Esto es bastante di( {cil de lO"Jrar 
PUL" no decir imposible, dado el anticuado trazo de nuestras 
l':ludddes y de muchos caminos, la invasión de cientos de miles y 
nlillones de vehículos de motor, la exrlusi6n demográfica, la falta 
du tecnología, de datos , de recursos económicos, etc. Sin cmbargc, 
la actitud mental que cada quien nportc será un factor determinante 
en el problema para bien o para mal. 

Mucho contribuiríamos a mejorar 13 situación cumpliendo, en primer 
lugaJ, co11 los reglamentos de tránsito y en segundo lugar 
cumpliendo con las de urbanidad, eso es casi todo, s( sumamente 
stmci l lo. 

Es fácil darse cuenta de lo que s{ tenemos que hacer, crear buenos 
hábitos, desarrollarlos, practicarlos ••• y no sólo eso, exigirlos 
mediante la acció1, popular. 

\In programa de acción de seguridad como meta principa 1 pcrseguidt'l 
por la educación vial, es lograr buenos ciudadanos y la 
conservación de la vida humana. La primera obligación de este tipo 
corresponde a los padres, despu~d a la Escuela, al Estado y al 
con9lomcrado social del individuo con la responsabilidad de crear 
act1vidadec que tendrdn a un tránsito más seguro. A continuación se 
describen los artículos 1oás inportantes para el buen funcionamiento 
del tránsito. 

Artículo 9. Cada uno de los estados contratantes se opondrá en la 
mt:dicta de sus facultades, a que en la entrada de l"s vías pública,-. 
se coloquen senalas o tableros dr cuülquier r.specie que pudicia 
prestarse a confusión con las placas indicadori\s reglamer.tarias o 
h~c~r difícil la lectura de éstas. 

Articulo 536. Se impor.drán de 15 d[as a 2 aftos de prisión o se 
sancionar,'\ al que de cualquier 11todo destruya, inutilice, apaque, 
quite o cambie una scnal establecida para la seguridad de las v (as 
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gen~rales de comunicaci6n o medio de transporte; el que coloque 
intencionalmentu sLnales que puedan ocasionar la pérdida o grave 
deterioro de vehículos de circulaci6n, será castigado con prisi6n 
de 1 a 5 anos. Si se ocasion~sen los accidentes mencionadoR, se 
aplicardn las rrglas de acumulaci6n con el delito o delitos que 
resulten consumados. 

REGl.AMENTU DEL ARTICULO 46 DE LA LEY DE VIAS GENERALES DE 
COMUIHCACION PllRA LA INSTALACION DE l\NUNCIOS Y OBRJ\S CON FINES DE 
PUBLICIDAD EN LOS CAMINOS NACIONJ\LES. 

Art(culo 14. Queda prohibido er1g1r o pintar cualquier anuncio, 
panel, bastidor, poste marcador, aparato meccinico o en general 
cualquier obra con fines de publicidad, en forma que pueda 
confundirse con los postes marcadores, avisos, placas de prevención 
y otras senalcs de tránsito de las colocadas a lo largo de los 
caminos por la Secretar(a de Comunicaciones y Transportes. 

Art [culo 15. Queda prohibido el uso en los 
de las palabras nlto, peligro, precaución, 
análogos que pudieran provocar confusión 
conductor~s ele vch(culos. 

textos de los anuncios 
pare, cruceros u otros 

o sobresalto en los 

Art(culo 48. Queda prohibido llevar luces rojas que sean visibles 
por delante del vch(culo. 

Artículo 49. Todo veh[culo para cargar o descargar debera estar 
colocado a su extrema derecha y siempre en posición paralela al eje 
del t:amino. 

Art (culo 50. Los vehículos destinados especialmente 
de carga de gran dimensión longitudinal, deberán 
centro de ésta o en el centro de la pieza de uni6n 
una bandera roja durante el d(a y una luz amarilla en 

al tr!lnsporte 
llevar en el 
del remolque, 
la noche. 

Art,culo Sl. Cuando se transporte carga de gran dimensión 
longitudinal que sobresalga adelante y atrás del veh(culo ~ís de 50 
cm, s~ colocarán en los extremos sobresalientes de dicha carga, 
banduras rojas durante el día y en la noche luces amarillas. 

Artículo 52. Cuando un vehículo tenga que conducir una cargn y ésta 
ocupe transversalmente más de 2.5 m, ancho m(nimo permitido para 
los vehículos, se requerirá permiso de la Secretar(a o de la 
oficina que ésta designe. 

Artículo 53. Ld carqa que por naturaleza pueda esparcirse 
camino con el movimiento del veh(culo o por el viento, 
cubrirse y sujetarse convenientemente. 

~n el 
deberá 

hrt{culo 54. Deber~ cubrirse el transporte de carga de mal olor o 
repugnante a la vista. 

Art (culo 55. El transporte de explosivos solo podrá hacerse con 
autorización de la Secretaría de Guerra, debiendo recabar, además 
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el permiso de la Secretar(a de Comunicacic:Snes y Transportes o <le 1~ 
oficina que 6sta dt!Si']ne, quienes fijarán las condiciones conforane 
a lits cuales deberii efectuarse. 

~rtfculo 56. Cuando 10~1 veh[culos transiten en el mismo sentido que 
los tranvías, continuarci:n hasta que el tranv[a reanude su marcha. 

Art(culo 57. La circulación de Jos 
caminos comprc11didos dentro de los 
por las presentes disposiciones, 
ieglamentos locales de policia. 

veh[culos en los tramos de loR 
perímetros urbanos, se reg1ran 
sin perjuicio de aplicar los 

Art[culo se. Cuando por motivos de reparaciones de un camino te1tgr1 
que desviarse el tránsito o hacerse por una parte reducida, ln 
circulacic:Sn se hará moderando la velocidad y tomando el muyor 
núme1·0 de precauciones. 

Art [culo 92. El departamento de tránsito o sus delegaciont>s 
cuirlarán que se coloquen en donde quiera que lo consider~n 
11eCl•sario, las sef'lalcs de color y tamano reglamentario que indiquen 
zonas escolares, hospitales, estacionamientos, cruceroR, 
prohibición de vueltas, proximidad de poblados, curvas peliqroaac, 
velocidad permiti<la, lugares donde absolutamente debe hacerse alto. 
En ~os lugares donde haya poca iluminaci6n, estas tendrán vidrios 
de reflecci6n nocturna. 

CiRCUIJ\CION 

~rt{culo 22. Todo conductor de vehículos tiene la obligación de 
atend&r las sef'lalcs de tránsito. 

Art[culo 23. Los conductores de vehículos antes de entrar a una 
curva, tienen sier11pre la obligación de anunciarse y moderar la. 
velocidad. 

Art[culo 24. El conductor de vehículos que vaya a adelantar a otro, 
tiene siempre la obligación de anunciarse para que el de adelante 
tome su derecha y se de cuenta de su proximidad. 

Artículo 25. Cuando un veh[culo tenga que disminuir su velocidad o 
hacer alto, el conductor deberá tomar su derecha, extendiendo el 
brazo previamente fuera del veh[culo para indicar a los conductores 
que cnminan detrás de él, que deben tener precaución. 

J\rt[culo 26. Cuando un vehículo tenga que dar media vuelta p.1ra 
circular en seJ1tido contrario, el conductor hará alto a su derecha 
Y ant&s de <!ar vuelta se cercioran~ ele que no se aproxima nadie. El 
movimiento lo hará rápidamente y anunciándose. 

J\rt[cnlo 27. En E:l cruzamiento con 
veh{culo, el conductor disminuirá 
que no se ~proxime ningún otro; en 
de dar vuelta. 

otro camino, para dar vuelt~ un 
la velocidad, cerciorándose de 

caso contrario se detendrá antes 
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Art~culo 28. Toclo vehículo hará alto antes de los cruzamientos a 
nivel con nlqunn v{a f6rrea continuando su marcha cuando el 
conductor se cPrciorc de que no está proximo un tren: en caso 
contrario dejará libre el pnso al tren. 

/\rt(culo 29. En los cruzamientos de sentido contrario con otro 
vchfculo, el conductor deben{ anunciar su aproximación y reducir su 
velc>c.ldad n 15 km/h. 

Articulo 30. Al llegar un vehículo a la derivación de un camino, 
cuando dstc quede a su derecha el conductor deberá anuncinr su 
i'proximación. 

Artículo 31. Cuando un vehfculo tenga que tomar otro camino que 
quede a su izquierda, el conductor se cerciorará de que no se 
~proxime ningún otro por cualquiera de los caminos, dando vuelta 
con precaución y tomanño su derecha para entrar en la derivaci6n. 

Artrculo 32. Cuando un vehfculo tenga que estacionarse o hacer alto 
lo h,1ni: siempre a su derecha y deberá tomar parte clel acotamiento 
para dejar libre lo más que sea posible el ancho del camino. 

Artículo 33. Al lado de un vehículo estacionado en el camino no 
tJOdrá estacionarse otro que vaya en sentido contrario, sino a una 
di~tancia m(nima de 50 m. 

