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ORDEN MINISTERIAL SOBRE SENALIZACION, BALIZAMIENTO, DEFENSA,
LIMPIEZA Y TERMINACION DE OBRAS FiJAS EN VIAS FUERA DE POBLADO

La sefalizacion de las obras que se ejecu-
tan en las vias publicas y que afectan a la
libre circulacidn por ellas se vienen rigien-
do hasta la presente fecha por las normas
aprobadas por{a orden ministerial de 14 de
marzo de 1960, asi como por las instruccio-
nes complementarias de 23 de marzo de
1960 de la entonces Direccidn General de
Carreteras y Caminos Vecinales.

Durante el transcurso de los Gltimos afios
se ha producido una importante mejora cua-
litativa de la red viaria, incorporandose a
ellatramos de autopistas y autovias, asi co-
mo un notable incremento de la circulacion.
Tales circunstancias, unidas al hecho de
disponer de modernas técnicas y medios
de séfalizacion, balizamiento v, en su ca-
50, defensa, hacen aconsejable actualizar
la normativa vigente en materia de sefali-
zacion de obras viales que, por constituir un
obstaculo en (a via publica cuya presencia
dificultala libre circulacion, deben hallarse
convenientemente sefialadas a cargo del
causante dei obstéculo y balizadas Jumino-
samente durante las horas nocturnas, de-
biendo retirarse tan pronto como desapa-
rezca la dificultad segln establece el arti-
culo 41 del vigente Codigo de la Girculacion.

EIR.D. 555/1986 de 21 de febrero, por el que
se imptantaiaobligatoriedad de lainclusion
de un estudio de seguridad e higiene en el
trabajo en los proyectos de edificacion y
obras publicas, prescribe en su articulo 2°
gue dicho estudio recogera fas medidas
preventivas adecuadas a los riesgos que
conlleve larealizacidn de la obra, asicomo
a los derivados de los trabajos de repara-
cion, conservacidn, entretenimiento y man-
tenimiento; incidiendo asi plenamente en el

ambito de la sefializacién, balizamiento v,
en su caso, defensa tanto de las obras via-
les como de tos citados trabajos de conser-
vacion y explotacion de las mismas.

Por otra parte es frecuente que al terminar-
se las obras, aun hahiendo quedado com-
pletamente expedita la plataforma de la via,
gueden en su entorno instalaciones o res-
tos que hagan desmerecer con su presen-
cia ef ambiente que dehe rodear a aquélia
O representen una molestia o peligro para
los colindantes.

Enlo que respecta a tas obras que afectan
a las vias publicas, es preciso tener en
cuenta que, segun las modalidades con-
templadas en la vigente normativa sobre
contratacion del Estado, su ejecucion pue-
de llevarse a efecto por contrata o por la pro-
pia Administracion, pudiendo también ser
realizadas por otras entidades o particula-
res, previa autorizacion al respecto del Cr-
ganismo administrativo del que dependa la
via,

Para el primero de los casos sefialados, es
decir, para las obras ejecutadas por contra-
ta, en materia de sefializacién es de aplica-
cion lo dispuesto en la clausula 23 del Plie-
go de clausulas administrativas generates
para {a contratacion de obras del Estado,
aprobado por Decreto 3854/1970 de 31 de
diciembre (BOE del 16-2-71), asi como en
el articulo 104.9 del Pliego de prescripcio-
nes técnicas generales para obras de ca-
rreteras y puentes (PG-3), aprobado por or-
den ministerial de 6 de febrero de 1976
(BOE del 7-7-76). Seguin este Ultimo articu-
lo el Contratista, sin perjuicio de lo que so-
bre ei particular ordene el Director de la



obra, sera responsable del estricto cumpii-
miento de las disposiciones vigentes en ma-
teria de sefializacion de obras.

También es preciso distinguir entre las
obras en zona urbana y las situadas fuera
de poblado. Las primeras tienen unas ca-
racteristicas peculiares y mas complejas
que, unidas a su menor incidenciaen lared
" deinterés general del Estado, acansejanno
demorar la publicacion de la normativa re-
lativa a las segundas.