Art.(culo 34. Los vehículos que marchen en el mismo sentido, cuando 
estf!n estacionados deberán guilrdar entre sf una distancia mínima de 
3 in. 

'rtfculo JS. Por ningún motivo podrá estacionarse un vehículo en 
una curva o cruzamiento salvo caso de fuerza mayor, el conductor 
intentará quitarlo de la' curva o cruzamiento en el menor tiempo 
posible; para proteger el tránsito de los vehículos colocará en el 
camino 2 banderas rojas , una 25 m antes del vehículo y la otra 25 
ir. después. 

Artículo 36. Cuando un camino se cruce, si el camino va por el 
troncal el conductor disminuirá en velocidad y se anunciará: cuando 
vaya por el ramal, se detendrá antes de cruzar el camino troncal, 
anunciándose. 

Artículo 37. Tienen preferencia de paso por el orden que se 
mencionan, los siguientes servicios: Bomberos, Ambulancia, Polic{a 
de caminos, Policía local y federal, Telegráfos y correos. 

Artículo 38. Los conductores de vehículos deben tener prccau-::i6n 
cuando vayan en el camino peatones, especialmente ninos y ciclistas 
debiendo adelantarlos o cruzarlos lentamente. 

ArtCculo 39. Cuando un vehículo atraviese un poblado, la velocidad 
mhimá ser& de 30 km/h y en todo caso la que indique la senal 
rcnpPctiva; el conductor está obligado a conectar el silenciador 
riel coche. 
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Art{culo 40. Cuando se pase cerca de una escuela se disminuir~ la 
volocldad lt 15 km/h. 

Artículo 41. Cerca de un hospital o sanatorio, el condur:t·or 
procurar& no hacer ruido y si necesita anunciarse lo hará cor. 
mu<leración y conectará el silenciador. 

Art{culo 42. Todo veh{culo en marcha deberá tomar siemprl• :;u 
rlerechn, en las curvas esta disposición es estricta; asimismo en 
curvas no se podrá rebasar ni adelantar ninqún vehículo. 

Art{culo 43. Cuando un veh{culo tenga que adelantar a otro, lo hará 
siempre por el lado izquierdo; en curva, como se indica en el 
art{cuJ.o anterior queda terminantemente prohibido. 

Art{culo 44. Se prohibe en marcha invadir el acotamiento del car.iino 
~l cual servirá para que transiten los peatones; estos caminnrán 
tdempre por el acotamiento de la izquierda para lcner al frentu Y 
üOte su vista los veh{culos que transiten por ese lado del camino. 

Art{culo 45. I~ velocidad máxima permitida a los veh{culos será Ia 
Que indique la sef\al respectiva para cada tramo del camino: en 
rrarnos rectos y a nivel que no tengan indicación preciRll porlrá 
aumentarse la velocidad hasta 80 km/h. 

Art{culo 46. Queda prohibido el uso de sirena o silbato en 
cualq~1ier veh {culo con excepción de los destinados a los servicios 
n que se refiere el art{culo 37. 

Artículo 47. Todo vehículo de las lB:OO a las 6:00 horas, cuando 
t!&tá en movimiento debe tener encendidos los faros delanteros y 
la luz roja posterior; solamente en casos de emergencia se podrán 
u~ar los faros buscadores. 

Art{culo 79. Se empleará el color rojo corno senal de alto o de 
peligro¡ el verde como sena! de adelante o de paso libre y el ámbar 
co1110 scnal de prevenci6n. 

Art(culo 93. En las zonas de alta velocidad as{ como en las curvas, 
bocacalles y crucPros, queda prohibido adelantar a otro vehículo 
que marche a la velocidad máxima permitida en esos lugares. 

Art{culo 94. Para cambiar de dirección 
que la circuldción se haga en un solo 
ld velocidad de los veh{culos tomando 
artlculo 79. 

en las esquinas y lugares en 
sentido, deberá disminuirse 

el extremo corno lo indica el 

Art{culo 101. Los vehículos no podrán ser estacionados fuera de los 
lugares senal~dos al respecto, ni a menos de 10 m de las esquin~s 
en donde no se encuentre marcada la Umi taci6n correspondiente para 
el objeto; qur.da prohib~do el estacionamiento en más de una fila. 

Artículo 102. En las intersecciones de las v[as públicas que 
c"\rt!zcan de t:iemáforos, salvo en los que tengan preferencia de 
tránsito, los conductores de veh{culos deberán disminuir la 
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velocidad a 20 km/h o menor en las bocacalles con fuerte densidad 
de circulaci6n de pcatorws; también deberán disminuirla de acut:!rclo 
con las seHalcs rüspectivas de la Dirección de Tránsito al pasar 
frente a escuelas, ho~pitales, lugares de espectáculos y demás 
centros de reuni6n durante las horas en que éstos s<.:an 
habitualmente presentados al público. 

Artículo 105. Para cruzar o entrar en las nrtcrias que están 
consideradas como prnfercncia de paso, los conductores de vehículos 
estar,tn obligados a dett"'ner su marcha efectuant.lo alto completo sin 
rcl.Jasar el límite de las banqu~tns, e iniciándola nuevamenta cuando 
ne hdyan ascqurado de que no se acerca ningún vehículo que circule 
sobre las citadas arteriils. 

Artículo 116. Queda prohibido a los conductores de vehículo~ usar 
innc~csariamentc el claxon, provocar o efectuar con el motor o el 
escape ruidos de cualqui~r naturaleza y utilizar indebidamente el 
silbato de los tranv(as; únicamente se permitirá usar el claxon de 
los vch(culos o el silbato de los tranvías dentro de la ciudad de 
M6xico, en caso de emergencia en que haya necesidad de prevenir 
algún accidente. 

Artículo llC. Se considera innecesario el uso del claxon o el 
silbato y consccucntt.•niente es infracción que se sancionará en los 
términos de la clasificación siguiente: 

l. Usar el claxon o silbato para anunciar la proximidad a una 
intersccci6n. 

2. Usar el claxon o silbato en cruceros controlados por agentes o 
scnmforos con objeto de apremiar a los conductores que preceden. 

3. Usar el cl~xon o silbilto para solicitar o llamar la atención del 
pasaje, dú algún transeúnte o para anunciar la llegada a un 
lugar determinado. 

4. Usar el claxon o silbato en un crucero con objeto de 
influenciar ill agente de tránsito para obtener el paso o para 
pretender activar ~l paso de peatones. 

S. Us~r el claxon para significar expresiones injuriosas, ofensivas 
o contr~rias a las buenas costumbres. 

I.as multas impuestas de conformidad con este art {culo, en ningún 
c~so podrán ser condonadas o reducidas. 

RMl!.AMENTO DEL 1'RANSITO EN LOS CAMINOS Nl\CIONl\LES Y EN LOS 
l'/IR1'1CULAHES DE CONCESION n:DERAL. 

Articulo 162. El conductor de un vehlculo que exceda a los limites 
de velocidad marcados por las senales del camino o en el presente 
reglamento, será sancionado. 

CIRCULACION. 

f\rt (culo l 52. 1 .. 1 clcsobediencia de las sena les o indicaciones del 
candno se castigará con multa. 
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llrL!culo 173, La velocidad milxi"'ª en la ciudad es de 50 km/h. La 
Dirección de 'l'ránsito po..Jrci modificar esa velocidad en los casos 
guc lo estime necesario,. de coníornddad con el senalamiento qui! 
haya en lc,s tramos de vfas públicas en que se nutoricen velochli'!.des 
diflti"tas de la anterior. 

llrt.{culo 175. En las zonas de intenso trdnsito, e"tre las 8 y las 
21 tioras se permitirá t:'l estacionamiento en las calles sólo du1antP 
tiempos cortos, variables entre un mínimo de 20 y un maximn 1ll• 61J 
udnut.os. t,a Dirección ·de Tránsito hard el senalamiento de las zcmas 
y cajones de estacionamiento, precisando en forma clara el máximo 
de tiempo de estacionamiento que en ellos se permita. 

Artículo 179. Se prohibe estacionar vehículos a menos de 10 m de 
las esquinas en las calles en que circulen veh[culos del servicio 
público o de pasajeros, junto a las banquetas de SPC)Uridad, frente 
a loa centros de cspect<Ículos en horas de funci6n, frente a la 
ent rnda de es cu e las, hospitales, iglesias y dr.más centros dr 
reunión; " menos de 3 m de las tomas de agun para incendio o de los 
lugares donde se encuentren vehículos del cuerpo de bomberos. 

Artículo 182. r.~ Direcci6n de Tránsito deberá hacer del 
conocimiento del público por medio de boletines especiales y por 
lodo'\ los medios de publicidad que se juzguen más efectivos, las 
disposiciones que se dicten sobre estacionamientos, deb!~ndQ 
instruir a loe vigilantes y agentes del trdnsito sobre la 
obliq~ci6n que tienen de ilustrar convencionalmente al públic0 
!ioLrc las restricciones establecidas en cada zona de 
estacionamiento, a fin de que no incurr,1 cm cau&a de infracción por 
falta de conocimiento d~ dichas restricciones. 

VEllICULO, Pl\Sl\JE Y CJIRGJI, 

Acuerdo 42. En el caso de accidentes con dano de propiedad ajena, 
lesiones o muertes de personas, por descuido o negligencia tlel 
conductor de un vchfculo de autotransporte de jurisdicción fedr.rc:.l 
o (101."que el propio conductor se encuentre en estado de ebried:ut o 
bajo la llcci6n de cualquier enervante, se le imponñrá una multa, se 
le consignará a la autoridad judicü\l competente y se qcstionará la 
cancelaci6n de su licL?ncio. de manejar: asimismo, en virtud de \a 
responsabilidad solidaria del concesionario respectivo, se impondr.i 
n este una multa. 

Acuerdo 41. La Polic(a Federal de Caminos extremará su vigilanci~ 
t•n las carreteras y cooperará con el Depart,1mento de Tránsito 
Federal y los dclegodos para el debido cumplimiento de este 
l1cuerdo. Pürd t:a<la accidente, la Policía Federal de Caminos, dentro 
de un plazo de 24 horas rendirá un informe pormenorizado del mjr.mo, 
indc¡¡iendientcmente del que deben presentar las empresas, pero 
siguiendo los mismos lineamientos a que se contrae el apart3do \ 2 y 
agregando los fun<lamentos, testimonios y razon~micntos qu~ sirvan 
'-
1
C '1F20YO p,1ra dU dlCtámen, estableciendo [CS\>Onsahj lidade~~ J.;• 

polic(a recogerá del conductor del v~hfculo accidentado la última 
constancia de inspección, junto con ln dC'más documcntilci6n 
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pf"rtinentc y las acomp,1nará u su iníornic y dictámen. 

Acuerdo 48. Proceda el Oepartttmento de? TrAnsito Federal ~, Policía 
rlo Cuminos a p€!rfeccionar su registro de accidentes en los tárminos 
del llpart.ado 12 de estt;? acuerdo, const?rvundo dicho registro al día 
por sistema cardex y complementándolo con resúmenes estadísticos 
clasificados por: causas de lo~ siniestros, l{neas individuales de 
autotrnns¡"lottc- ele sc1vicio público, permisionarios part.iculrtr'•S 
subdivididos por yrupos según fie encuentre más convl!nientc y 
conductores individuales ele vch{culos, especificando en cada caso 
ta parte que resulte responsable y las consecuenCias del ~ccidente 
en nún1ero de muertos, número de lesionados y dafios materiales, as r 
como las uancionea impuestas. 

Apartado !?. Al ocurrir un accidente a cualquier vehículo amparado 
por conccsi6n o permiso fedcrnl ya sea de servicio público o 
pnrticular, precisdmente dentro de las 24 horas siguientes el 
canees iona r io o pcrmisj onar io rmni tírá di rectamente a 1 Departamento 
de '!'ninsilo Federal y Policía de Caminos, con copia para la 
dul,.q.1ción de tránsito en cuya jurisdicción haya tenido lugar el 
acc.i•Jcnte, un informe sobre el mismo conteniendo los siguientes 
datos: 

En la esquina superior derecha de la hoja, el mSmero progresivo 
qu~ corre~ponda al accidente de los ocurridos al conccnJnnario o 
pcrrnisioni\r io durante el ano de que se trate, f p~ha del 
accidente. 
Nombre y direcci6n del concesionario o permisianario. 
I.a idc11tific:aci6n del vehículo o el número económico, marca y 
número del motor, tipo del vehículo> marca y númerr Jel :·ernolqué 
en su caso, capacidad autorizada del veh f io, ano de 
fnbricaci6n de cada una de las secciones de que ,ste el mismo, 
número de l,'\ ~oncesü~n o permiso de la ruta, _scrí1·ci6n de la 
rl~ln concesionada. 
Identificaci6n del pasaje o carga: número y nombre de las 
pt1sajcrus, dcscripci6n y peso de la carga en su caso. 
Luqar E:xacto, fecha y hora del accidente. 
Ocr.cripci6n pormenor i~rnda del accidente. 
Consecuencias del accidente. . 
Atencí~n que se prest6 a los lesionados, al pasaje y carga en su 
C'"1SO. 
Causas rlcl accidente. 
Identificación de la tripulaci6n; sus nombres y direcci~nes, 
atribuciones de cad.J tripulante, especificando cual de ellos 
conducirá el vehículo al ocurrir el accidente. 
Identificación del conductor. 
N~mero y fecha ele la última constancia de inspección del 
automóvil. 
Autoridades federales y locales que hayan tomado conocimiento 
del accidt.~nte. 
Medidao tomadas para Ja protección del vehfculo o vehículos que 
sufrieron el accidente .. 

• 93 • 



VI. SOLUCION ¡, l'ROBLEHAS V/IRIOS 

Los datof' que a continunci6n aparecen en cada problema, fueron 
obt.enidon a travcs de aforos hechos en el lugar (en el cst,1do de 
Yuc~tdn) y también con auxilio del libro de datos viales de 1'85 
editado por la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. Est,os 
datos servirán para obtener la tasa de incremento del tránsito, quc­
a su vez servir~ par.a hacer la proyección a 10 anos en todas las 
carreteras que se analicen. 

PROBLEMA l. Carretera becal (Lim. Edos. 
(Llm.Edo&.Yuc-Q.Roo) Ruta Hex. 180. 

Tramo 

KM 

llalacho-Uman-Hérida. 

TE TOP/\ 
1985 

TOPA 
1906 

Camp-Yucatán)-Xcan 

Cl.ASIFIC/ICION 
11 > !i .. e 

' . -:,. ---- ---

-------------------------------------------------------------------llalacho 115. 73 3 2450 2911 '12\.-~-06\ -22\-
T. Maxcanu 124.02 l 2050 2H6 
T. Mn:<co.nu 124 .02 3 2000 2376 
T. Chocholn 158. 77 3 2350 2792 
/lnillo Periférico 182.85 l 10760 12784 
Anillo Periférico 182.85 3 10270 12208 

Donde parn. t.odos loe problemas : 

A • Automóviles 
D • Autobuses 
C • Se refiere a aquellos que tienen mas de dos ejes 
TE Tipo d~ cst~ción 

anual TOPA .... Tránsito diario promedio 
Notl\: El cálculo de la tasa de 
calcular4 para este problema y 
el mismo. 

incremento para el tránsito solo se 
para los demás el procedimiento es 

SOLUCION. 

l . Se obtiene la diferencia algebraica de los TOPA y con esto 
t.enf:mos varios incrementos, los cuales nos dan ln suma totill. 

11no 1985 Ano 1986 Suma Total 
2450 2911 29880 
2050 2436 35507 
2000 2376 
2350 2792 65387 

10760 12784 
10270 1220B 

29860 35507 
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2 Se efectúa la diferencia algebraica de lar. 'rl11'11 y as r obtener 
los-incrementos. 

2450 2911 461 
2050 2436 386 
2000 2376 376 
2350 2792 442 

10760 12784 2024 
10270 12208 1932 

5621 

._ Finalmente se obtiene "i" 

SUMllTORlA DE LOS INCREMENTOS 5620 

i • ---------------------------- = =8.6•9\ 
SUMllTORlA DEL TOPA 65387 

ANllLlSIS. 

Carretera Becal (Lim. Edos. Camp-Yucatán)-Xcan(Lim. Edos.Yuc-Q.Roo) 
Dicha carretera consta de 4 carriles, 2 en cada sci.' ,la, con 
carriles de 3.35 m. con acotamiento de 1.00 m. 

DM'OS: 

Terr~no plano 
Camiones 20 \ 
AutCJhuses 5 \ 
Vp 95 km/h ;donde Vp = Velocidad de Proyecto 
VTA • 813 v/h ¡donde VTll = Volúmen de Tránsito Actual 
VT ~1925 (Para 10 anos) ;donde VT = Volúmen de Tránsito 

Fórmula para obtener el ~olúmen a 10 anos 
n 

VTF - VTA (l+i) : donde : 
i = Tasa de incremento de tránsito que para este problema es 9 \ 
n • Proyecci6n que para todos los problemas es de 10 anos 

La fórmula que se utiliza es la siguiente 

vs ~ 2000 (N)(V/C)(Wl)(Tl)(Bl) : donde : 

Vs = Volúmen de servicio a corno está operando la vía 
N • Número de carriles en cada sentido 
V/Ca Relación volúmen de servicio-capacidad 
Wl •Factor de ajuste por ancho de carril y distancia a obstáculos 

late~alcs · 
Tl ~ Factor de ajuste a un nivel de servicio dado, por vehículos 

pesados 
Bl = Factor de ajuste para camiones. Fórmula 100/(100-Pb+EbPb) 
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CllLCUf,(I lrn LOS FllCTORES. 