Teniendo en cuenta lo anterior, este Minis-
terio ha dispuesto lo siguiente:

1°—Aprobar la adjunta instruccién 8.3-IC
sobre sefalizacion, balizamiento y, en su
caso, defensa de obras fijas en vias fuera
de pobiado que afecten a la libre circuiacion
por las de la red de interés general del Es-
tado en tal situacion,

2°—De acuerdo con la citada instruccion,
la Unidad encargada de la conservacion y
explotacion de ia via, o el Contratista de la
obra cuando ésta se realice por contrata,
determinaran las medidas que deberan
adoptarse en cada ocasion. En el segundo
caso, el Director de la obra podra introdu-
cir las modificaciones y ampliaciones que
considere adecuadas para cada tajo, me-
diante las oportunas érdenes escritas, las
cuales seran de obligado cumplimiento por
parte del Contratista,

3°—Sin perjuicio de lo dispuesto en la clau-
sula 23 de las Administrativas generales pa-
rra la contratacion de obras del Estado, ni
de log articulos 104.8 y 106.3 del Pliego de
prescripciones técnicas generales para
obras de carreteras y puentes, no deberan
iniciarse actividades que afecten a la tibre
circulacion por una via de la red de interés
general del Estado fuera de poblado sin que
se haya colocado la correspondiente sefia-
lizacion, balizamiento y, en su caso, de-
fensa.

4°.-.| a senalizacién, balizamiento y, en su
caso, defensa deberan ser modificadasein-
cluso retiradas por quien las cologé, tan
pronto como varie o desaparezca el obsta-
culo alalibre circulaciéon que origind su co-
iocacion: y ello cualquiera que fuere el pe-
riodo de tiempo en que no resultaran nece-
sarias, especialmente en horas nocturnas
y dias festivos.

5°—Tanto la adguisicién como t{a coloca-
cidn, conservacion y especialmente la reti-
rada de la sefializacion, balizamiento y, en
su caso, defensa de ohras a que se refiere
la presente orden seran de cuenta del Con-
tratista que realice las obras o actividades

gue las motiven, o de la Unidad encargada
de ia conservacion y explotacion de la via
en el caso ge que éstas se realicen directa-
mente por ta Administracion con sus pro-
pios medios.

6°—Cuando no se cumpla o establecido en
el apartado 42, la Unidad encargada de la
conservacion y expiotacion de la via, bien
directamente o por un constructor, podra re-
tirar la sefializacion, balizamiento y, en su
caso, defensa, pasando el oportuno cargo
de gastos al causante, quien no pogra reems-
prender ias obras sin abonarlos ni sin res-
tablecer aquéllas, En caso deimpago se po-
dra actuar segun dispone ei Reglamento
General de Recaudacion.

7°—Cuando la dificuitad para la circulacion
sea ocasionada por terceros, entidades o
particuiares gque no sean contratistas de
unaobra del Estado, sera responsatilidad
de aquéllos proponer a la Unidad encarga-
dade laconservacion y explotacién de lavia
ta sefializacidn, balizamiento v, en su caso,
defensa; salvo gue el tramo de via afecta-
do se halle en obra, en cuyo caso el Direc-
tor dela misma debera informar previamen-
te la citada propuesta. Entodo caso serade
cuentay responsabilidad de los menciona-
dos terceros la adquisicion, coiocacion,
conservacion y retirada de ta sefializacion,
balizamiento y, en su caso, defensa que les
fije o, en su caso apruebe la Administracion,
gue podra exigir que {a propuesta venga fir-
mada por técnico competente.

8°—A fin de facilitar el cumplimiento de lo
anterior, y sin perjuicio de las disposiciones
citadas en el apartaco 3% en todo proyecto
cuyo presupuesto rebase los 100 millones
de pesetas y cuya realizacion afecte alacir-
culacion en una via de fared de interés ge-
nerai cel Estado, en servicio fuera de pobla-
do, se inciuiran:

a) Enunanexoala Memoria, un estudio
iustificativo de las soluciones adoptadas
conforme a la Instruccion 8.3-1C parala se-
nalizacion, balizamiento y en su caso, de-
fensa de las obras previstas en &l Proyecto.

b) En los Planos, la informacion grafica
contractual necesaria para la mejor com-
prension y definicion de las soluciones de
sefializacion, bafizamiento y en su caso, de-
fensa de las obras estudiadas en la Memo-
ria.

¢) EnelPliego de prescripciones técnicas
deberan detallarse las caracteristicas exi-
gibles a los elementos que compongan ia
sefalizacién, balizamiento y en su caso, de-
fensa de las obras, asi como la forma de
apono de i0s mismos.



d) En el Presupuesto deberan incluirse,
tanio en las mediciones como en los cua-
dros de precios y en el presupuesto por ca-
pitulos, el conjunto de gastos a que den lu-
gar las medidas de sefalizacion, baliza-
miento y, en su caso, defensa de las cbras
estudiadas en la Memoria y detalladas en
los Planos y Pliego de prescripciones téc-
nicas del Proyecto.

9°—Una vez terminada lacbra, y antes de
5Uu recepcion provisional, se procedera asu
limpieza general, retirando los materiaies
sobrantes o desechados, escombres, obras
auxiliares, instalaciones, almacenes y edi-
ficios gue no sean precisos parala conser-
vacién durante el plazo de garantia. Esta
limpieza se exiendera a las zonas de domi-
nio, servidumbre y afeccion de lavia, y tam-
bién a los terrenos que hayan side ocupa-
dos temporalmente: debiendo quedar unos
y otros en situacion analoga a como se en-
contraban antes de fa obra, o similar a los
de su entorno.

10°.-A fin de facilitar el cumplimiento de lo
dispuesto en el apartado anterior, y sin per-
juicio de lo establecido en las clausulas 23
y 42 y en el articulo 106.3 de los Pliegos ci-
tados en el apartado 3°—~, en todo proyec-
to cuyo presupuesto rebase los 100 millo-
nes de pesetas se incluird una partida alza-
da de abono integro para «Limpieza y ter-
minacidn de las obras», la cual sera abona-
da en la liquidacién de la obra una vez que
en las actas de recepcion provisional o de-
finitiva se haya hecho constar el cumpli-
miento delo dispuesto enel apartade ante-
rior.

11¢—La presente orden seré de apticacién
a los proyectos que se redacten despugs de
seis meses, alos gue se aprueben después

denueve mesesy alas cbras que se liciten
después de doce meses, contados todos
ellos a partir de la fecha de su publicacion.

12°—Las gbras en ejecucién y los proyec-
tos en tramitacién que no hayan rebasado
los plazos anteriores se regiran por la nor-
mativa vigente en ia actualidad, salvo que
por circunstancias especiales se juzgara
conveniente, por parte de la Direccién Ge-
neral de Carreteras, aplicar la presente or-
den mediante la oportuna medificacion de
contrato o de proyecto.

13%—Peor cuanto respecta a obras de terce-
ros, la presente orden se aplicara alas que
se autoricen después de tres meses a par-
tir de la fecha de su publicacion.

14°—Hasta doce meses a partir de la fecha
de la pubiicacion de la presente orden se
podran emplear excepcionalmente sefales
de peligro de fondo blanco, en lugar de las
de fondo amarillo que indica la Instruccion.

15°—Se faculta a la Direccidn General de
Carreteras para desarroliar la presente or-
den mediante drdenes circulares gue con-
creten su aplicacién en la practica.

16°—En ias circunstancias establecidas en
los apartados 11° 12° y 13° gueda deroga-
dalaO.M.de 14 de marzo de 1960 sobre se-
fializacion de obras en cuanto se oponga a
la presente orden.