N 2 Carriles 
V/C a 

Wl 
0.5 Como no dan distancias de visibilidad (tabla 6-D) 
0.95 Para carrPtera de 4 carriles (tabla 6-B) 

Tl 0.83 Con la fórmula Et (tabla 6-C) Et a 2.0 
Bl 0.97 Con la fórmula Eb (tabla 6-C) Eb = 1.6 

Sustituyendo en la fórmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc • 2000(2)(0.5)(0:95)(0.83)(0.97) = 1530 v/ti 

Este resultado se compara con el VTA 

(813 v/h Volúmen actual) < 1530 v/h 

Concluyendo : La carretera está operando a un nivel de servicio •e• 

PROBLEHll 2. 

Det~rminar el nivel de servicio 
anterior pero diferente tramo, 
condiciones: 

Trilmo Umán-llalacho 

a que opera el mismo problema 
que presenta las siguientes 

Carretera de 2 carrileR, ambos sentidos 
Ancho de calzada de 7.10 m 
Carriles de 3.25 me/u y acotamientos de 0.30 mambos lados 

OJITOS 

Vp = 80 km/h 
DVR •Distancia de.visibilidad de rebase= 6 > 500 me 80 \ 
Camiones • 22 \ 
Autobuses = 6 \ 
V'l'A cl64 v/h 
V Para dentro de 10 af\os = 390 v/h 

Cl\LCULO DE LuS F/ICTORES 

N = l. 00 
V/C D 0.53 Tabla 6-E 
Wl 0.61 Interpolan~o obstáculo ambos lados tabla 6-F 
'rl = O. 75 Con ln íÓrmula tabla 6-G 
Bl a 0.94 Con la fórmula tabla 6-G 

Sustituyendo en la fórmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc = 2000(1)(0.53)(0.61)(0.75)(0.94) = 456 v/h 

Este resultado se compara con el VTA 

( 164 v/h Volúmen ac·tual) < 456 v/h 
Concluyendo : t.a carretera está operando a un nivel de servicio •e• 
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PROllLEMA l. 

Calcular el nivel de 
Muna-Carrillo Puerto, 
Muna-Lim.Edos.Yuc-Q.Roo 

servicio en que. ope'ra la 
·en el tramo· que 

- . ' . 

carretera 
comprende 

-------------------------------------------------------------------KM TE . 'rDPA 
1985 .. 

TOPA . e L .l\ lFI. F I e l\ e I o. N 
1986'· ···<·•·ll·éo.·'. B· C ., . . ., 

-------------------------------------------------------------------Muna o.oo 3 1710 1958 73 21 ' Tkul 19.10 1 1780 2038 ~L ~.~~-~-~ ·,: ·_'. 
•ricul 19.10 3 1730 l 98lc 
Oxcutzcab 40.50 3 1920 2198 -··,. 
Teka>: 53.90 3 1220 1397 ·--· : ·=·-~_:::.:.:c~s-~::::-:;-_ -,-=----=--
Tzucacab 84.80 1 665 761 ·. ,. 
Peto 103.10 3 350 401 .. 

''~-

------------------------------------------------------~-------------Par11 la obtencidn de "i" se sigue el mi~trul~. procE!~iDii4:·nto·_-qú·e:- en ·el 
problema 1 y resulta una "i" a 7 \ -----..:: ,...,_·_o_·· . .:_·"'""---~-o---_c-~_:·"-

l\NALISIS 

Tramo Um.i.n-Muna-Tekax 
Catretera de 2 carriles, ambos sentidos; carriles de 3.25 m con 
acLJtamien~o de 0.30 m en ambos lados. 

DATOS 

'l'erreno plano 
'/p 80 k/h 
DVR>500 m = 80 i 
Camiones 21 i 
Autobuses 9 \ 
V'rA = 162 v/h 
V Para dentro de 10 anos = 460 v/h 

CAi.CULO DE LOS FACTORES 

ll = l 
V/C a 0.53 Tabla 6-E 
Wl = 0.61 Interpolando tabla 6-F (obstáculo ambos lados) 
Tl = 0.76 Tabla 6-G 
Bl = 0.92 Tabla 6-G 

Sustituyendo en la fórmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc = 2000(1)(0.53)(0.61)(0.76)(0.92) = 452 v/h 

El resultñdo se compara con el VTA 
(lb2 v/h Volúmen actual) < 452 v/h 

Concluyendo: La carretera opera a un nivel de servicio •e• 
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PROBLJ;M 4. 

Determinar el nivel de servic;o a que opera la misma carretero del 
mismo prc,blema 3 para dentro de 10 anos. 

N • l 
V/C • 0.72 Con la O.V.R. tabla 6-E 
Wl • 0.61 Interpolando tabla 6-F (obsdculos ambos lados) 
Tl .• o. 76 Tabla 6-G 
Bl = 0.92 Tabla 6-G 

Sustituyendo en la fórmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc • 2000(1)(0.72)(0.61)(0.76)(0.92) • 614 v/h 

Este resultado se compara con el VT a 10. anos 

(452 v/h para 10 anos) < 614 v/h 

Concluyendo: La carretera operará a un ·nivel de- servicio •e• 

PROBLEMA 5 

Dct.erminar P.} nivol de servicio a que opera la carretera 
Becal(Lim.F.dos. Yuc-Camp)(Lim.Edos. Yuc-Q.Roo) en el tramo 
comprenditlo de Chichen Itzá-Xcan(Lim.Edos. Yuc-Q.Roo) 

KM TE CLASIFICACION TOPA TOPA 
1985 1986 A B C 

T.Chichen Itzá 118. 64 3 1770 2020 75 ' 8 ' 17 ' 
T .. Chan Kom 127.0D 1 1625 1931 
Kun Kunul 148.90 1 1300 1544 
Valladolid 160.68 l 1605 1907 
Valladolid 160.68 1 2285 2715 
XCt,O 182. 00 1 1711 
T r:Ji~...dX 189.79 1 1425 1693 
T.ChemdX 189.79 1340 1592 
------------------------------------------------------~~---:-------""'.o-""''""-~-

En este problema resulta una •1• = 9 \ 

ANALISIS 
Ca1·retera de dos carriles, ambos sentidos con carriles de 3.10. In, 
sin acotamiento. 

DATOS 

1'et reno lomer fo 
VP • BG km/h 
OVR > 500 m = 60 \ 
camicncs = 17 \ 
Autobuses 8 \ 
VTA =l 38 v/h 
VT Para dentro de 10 anos = 327 v/h 
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CAi.CULO DE LOS FllC'l'ORm; 

N • l 
V¡C a 0.47 Con DVR • 60 tabla 6-E 
Wl • 0.605 Interpolando tabla 6-F (obstáculos ambos l_ados) 
TI • 0.595 Terreno lamerlo tabla 6-G 
Bl • 0.810 Terreno lamerlo tabla 6-G 

~ustituyendo en líl fórmula para un nivel de servicio· •e• 

Vsc • 2000(1)(0.47)(0.605)(0.595)(0.610) 

Este resultado se compara con el VTA 

(136 v/h Volúmen actual) < 274 v/h 

Concluyendo : La carretera 

PROBJ,EMA 

C~lcular el nivel de servicio a que 
probl~ma 5 para dentro de 10 anos. 

N • 1 
V/C • 0.690 Tabla 6-F DVR • 60 \ 
Wl ~ 0.605 
1'1 • 0.595 
81 • 0.610 

Sustituye~do en la fórmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc • 2000(1)(0.69)(0.605)(0.595)(0.81) • 402 v/h 

Este resultado se compara con el VT a 10 anos 

( 127 v/h para 10 a11os) < 402 v/h 
Concluyendo : La carretera operará a un nivel de servicio •e•. 

PROBI.EMA 7 

Determinar el nivel de &ervicio a que opera la carretera 
Márida-Dzilam De Bravo en el tramo comprendido entre 
Mérida-Cansahcab. 

TOPA 
1985 

TOPA 
1986 

CLASIFICACIO:I 
KM TE A B C 

M~rida o.oo 3571 4166 78 ' 3 ' 19 ' 
Conkal 18. 00 2550 2974 
!-1ococha 26.00 2560 2966 
Motul 44. 00 2195 2554 
Motul 44.00 1595 1860 
Suma 59.00 2210 2578 
Cansahcab 68.00 480 560 
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En c~te prublema resulta una ,-i = 1 \ 

ANl\I.ISIS 

Carretera de 2 carriles, ambos sentidos, con carriles de 3.05 m, 
sin acotamientos. 

DATOS 

1'erreno plano 
Vp 80 km/h' 
llVR ) 500 m a 60 ' Cnmioncs 19 ' Aut_obuscs = 3 \ 
VTA = 188 v/h 
VT = 406 v/h para dentro de 10 anos 

Cl\LCULO D~ LOS FACTORES 

N a 1 
V/C a 0,47 
Wl a 0,5·¡ 
'rl a 0,78 
n1 • o.97 

Tabla 6-E con DVR = 60 \ 
Tabl~ 6-F obstáculo ambos lados 
Tabla 6-G f6rmula Et a 2.5 
Tabla 6-G f6rmula Eb = 2.0 

nustituycndo en la f6rmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc = (2000)(1)(0.47)(0.57)(0.78)(0.97) = 405 v/h 

Este resultado se compara con el VTA 

(188 v/h Volumen actual) < 405 v/h 

Concluyendo: La carrete~a está operando a un nivel de servicio •e•. 