Lo que se comunica a V.l. para su conoci-
miento y efectos.

Madrid, 31 de agosto de 1987.

EL MINISTRC DE OBRAS PUBLICAS
Y URBANISMO

Javier Luis Sdenz Cosculiuela
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REAL DECRETO 208/1989, de 3 de febrero,
por el que se afiade e! articuio 21 bis y se
modifica la redaccién del articulo 171.b).A
del Cédigo de la Circulacién,

El Real Decreto 555/1986, de 21 de
febrero, por el que se implanta fa obfiga-
toriedad de la inclusién de un estudio de
seguridad e higiene en e! trabajo en los
proyectos de edificacidn y obras pdblicas,
prescribe en su articulo 2 que dicho estu-
dio recogera las medidas preventivas ade-
cuadas a los riesgos gue conlleve {a reali-
zacion de las obras, asi como a los
derivados de los trabajos de reparacion,
conservacion, entretenimiento v manteni-
miento; incidiendo asi plenamente en el
ambito de fa sefalizacion, balizamiento v,
en su caso, defensa ianto de las obras
viales como de {os citados trabajos de
conservacion y explotacion de las mismas.
La Orden del Ministerio de Obras Publicas
y Urbanismo de 31 de agosto de 1987
sobre sefializacion, balizamiento, defensa,
limpieza vy terminacidon de obras fijas en
vias fuera de poblado, dictada en cumpii-
miento de lo dispuesto en dicho Real
Decreto, dispuso en el apartado 5 de su
instruccion 8.3.1.C., que e! fondo de las
senales de prohibicion empleada en zonas
de obra sera amarillo.

Como el articulo 171.b).A del Codige de
la Circulacion establece gue ias sefales
de prohibicion tendran e fondo blanco, v
admite {a posibilidad de hacer excepcio-
nes, resulta necesario retocar dicho pre-
cepto para ajustarlo a lo prescrito en
dichas disposiciones.

En su virtud, a propuesta de los Minis-

tros dei Interior y de Obras Publicas y
Urbanismo y previa deliberacién de! Con-
sejc de Minisiros en su reunion del dia 3
de febrero de 1989,

DISPONGO:;

Articulo dnico. Se aflade el articuio 21 bis
y se modifica el 171.b).A, del Cddigo de
ta Circuiacion, que guedaran redactados
del modo siguiente:

171. Se modifica la redaccién del apar-
tado b).A, con el texto siguiente:

«b) A. Sefales de prohibicion o restric-
cién: Las sefiales de prohibicion tendran
una orla roja con el fondo bianco y los
simbolos en color negro, salvo las excep-
ciones que se citaran. Cuando la sefial se
cologque debido a obras el fondo deberd
ser amarillo. Cuando se trate de seriales
luminosas, podra admitirse que {0s simbo-
los aparezcan iluminadscs en blanco scbre
fondc oscuro no luminoso. Los tipos de
sefiales serdn los que a continuacidn se
relacionan: ...»

Dado en Madrid a 3 de febrerc de 1989.
JUAN CARLOS R.

£l Ministro de Relaciores con fas Cortes
y de la Secrelaria del Gobierno,

VIRGILIO ZAPATERO GOMEZ
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1.2

PRINCIPIOS GENERALES DE LA

SENALIZACION DE OBRAS
Funcion

Cuando en la plataforma de una via 0 en
sus proximidades existan circunstancias
relacionadas conla ejecucion de obras fi-
jas en dichas zonas, y que puedan repre-
sentar un peligro para la circulacion, inter-
firiendo su normal desarrollo, la sefaliza-
cion de obras tiene por objeto:

— Informar al usuario de la presencia de
las obras.

— QOrdenar la circulacion en la zona por
eilas afectada.

Principios basicos

La sefializacion de las obras deberad estu-
diarse, por el Auter del proyecto y/o por el
Director de la obra, como un elemento pri-
mordiat de uno y otra que, como tal, debe
ser adecuadamente disefiado, presu-
puestado y exigido, y cuya definicion y eje-
cucién no puede confiarse a personal no
especializado sin que éste recibainstruc-
ciones muy concretas.

No resulta posible establecer recetas de
universal aplicacion, sino gue cada caso
particular tiene una solucién propia y dis-
tinta, segun las circunstancias en él con-
currentes, que en el caso de una cbra fija
fuera de poblado pueden resumirse en:

- Tipo de via; calzada Unica de doble
sentido de circulacién con soto dos carri-
les, con carriles adicicnales o con cuatro
carriles sin mediana ni separador; calza-
das separadas con dos ¢ tres carriles ca-
da una.

— Intensidad y velocidad normal de la cir-
culacion antes y alo largo de la zona que
ocuparan ias obras, en ausencia de éstas.

— Visibilidad disponible antes y a lo lar-
go de la zona de obras.

— Importancia de la ccupacion de japla-
taforma: fuera de ella, en el arcén, en la
calzada sin o con cierre de uno o mas ca-
rriles, o cierre total.

- Duracion de la ocupacién, con espe-
cial referencia a ia permanencia durante
la noche o alolargode un fin de semana.

- Peligrosidad que reviste la presencia
de la obra en caso de que un vehiculo in-
vada la zona a ella reservada.

En funcion de estas circunstancias, y de
otras que se consideren relevantes, debe-
ré establecerse:

— Modificar su comportamiento, adap-
tandolo a fa situacion no habitual repre-
sentada por ias obras y sus circunstancias
especificas.

Con ello se pretende conseguir una ma-
yor seguridad, tanto para ios usuarios co-
mo para los trabajadores de la obra, v li-
mitar el deterioro de! nivel de servicio de
la via afectada.

— Unaordenacion de ia circulacion, con-
sistente en una o varias de las medidas si-
guientes:

— El establecimiento de un itinerario al-
ternativo para la totalidad ¢ parte de la cir-
culacion.

— La limitacion de ia velocidad, incluso
hasta la detencion total,

— La prohibicién del adelantamiento en-
tre vehicuios.

— El cierre de uno o mas carriles a la cir-
culacion.

— El establecimiento de carriles y/o des-
vios provisionales.

— El establecimiento de un sentido uni-
co alternativo.

— Una sefalizacidén relacionada con la
ordenacion adoptada.

-- Un baiizamiento que destaque la pre-
sencia de los limites de la obra, asi como
ia ordenacion adoptada.

La credibilidad de todo el sistema es su
cualidad mas imprescindible, ya que el
usuario medio, con sus defectos de des-
treza 0 de atencion, no debe verse sor-
prendido por situaciones no advertidas o
de dificil comprension —cuya justificacion
no sea directamente perceptible—, anie
las cuales su reaccion pueda dar lugar a
un accidente. Por ello, tanto la ordenacion
como los elementos de sefializacion y ba-
lizamiento deberan;

~- Estar justificados y ser creibles sinre-
sultar excesivos.

— Seguir la evolucién de laobraen el es-
pacio y en el tiempo.
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-— Anular la sefializacion permanente
contradictoria con ellps.

— Desaparecertan pronto deje de ser im-
prescindible su presencia, tanto total co-
mo parcialmente,

Asimismo debera preverse la vigilancia de

la permanencia de las medidas adoptadas
frente a una situacion concreta, su adap-
tacion a la evolucion de esta situacion —
sobre todo en obras complejas— y su su-
presion cuando desaparezcala causa que
las motivd y la circulacion vuelva a ser nor-
mal.



ORDENACION DE LA CIRCULACION
EN PRESENCIA DE OBRAS FIJAS

Es necesario distinguir entre distintos ti-
pos de vias y distintos grados de ocupa-
cion de la carretera, puesto que la sefali-
zacidn, balizamiento y defensa de una zo-
na fija de obras o actividades no resultan
ser los mismos cuando, por ejemplo, se
esta trabajando fuera de la plataforma que
cuando se esta ocupando la calzada, ni
tampoco es igual trabajar en vias de cal-
zada unica que de calzadas separadas.