PROBI.EH/\ 

Calcular el nivel de servicio a que operará la carretera del ______ c 

mismo proülema 7 para rlentro de 10 anos 

CALCULO DE LOS FACTORES 

N = 1 
V/C 0.47 
Wl = 0.~7 
Tl = 0.78 
Bl = O. !.t7 

Sustituyendo en la f6rmula para un nivel de servicio •e• 

\lsc = 2000(1)(0.47)(0.57)(0.78)(0.97) a 405 v/h 

FsLe reflultado se campara con el VT a los 10 anos. 
(40~ v/h para JO anos) Casi es igual a 405 v/h 
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Concluyenr!o: L.l carretera _ope.~ará __ ~~,un nivel de servicio "C" muy 
ptoximo al "O". 

FROliLEMA 9 

Determinar el nivel a 'tjuc opera la carretera Cansahcab-Tidmln en 
el tramo· comprendido e~.~-r-~----~~~Sa~~-ab-Ti zimin 

l<M TE 
TOPA 
1985 

TOPA CLASIFICACION 
1986 A B C 

------------------------~.: _____ .;.._·-·----------------------------------
c~nsahcab o.oo· 73 \ 3 \ 24 ' 
Buctiotz 32.90 · '--b-~c _-·1360c- 1586.-_·, 
Jluctzotz 32.90 3 -- 855 997_.-
T.Cenotillo 63.30 l -740 ,.-·86·3:-

Efifü: ___________ JUL ___ L_ __ ~_HL_~~~f~m~~~~-~~~--~----~ 
En este.problema resulta una i = 8 \ 

ANALISIS 

Carretera de 2 carriles, ambos sentidos, con carriles de J.05 m, 
sin acotamientos. 

ílATOS 

Terreno 
DVR 
Vp 

plano 
> 500 

80 
24 

3 
100 
214 

Camiones 
Autobuses = 
V1'A 
VT 

m = 60 
km/h 

' ' v/h 
v/h para dentro de 10 anos 

CALCllI,O DE LOS FACTORES 

N = 1 
V/C = 0.47 Tabla 6-E con DVR = 60 \ 
Wl o. 57 •rabla 6-F obstáculo ambos lados 
Tl = 0.74 Tabla 6-G con Ja f6rmula Et= 2.5 
Bl = 0.97 Tabla 6-G con la f6rmula Eb = 2.0 

Sui:.tituyendo en la fórmula para un nivel de servicio "C" 

Vsc = 2000(1)(0.47)(0.57)(0.74)(0.97) = 385 v/h 

Este resultado se compara con el VTA 

(lOO v/h Volumen actual) < 385 v/h 
Concluyendo: La carretera está operando a un nivel de servicio "C". 
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PROllLEMJI 10 

Determinar el nivel de servicio a que operará la carretera del 
mismo problema 9 para dentro de 10 anos. 

CAi.CULO Dt: LOS FACTORES 

N = l 
V/C • 0.47 
Wl • 0.57 
1'1 = 0.74 
81 = 0.97 

sustj tuyendo en la f6rmula para un nivel de servicio •_c• 

vsc. 2000<1><0.41><0.51><0.14)(0.911-=-fes'~'/11-~-->-' 

Este resultado se compara con el VT_ a 10 anos• 

(214 v/h para 10 anos) e 385 v/h 

Concluyendo: La carretera operará a un-nivel de servicio •e•. 

PROULF.Mll 11 

O~ler~inar el nivel de servicio a que opero la carretera Escárccga 
( Lim. Edos. Camp-Yuc. )- 0 rogreso, en el tramo comprendido ent l · 

Mérid~-Progreso. 

KM 

Mérida o.oo 
T.Teml•z6n 13.00 
T.Komchen 15.50 
T.Komchcn 15.50 
Progreso 36.00 

'l'E 

3 
3 
1 
3 

TOPA 
1985 

7136 
6960 
4525 
4270 

En es~e problema resulta una i = 11 \ 

l\NALlSIS 

TOPA 
1986 

s1n 
8575 
5575 
5261 

CLJ\SIFICl\CION 
1\ B C 

88 ' 2 ' 10 i 

Carretera de 4 carriles, 2 en cada sentido, con carriles de 3.05 m 
con ,\cotamientos de O. 60 m ambos lados. 

DATOS 

Terreno ::>lana 
l''amioncs 
Autobuses 
V¡, 
VTA 
VT 

10 
2 

95 
549 

1559 

\ 

' km/h 
v/h 
v/h para dentro de 10 anos 
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CALCULO DE LOS FACTORES 

N = 2 
V/C = O.SO Cuando L~ dan DVR tabla 6-D 
Wl A O.Bb Tabla 6-a con acotamientos de 0.60 m ambos lados 

(Distancia de Ja orilla del carril al obstáculo) 
Tl • 0.91 Tabla 6-G 
Bl = 0.99 Tabla 6-G 

Sustituyendo en la f6rmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc = 2000(2)(0.5)(0.86)(0.91)(0.99) = 1550 v/h 

Este resultado se compara con el VTA 

(549 v/h Volumen actual) < 1550 v/h 

Concluyendo: La carretera está operando a un nivel de servicio •e•. 

PROl\l.EMA 12 

Deter111inar el nivel de servicio a que o-perará la carretera del 
ni1srro problema 11 para dentro de 10 anos. 

CALCUI.O DE LOS FACTORES 

N 2 
V/C = o.as Tabla 6-E 
\H 0.86 
Tl = 0.91 
Bl D 0.99 

Sustituyendo en la f6rmula para un nivel de servicio •o• 

Vsc = 2000(2)(0.85)(0.86)(0.91)(0.99) = 2634 v/h 

Este resultado se compara con el VT a 10 anos 

(1559 v/h para 10 anos) < 2634 v/h 

Concll1yendo: La carretera operará a un nivel de servicio •o•. 

PROBLEMA 13 

Determinar el nivel de servicio a que opera la carretera Anillo 
Periférico (Mérid~-Progreso) San Ignacio, que presenta las 
siguientes caracter!sticas: 

CarretP.ra de 4 carriles, en cada sentido con faja separadora 
cen~ral; carriles de 3.5 m, acotamientos de 2 O m y la distancia 
libre lateral a la barrera central de 0.60 m. 
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Dl\'!10C 

Vp 
FhMO 
Terreno plano 

95 km/h 
0.83 

Camit.1111.:s l O % 
Autobuses = - 2 \ 
VTI\ 442 v/h 
VT = 125~ v/h a 10 aftas 

Cl\LCUJ,t) DE LOS l'JICTORES 

N = 2 
V/C • 0.25 Tabla 6-11 
Wl • 0.97 ~'abla 6-B a 0.60 m (01.Jstaculos a un lado de un senti<lo 

de circulacion) 
Tl • 0.91 Tabla 6-C Con la formula Et• 2.0 
Bl • 0.99 Tabla 6-C Con la formula Eb • 1.6 

SuutiLuyendo en la formula para un nivel de servicio B 

Vsb = 2000(2)(0.25)(0.97)(0.91)(0.99) = 873 v/h 

~~te resultado se compara con el VTI\ 

(442 v/h Volumen actual) < 873 v/h 

Concluyendo: La carretera opera a un nivel de servicio B 

PROBLEMJ\ 14 

Determinar el nivel de servici~ a que operará la carretera del 
mismo problema 13 para dentro de 10 anos. 

DATOS 

N = 2 
V/C = 0.37 Tabla 6-ll 0.48 X 0.83 = 0.37 
Wl = 0.97 
Tl = 0.91 
Bl = 0.99 

Sustituyendo en la f6rmula para un nivel de servicio •e• 

Vsc = 2000(2)(0.37)(0.97)(0.91)(0.99) = 1293 v/h 

E~te resultado se comp~ra con el VT a 10 anos 

(1225 v/h Volúmen dentro de 10 anos) < 1293 v/h 

Concluyendo : Esto quiere decir que la carretera operará muy 
pr6xima al nivel de servicio "D". 
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PROBLEMA 15 

Determinar el nivel de serv1c10 
Ignacio-Entronque Chelem• la 
condiciones : 

a que opera la carretera •san 
cual presenta las siguientes 

Carretera de 4 carriles, en cada sentido con faja separadora 
c~ntral, carriles de 3.50 m, acotamientos de 2.0 m y la dis~ancia 
libre lateral de 0.60 m. 

DATOS 

Vp 
FHMD 
Terreno pJ ano 

95 km/h 
0.81 

Camiones 10 \ 
~utobuses e 2 ' 
VT e 934 v/h a 10 anos 

CALCULO DE r.os FACTORES 

N = 2 
V/C e O. 25 Tabla 6-A 
Wl • O. 97 Tabla 6-B 
'l'l = o. 91 Tabla 6-C con la fórmula Et • 2 
Bl • O. 99 Tabla 6-C con la fórmula Eb • l. 6 

Su3tituyendo en la fórmula para un nivel de servicio •en 

Vsb = 2000(2)(0.25)(0.97)(0.91)(0.99) = 873 v/h 

Este resultado se compara con el VTA 

(329 v/h Volumen actual) < 873 v/h 

Concluyendo: I.a carretera está operando a un nivel de servicio •e•. 

PRO!ILEHA 16 

Determinar el nivel de servicio a que opera la carretera del mismo 
prc.blema 15 para dentro de 1 O anos. 

DATOS 

N = 2 
V/C 0.36 Tabla 6-A 0.45 X 0.81 = 0.36 
Wl = 0.97 
Tl = 0.91 
1!1 = 0.99 

Su~t i. tuyendo en la f6rmula para un n.i vel de servicio "e• 

Vsc = 2000(2)(0.36)(0.97)(0.91)(0.99) = 1258 v/h 
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Este resultado se corn~ara con el VT a 10 Anos 

(934 v/h Volumen dentro de 10 anos) < 1258 v/h 

Concluyendo: La carretera operará a un nivel de servicio •e•. 
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YOU*tM :..t St:HVICiO llUIIW BAJO CONDICH.lNES IDEALES, IJllCLINEHOO 
VELOCIDAD DE PROY'!CTO POHDERADA DE 110 km/h (TOTAL DE V[HICULOS 

LIGEROS POR HORA tH UPI SENTJOOI 

.. ). 1.a \'f'll.>Cl'3a:I ::11!' op .. ra:1~r. y la rela.::1Un v/i:. •on 111edtiias lndependtentl!'s d•l nivel de 11erv1:1c; 31'\tlat lI~nes di:ob .. n 1111tta:11..:cnse eu ~·1.1~.tqulcr 
deter'Tl1na.::1ó11 ::lt"l nivel. 

tri. t.a velo.;1J~:! :lc :ipera::16n r"~·Jer1fa pa:;1 este rnvel ne se alcan:a a(m a baJvi> ... olÜ,.,cn••· 
: t. El f1u:~or dr- hur11 dt- ,...jx.¡'11.t ;:Jema11dil p!.ra auto~1ataa et la relación t'nt~ el volufllt"n de 1.1na /'lora :::o,.,pleta y el valor ""'1• altv del !!.uJu qu,. 

ocurrt' Jur11n:r o..n u1terv.il::i df' !'> '"'lnutoa dl!'ntro d• la /'lora de ·~ .. h:l"'.11 del'Lal"!da. 
iJJ. Uu 1'11.:tu- :le l'luro.1 dr 111.h1.,.. dt!'111anda :li:o ..ino rara~nte se alcanza: loa "•lores en la tabla dl!'b .. n consldt-rars• co~ los ""lor.,. ..... ~ .. ,,,..,,.,.o ... ! 

flujo..,_.,.,, q·;~ ~rvbatI.:o"""""t"" SI:' ~t,o'..,r.¡:"n :1-.Jran~• el lr.':.erv11lo de -.i.\u,,.. de1111&nd.1 ~e 'j .,,1nuto• der.trD """ 1a h.Jrll :Je "l.ilf1!11d a.,,...,.r¡J,1. 
~ 1. A~H·u1111~ :.t .. l"nte, 
fl. TABLA M .. Nl'.'ELtS t!E SERVICIO Y VOLLIMLNES Ot SER'o'1Cl0 Jl(AX!lfOS PARA Al.ITOPtSTAS 

y vus RAPlOAS ª"'·'º co~1~·1ot1ES OE ClRCULACION COP..ilN~A 



F'ACTOR DE AJUSTE, W, POR ANCllO DE CARRIL 
DISTANCIA D~DE Y DISTANCIA A OBSTACULOS LATERAU:S 

LA ORILLA DEL 
CARRIL AL 
OBSTACULO OBSTACtn.OS A U11 LADO UN OBSTACULOS AllBOS LADOS lM 

SKllTIDO DE CIRCULAR Sltln'IDO Dl CIRCULAR 
(•) 

CARR 1 LES EN llETROS CARR!'.LES F.JI llETROS 

3.65 3.35 3.05 ?.75 J.65 3. ]5 3.05 

CARl<ETERA DIVIDIDA DE 4 CARRILES 

1.80 t.00 0,97 0.91 O.Al 1.00 0.97 0.91 

t.ZO 0.91) 0.9fi o.9o O.flO 0.98 ('1,9!1 0.89 

0.60 0.97 0.94 O.BH o. 7q Q,lJt1 0.91 0.86 

0.00 0.90 0.87 0,8;' o. 7J 0,81 o. 79 o. 74 

CARRETF.RA DIVIDIDA ~E 6 Y O CARRILES 

l.80 l.00 0.95 0.8~ o. 78 t.00 o,q6 0.89 

t.ZO 0.99 0.95 0.83 0.77 0.98 0.94 0.87 

0.60 0.97 0.93 0.87 0.76 0.96 0.92 0.85 

1 
o.oo 0.94 0.81 O.B5 0.74 0.91 0.87 o.et 

TAllLA 6.8. ff!CCTO COMBINADO DEL ANCllO DE CARRIL Y DE LA DISTANCIA 

A 08STACULOS LATERALES SvBRE l.A CAPACIDAD Y LOS 

VOLUMENES DF. Sr.AVICIO DF. AUTOPISTAS Y VIAS RAPIDAS CON 

C I RCULAC 1 ON COllT I NUA. 
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2. 7!'1 

O.RI 

ll •. , •• 

0.76 

n.ñfi 

o. 78 

0.77 

o. 75 

0,70 
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NIVEL DE 1 EQUIVALENTE, PARA: 

TERRENO TERRENO TERRENO 
SERVICIO 1 PLANO 1 LCllERIO 1 NONTAiloSO 

1 

Muy variable: a este nivel uno o más camiones tienen la 
A mlaaa influencia sobre el volumen de servicio. 

1~AI EdAlllg:; 1 
2 

1 
4 

1 
8 

E 1 
E PARA 1 1.6 1 3 

1 
5 8

Atrro8USES 

En la mayoría de los an6l1s1s no se consideran por separado: 

aplíquese únicamente cuando el volumen de autobuses sea 

lfl'lporlnnle. 

TABLA 6. C. VEH!CULOS LIGEROS EQUIVALENTES POR CAMION Y POR 

AUTOBUS PARA TRAMOS !.ARGOS DE AUTOPISTAS, VIAS 

RAPIOAS Y CARRETERAS DE CARRILES MUI.TIP!.ES. 

109 -



o 

VOLUMEN DE VOLUMEN DE SERVICIO NAXDIO 
CONDICIONES DEL SERVICIO-CAPACIDAD BAJO COND!C!Ooe;:S IDEALES 

FLWO DE TRANSITO (v/c) INCLU'll: VEL. DE PROYECTO DE 
110 km/h (Total de vehículos 

HIVEL VALOR LlM, VALOR APROXIIWXl 1 igeros por hora en un 
sentido) 

DE VELOCIDAD PARA VEL. PARA UNA VEL. DE 

SERVICIO DESCRIP- DE OPERA DE PROY. PROYECTO PONDERADA 
CARRETERA CARRETERA CADA 

CIOll CIOft a POllDERADA 
DE: DE 4 CA- DE 6 CA- CARRIL 

(km/h) DE 110 95 km/h 80 km/h 
RRILES (2 RRILES (2 ADICIO-

km/h a p::r aen1ido pr ae.ntido llAL 

A 
fLUJO < 95 < 0.30 b b 120C lbOO 600 LIBRE 

B 
FLUJO 
ESTABLE :;: 90 <.0.50 ~0.20 b 20CO 3000 1000 
{Vel.sun.) 

c FLUJO 
570 <o.1s ::;;::: o.so C::0.25 3000 45QC 1500 ESTABLE 

D 
APROX. AL 
•NES!•SLE ;;:ss :::C:0.90 :<o.as <:.0.70 3600 5JOO 1800 

Ec nu.:.:i 50d < 1.00 4000 6000 2000 INES7ASLE 

F 
FLUJO <sed NO SIGN:nc;..rrvoe MUY VAP.!ABLE 
FORZADO (DE CERO A LA CAPACIDAD) 

a_ La velocidad de ope!"'ac1ón y la relación v/c son nedl.das independientes¡ ambos l!!'nitea deben 
satisfacerse en cualqu1er de:erm1nac1ón del nivel. 

b La velocidad de opera.ciór. requerida pare este nivel no se alcanza aún a bajos volúmenes. 
e - Capac1da:1. 
d- Aprox1m..- Ja.mente. 
e- :._3 relDc1ln .,.olu~e:-. de t1er.:ar.da-capac1dad pu~ce exceder el valor de l.00 indícw que :.a¡ 

- soCrec:;ir¡a. 