A efectos de |a presente instruccion, y don-
de no resulte posible ni conveniente el
desvio de toda o parte de la circulacion por
un itinerario alternativo —como suele ser
el caso en vias con calzadas separadas—
se distinguiran los casos siguientes en
cuanto a funcionalidad de la via;

A) Vias de doble sentido de circulacidn,
calzada unica con dos carriles.

B) Viasde doble sentido de circulacidn,
calzada Unica con dos carriles y un carril
adicional y/o especial.

C) Viasde doble sentido de circulacion,
calzada Unica con cuatro carriles sin me-
diana.

D) Vias de doble calzada con mediana
o separador, con dos o tres carriles por
sentido.

Los casos no comprendidos entre los an-
teriores, en general mas propios de vias
urbanas o de nudos, o aquéllos cuya es-
pecial naturaleza asi lo requiera deberan
ser objeto de un estudio especial basado
en los mismos principios que los de la pre-
sente instruccién.

En cuanto a la situacion del obstaculo re-
presentado por una zona fija de obras o
actividades, se distinguirdn los casos si-
guientes:

1. Exterior a la plataforma.
2. En el arcén exterior.

3. En el arcén interior.

4. Enla mediana.

5. Enlacalzada, de forma que no se re-
quiera disminuir el numero de carriles
abiertos a la circulacion.

6. Enlacalzada, de forma que se requie-
ra disminuir en uno el nimero de carriles
abiertos a la circulacion.

7. Enlacalzada, de formaque serequie-
ra disminuir en mas de uno el numero de
carriles abiertos a la circulacion.

8. Enlacalzada, de forma que se requie-
ra el corte total de ésta.

Cuando en vias de mas de dos carriles el
obstaculo esté en uno de los centrales, de-
bera considerarse la conveniencia de am-

pliar —si es preciso, temporalmente— la
zona vedada ala circulacion ordinaria has-
ta llegar a uno de los bordes de la calza-
da, afin de facilitar desde él el acceso de
personal y maquinaria a la zona de obras
sin tener que cruzar carriles abiertos a di-
cha circulacion.

A continuacion se describen los criterios
en gue deben fundarse las medidas a apli-
car —ordenacion de la circulacion y sefia-
lizacion— para cada combinacion de am-
bas casuisticas, cada una de las cuales
esta designada por la correspondiente le-
tra y numero arriba resefiados. Segln se
aprecia en la tabla 1, no todos los casos
son posibles. La denominacion de los ele-
mentos de sefializacidn corresponde a lo
descrito en el apartado 5, y el balizamien-
to y defensa se contemplan en el aparta-
do 6.

TABLA 1

CASOS POSIBLES DE ORDENACION

DE LA CIRCULACION
, ) TIPO DE VIA
Situacion del

obstaculo A B C D

1 X X X X

2 X X X X

3 X

4 X

5 X X X X

6 X b ¥ X

7 X X X X

8 X X X ®
LEYENDA

(PARA FIGURAS DE LA 1 A LA 4
Y DE LA 6 A LA 32)

ZONA QCUPADA POR LAS OBRAS.

ZONA ADICIONAL EXCLUIDA
A LA CIRCULACION.

SENTIDO DE LA CIRCULACION
EN EL CARRIL DE LA FLECHA.

BORDE DE DESVIO FROVISIONAL
O DE CARRL PROVISIONAL DESVIADO

CIERRE DE CARRIL.

11
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A1 (fig. 1)

Hasta una distancia de unos 10 m, salvo jus-
tificacion en contrario, contados desde el
borde del carril por el que circule el vehicu-
lo, la presencia de una obra o actividades
tales como apeo, cimbra y encofrado de es-
tructuras, etc Unicamente requerira ser per-

cibida, con independencia de que se halle
en zona de dominio publico, servidumbre o
afeccion. A tal efecto no sera necesaria re-
duccién de velocidad ni sefializacion de avi-
s0, siendo suficiente un balizamiento ade-
cuado de la presencia y posicién del obs-
taculo.