TABLA '5 O. ~C'J'::LF.S '{ VC'·t.L!Y.ENE~ ~;: SER\'i :o !ii!AXI~CS PARA CARRfTE~AS CE CAñRtt~S !ilULTlPtES, BAJO CCND!ClONES 
:.E C!flCJLAC:C}I c-:~r:·:~: 1 ... A. 



-
tUlllCIUt'.S rt:t. >lb,-NClA \l1U>tJI re ~ .. tt.:.1.J.~ .. 

FUUO ll·: 11WB11U. 'E Vló!Bl ffiNICIO - CAPACl!Wl fl'x. a:w1-
uw1u-; ,_____ 

lCfl¡!; TOCA-
NlVl-:L nt-:s- Vrl.. •1w..-: VAi •• l.W:'. VA\.!11 PARA UVI. VEIOC. rt: µs .lNCL. 

roo: u-: fiOm. PARA \EL. ,...,,.,,..,,.p l:E: ...L. u-: rro-
ru<Vl- ..:nm:1m. :nJW::''. 1%1 1E PllJ'f. "-' !{) ;u 65 $ lr'EC. ¡,r 
ClO , 1 ... /hl l'E ll<k<v'l 

.,.,,, ""'111 I~ """" ... /h lll• km.he_ 

100 º·"' muo ro O.IB 
95 fíl O.IS «:O 

Llllllf. a:> 0.12 
;u o.ca 
n noH 

AlllO ICO O.•S ),o\)1 ; 

lSrflBU·: m º·"" .'h 
(\lt_0J<C1thi ro ro O,'.B .'.lJ 9l) 

R{W'fior a:> 0.34 .2• 
ck_-1 nrw ;u 0,'.I) ,lB 

o 0.2'1 .12 

ICO o.;u ,(6 0,!':6 0,51 
F1U10 m O.fB .61 0.53 o.<>: 

65 ro 0.65 J,!'.fi 0,4"1 0,41 14'.JJ 
tSl'A111E 4'J . 0,f., .51 O.'.E O.X 

20 o.~ l.11S O,::fl o.z; 
o 0,f.-1 .:fl 0.18 0.1; 

1-lHJO ICO 0,85 .81 Q,7'J 0.6 O.!'A 
fll1X.JKl RJ º·"" l.BI 0.72 o.e; o.~ 1700 

$ ro O.B3 .190.W o.~ 0.51 
AL "'' O,fQ ,'Jt) O.fb º·"' º·"" lr8"Tl\l\U'. 20 0,81 .71 0.61 0.41 0.35 

o o.oo ,f6 O.SI O.X 0.19 
r 

< 
~d 

, .. - -------·· """i':Ci)' 
aJl) 

Hl-~.,.MlJ.: N'LIC" 

Fl.HIO :oª ~~flllFJ¡;\llfil fo\l¡'"V(ll'IA 
UUNJ' 

n.-t.a vr1hcid.1d ,¡p opt>r<1c11i11 y J,1 rt•IM·ió11 v/c son mPdld:ls inrlt•prndirntPS 
dt•I nlVf•l d1• Ht·rv1r10: nmbnr; lim1t1•fi d1•hru satisfncersr en cualquif>r d~ 
tt•rn1111.w1li11 dt• nivt•l. 

b.- Cu;1111i11 t•l f'sp-.C'iO t•~tr l'f1 blanco, l.1 v1•loc1dad dí' op,.rnción rPquPrida 
p.ir;1 f'SI~ 111vf') ('fl 1nale;mz.ablj j\111 volUmí'flt•s bajos. 

l". -C.1¡1.tt..•1dat1 

d. -Aprux 1 martamPn t t• 

1•.-th1 h.iy 1·t'b.1s4• 
r.-L.1 r1•J,1c-1ó11 vc1Jumr11 dt• 1Jt-m•uuJa-cupac1dad puPdt> t•xcrder t•l valor de 

t .00 1nrh<'imdo QlH" hoy sobrt>C'arga. 
g.- Tutal dt• Vr!hiculos lígf'ros pnr hura t•n ambns dirPcciones. 
h.- 01·~de erro hasta la cop.1C'id<ld. 

TAB!.A 6 E NlVELf.S DE SERVICIO Y VOLUMENES DE SERVICIO MAXIMOS PARA 
CARlllTERAS Df. nos CAlllllLES BA.10 CONDICIONES ílE FLU.10 
CONTINUO 
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T i FACTCIBES DE AJUSTEª >L ; "'e POP ANCHO CE CARRIL Y DlSHNClA A OBSTACULOS LATERALES. : 

D!STANC!Aj. OBSTACUL~~~-~~;:;~;b--- l CBSTACULOS Et: AMBJS LADOSb ¡ 
rESDE ·---------------------j 

LA ORILLA ! -------------~CA~F~F~l=LEL_J;N !i!ETROS 1 
DEI. CARR!t.I 1 2.7º ~.._~3~·~35~_..-~2~.o~s~_,._~2~.'~·5~.;...--~3~.6~5~-+-~3~.3~5--<,__~3~.o~s~__,~~~,__, 
A!.. OBSTAcu¡ NlVEL N!VEL Nl'IEL NlV!!. 

,~:_'.:_l~¡---,,----+---,.--T--B-.~¡--E~:--i----;----,--,.--1---:---t---,---+--~-+ 

'-.l-.BrL-ft=~~--+~= l!'I --l ... c.• 

l "º ¡ Q 

0.60 ¡0.9! 0.93 

o.oo o.s5 o.es o.73 .1 c.e:ó,o.;1 

a.- Factores de a;uste WC para el r.!\if"l ··E" l':apac1dad) y ... L para nivel "B": int.l!'rpolar para otros 

n1v~les. 

b.- !r.:!uye el eft"C'"'O Jel trtinsíto en ston:do con?:rario 

c.--C3paeidad 

TABLA 6.F EFECTO COMB:NADO DEL ANCHO DE CARRIL Y DE t.A DISTANCIA A OBSTACULOS LATERALES SOBRE 

LA CAPl<rtOAD Y LOS VCLt:M!N!S :JE SEFt'l!C10 EN CAFRETE:F!AS OS: 005 CAP.RILES BAJO CCNOI -

c¡ONES DE ClRCULACION CONT¡NuA. 



-· l EQUIVALENTE NIVf.L r.nu1VALENTE PARA: 

Df. 

i TF.RRRENO Tr:RRENO TERRRENO 
SERVICIO PLANO 1.0MERIO MONTAÑOSO 

E.T, rA_RA .A 3 4 7 

CAMIONES <¡¡° y e·.-- 2,5 5 10 .. ... 
·o y E 

2 
5 12 

~r'Míi. i·od~s los 2 4 6 
~-~"""""" Y.e.l.foA •• 

a.- lla~t-r l'"Onstd~·rncJnnPS por ~rpilr~dO. 00 es requle-l t:o CU ~n muynria 

dP loa problt•mas; ap~ lquese 1\ntcomt'"ntP. cuando <'l ,volÚmen de 

m1t.ubunrR. st•n significativo. 

TABLA 6. G VEHICUl.OS LIGEROS EQUIVALENTE POR CAMION Y POR AUTOBUS 

EN TRAMOS LARGOS DE CARRETERAS DE DOS CARRii.ES. 
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DISTANCIA DE VISIBILIDAD 

En el caso del alineamiento horizontal y vertical 

1. Dp • 0.278 Vt + 

Donde 1 

2 
V 

254 (f+p) 

Dp • Distancia de.visibilidad de parada (m) 
0.278 • Pactor de conversión K, de km/h a m/seg. 
V = Velocidad del vehlculo (km/h) 
T • T lempo de reacción ( 2. 5 seg) 
f e Cocf iciPnte de fricci6n longitudinal 
p = Pendiente de la carretera 

En el caso qnc existan pendientes muy fuertes, se corriqe la 
distoncia de visibilidad de parada con la expresión siguiente' 

la. l\Dp • 

2 
V 

254 (f+o-p) 

2a. Dr • 4.545 V 

IJonde 

2 
V 

254 f 

Dr • Distancia de rebase (m) 
V •Velocidad del vehlculo (km/h) 
Cuando V > o • 110 km/h, se considera que Dr = 500 m 

EJEMPLO 

Se desea dctermint1r la distancia de visibilidad de parada y rebase 
en una vía a nivel, con los siguientes datos : 

V = 92 km/h 
f o. 295 
p o 

SOI.UCJl)N 
2 

(92 km/h) 
Up = 0.278 (92 km/h)(2.5 seg) + ------------ • 63.94 + 112.96 

254(0.295+0) 
Dp =' 176.90 m 

Dr • 4.545(92 km/h) = 418.14 km/h 
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EN Gl, CASO DE INTERSECCIONES 

A).· Sin disposjtivos de control, cuando los vehículos hacen alto 
total se emplea la expresi6n 1, utilizada en el alineamiento 
hori'Zontal y vertical. 

BJ.- Con djspositivos de control en el acceso secundario, cuando 
!os veh[culos cruzan el camino principal despues de hacer alto 

1, Dp = 0.278 V (J + ta) 

Donde : 

bp = Distancia mínima de visibilidad a lo largo de la carretera 
principal desde la intersecci6n,(m). 

V Velocidad de proyecto de la vla principal (km/h) 
J = Suma del tiempo de reacción y del tiempo requerido para 

aplicar la velocidad o para engranar una transmisión 
automática (J = 2 seg.) 

T~ s Tiempo requerido rara acelerar y recorrer la distanci~ s, 
cruzando la vía principal en segundos. Se determina con la 
gráfica de la figura l. 
La distancia S se calcula con la expresión siguiente: 

S = D + W +L 
Donde : 
O Distancia entre el frente del vehículo parado y la orilla de 

la calzada (0 = 3 m). 
w = Ancho de la calzada de la vía principal (W = n~mero de 

carriles X 3.65 m). 
L m Longitud del vehículo. 

EJEMPLO 

Determinar la distancia de visibilidad de parada y rebase en una 
v{a que posee pendiente fuerte y los siguientes datos: 

V = 92 km/h 
f 0.295 
p 0.020 

SOLUCION 

AOp" 

2 
(92 km/h) 

2 
(92 km/h) 

252(C.295 +o- 0.020) 254(0.295) 

(+) ADp 

2· 
(92 km/h)' 

254(0.315) . 

2 
·: (9.2 km/h), 

- ---------- =·- 7.172 
·:·254(0;295¡ 
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2 
(92 km/h) 

2 
(92 km/h) 

(-) ADp • ----------- - ------------ • 8.215 
254 (0.275) .254(0,295) 

.·· 2 
<92 kmth> 

Dp • 0.278(92)(2.5) ·+ 
254 (0 .• 275) 

Dr • 4.545 (92 km/h) • 418.14.km/h 

EJEMPLO 

+ 0.i15· ~.193.33 m 

Determinar la distancia de 
intersección con dispositivos 
con los datos siguientes : 

visibilidad de parada en una 
de control en el acceso secundario, 

V .. 92 km/h en la vfa principal 
t ~ 3 carriles en la vía principal. Longitud del vehículo • 4.25 m 
L = 3.35 m 
S · 3 m + 3(J.35 m) + 4.25 m = 17.30 m 
Dp• 0.275(92 km/h)(2 seg. +ta) 
En gráíica l ta • 5 

SUSTITUYENDO : 

Dp = 0.278(92 km/h)(2 seg. + 5) • 179.03 m 

PROBLEMA 

En subida de Indios Verdes, cuando se descompone algún camión, se 
congestiona la arteria a tal grado que se forman grandes colas, 
ocasionando que muchos usuarios lleguen tarde a sus respectivas 
labores. 

POSIBLES SOLUCIONES 

No permitir el tránsito de camiones con carga. 
-- Desviar a los camiones pesados por Av. Centenario. 

PROBLEMA 

En la subida por Rfo Consulado, 
congestionamiento y grandes accidentes, 
camiones que no alcanzan a subir. 

POSIBLE SOLUCION 

surgen problemas 
ocasionados por 

dP 
los 

-- No circular estos vehículos por esta arteria desviándolos por Ja 
1"\V'. ¡.;,nte 172. 
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PRODLF.HA 

Los accidentes que se presentan en •La Curva del Diablo•, son 
debido a que es una curva en forma de L y el puente es muy angosto 
(esta curva se localiza rumbo a Sosa Texcoco). 

POSIBLES SOLUCIONES 

Ampliar el puente. 
-- Instalar indicadores de curva pt!ligrosa. 

PROBLEMA 

I~s grandes cantidades de todo tipo de vehículos, bicicletas, 
motocJcletas, etc., ocasionan q\1C las grandes vialidades dentro de 
poco tiempo alojarán qrandes volúmenes vehiculares, algunoe estar&n 
oper11ndo a un nivel de servicio •0•1 esto indica que se les tendrA 
que hacer mejoras de inmediato. Por tal motivo es necesario que se 
planifique en esta actividad para que la solución elegida se 
rea1icu a tiempo y no cuando se está viviendo el problema, para que 
no suceda lo mismo que la construcción de los ejes viales , como ce 
bien sabido por todos , ocasionaron grandes problemas; se resolvió 
un poco el problea~ de vialidad, pero en cambio se presentaron 
otros como fueron: la demolición de grandes manzanas de casaY, 
desviaci6n de obras como tuberias de petr6leos, desviaci6n de 
torres de alta tensión, etc. 

Dentro de poco tiempo la ciudad tendr& muchos problemas de vialidad 
ya que los ejes no se darán abasto, por ello nos permitimos dar un 
mensaje con el fin de que de alguna manera sirva a las autoridades 
respectivas para tomar en cuenta la intensión de querer mejorar el 
paÍH. 

l.a idea que de alguna manera deseamos hacer llegar por medio de 
nut·stL·o traUétjo es la siguiente: que las vialidades no deben ya 
desarrollarse en forma horizontal ya que esto no resuelve el 
problema, sino que se procure crezcan en forma vertical, 
resolviendo con ello el problema de vialidad que cada dia se 
c.1gudiza más. 

DESVIADEROS 

El uso de desviaderos para mejorar el nivel de servicio en 
carreteras de dos carriles en ~~boa sentidos, es más frecuente en 
lomerío y terreno montanoao en el oeste de los Estados Unidos. L-0s 
desviaderos son tramos cortos de un tercer carril anadido a uno y 
otro lado de la carrete~a, para vehículos lentos en filas aparladaa 
del camino principal, permitiendo el rebase vehículos más 
rapidos. 

Loa desviaderos se usan satisfactoriamente tanto en ascensos co~o 
en descensos, asimismo en terreno a nivel para mejorar el flujo dE· 
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tr&nsito. Es legalmente requerido el 
automovilictas a usar desviaderos en 
condiciones prescritas es prohibitivo, lo 
Estado. 

impedimento a los 
donde, bajo ciertas 
cual varía segdn el 

Un estudio reciente de las características operacionales reveló 
que actualmente pocos conductores se detienen en los desviadero•1 
varias conclusiones adicionales deducidas de este estudio fueron 
las siguientes: 

l. Los desviaderos son seguros cuando se utilizan apropiadamente. 
2. Una serie de dP&Viadetos a intervalos regulares puede 

proporcionar considerable reducción en la demora. 
3. Los deeviaderos no sustituyen a un carril de rebase o de 

ascenso de longitud adecuada. 
4. Cercd del 10 por ciento de todos los guías de filas usan 

apropiadamente los desviaderos designados. 
S. Grandes veh(culos tienden a evitar loa desviaderoa. 

Los desviaderos son un tratamiento corto, pero funcional contra 
causas irritantes do demora operacional. Un estado del Oeste 
recomienda que la longitud de loa deaviaderos varíe de acuerdo a la 
velocidad de acceso. 

Las velocidades aproximadas de los usuarios potenciales del 
desviadero varía con el tr~nsito prevaleciente, con las condiciones 
del camino y difieren entre ascensos y descensos. 

Longitudes de desviaderos de m&s de 500 pies se usan solamente en 
descensos que exceden el tres por ciento, en donde se espera que 
existan grandes velocidades. Nunca se disenan longitudes mayores de 
600 pies, ya que lo• conductores intentan utilizarlos 
equivocadamente como carriles de rebase. 
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CONCLUSIONES 

El pre1ente documento trata alqunoa aapectoa !•portante• en la 
Ingenier(a de Tr&naito. A•pectoa que repre1entan el inicio para el 
buen funcionamiento vehicular de cualquier localidad ya sea rural o 
urbana y que presenta un m(nimo de difusión en relación con el 
re1to de la• ramas de la Ingenier(a civil, 

Dada la importancia de esta ra11&, ae buscó realizar un trabajo que 
aea una fuente de infor111Bción ~til para la elaboración de proyecto• 
o e1tudio• relacionados con la Ingenieria de Tr&naito. Se pretende 
sea un instrumento de consulta para todo tipo de per•ona•: 
conductores de vehículos, agentes de tr&neito o peatonesr con la 
finalidad de brindar orientación en Educación Vial. 

Asimismo se pretende sea una fuente accesible de consulta para 
cualquier per1ona intere1nda y autorizada en conocer detalles y 
pormonorea eara proponer posibles aejoraa que coadyuven a obtener 
resultados 6ptimo1 en la realización de proyectos relacionado• con 
la Ingenieria de tr&neito. 

A•(, este trabajo garantiza un f&cil manejo y en au aplicación, 
buena con1ervaci6n por varioa aftoa1 con excepción de loa probleaaa 
contenido• en el cap(tulo VI, loa cualea ae calcularon con el 
intltodo tradicional (m~todo antiguo), existiendo actualmente un 
nuevo para obtener la capacidad de funcionamiento en cualquier 
carretera, pero por ra•one1 de traducción adn no &e ha !•plantado. 

Por dltillO, cabe 
alguno• ej.,.plos 
v{a, no •on todo• 
presentan. 

hacer notar qua en dicho cap!tulo ae tratan 
que deter•in•n la capacidad de operación de una 

pero a{ 106 -'• i11POrtantea y frecuente• quo ae 
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