A-1
il e
=g g

!

A-2
gl =g
el i

-
-FRE) <=
= e —F
A2 (fig. 2)

Ademas de un balizamiento adecuado se
requerira:

— Senalizacion de aviso (TP-18) para los
vehiculos que circulen contiguos al arcén
afectado por la obra y, cuando se juzgue ne-

_cesario, para los del sentido opuesto de cir-

culacion.

— En los casos en gue la anchura ocupa-
da lo requiera, el establecimiento de carri-
les provisionales debidamente balizados,
que permitan a los citados vehiculos man-
tener un resguardo respecto al balizamien-
to o defensa de |a zona de obra.

Los carriles provisionales se trazaran con-
forme a lo dispuesto en el apartado 4, y la
eventual adopcién de limitaciones de velo-

cidad (TR-301) dependera de la anchura li-
bre entre obstaculos, segun el apartado 3.
Para aumentar esta anchura, especialmen-
te silaIMD > 2.000 veh/dia, se considera-
ra la posibilidad de ocupar el arcén contra-
rio a la zona de obra, incluso ensanchado
provisionalmente, teniendo en cuenta el de-
terioro que le puedan causar los vehiculos
pesados.

Podra resultar también necesario;
— Prohibir el adelantamiento (TR-305).

— Sefializar el peligro representado por el
estrechamiento (TP-17, TP-17a 6 TP-17b) o
por la desviacion de la trayectoria normal
causada por los carriles provisionales (TP-
14a 6 TP-14b).
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A-5 (fig. 3) — Prohibicion de adelantamiento (TR-305).

Este caso podra asimilarse al A-2, La limi-
tacion de velocidad y la prohibicion de ade-
lantamiento resultaran casi inevitables,

A-6 (fig. 4)

En este caso seré preciso ordenar la circu-
lacién en sentido Unico alternativo, con la
consiguiente demora para la misma. Los
efectos de esta ordenacion deberan anali-
zarse por si fuera mas conveniente implan-
tar otra, como por ejemplo un desvio provi-
sional. Normalmente no sera necesario as-
tablecer carriles provisionales balizados, ni
siquiera para los vehiculos cuyo carril sea
el afectado por las obras.

Para cada sentido de circulacién, habré que
disponer:

— Sefializacion de aviso (TP-18), comple-
mentada por un cajetin que indique la dis-
tancia a la linea de detencién.

— Limitacion de velocidad (TR-301) hasta
la detencion total, conforme a lo dispuesto
en el apartado 3.

Debera tenerse en cuenta, sobre todo con
intensidades elevadas de circulacion, la
progresion hacia atras de la cola formada
por los vehiculos detenidos, cuya longitud
puede rebasar incluso la sefial TP-18y al-
canzar zonas de visibilidad restringida,
con el consiguiente peligro de accidentes
por alcance. Donde se considere necesa-
rio en funcion de la visibilidad disponible
y de la intensidad y velocidad previsible
de la circulacion;

— Debera reajustarse la posicion de la
sefal TP-18 o aumentar su nimero para
tener en cuenta la presencia de la cola.

— De dia, debera disponerse por cada la-
do un agente —con chaleco luminis-
cente— provisto de una sefial TM-1, quien
debera moverse en correspondencia con
el final de la cola, para advertir de su pre-
sencia.

— De noche, debera avisarse la presen-
cia de los semaéforos (TL-1) mediante se-
nales TP-3 provistas de luces destellantes
(TL-2, TL-3 6 TL-4).

13
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l.a ordenacion en sentido unico alternati-
vo se llevard a cabo por uno de los tres sis-
temmas siguientes:

i) Establecimiento de la prioridad de uno
de los sentidos —normalmente aquél cu-
yo carril no sea el afectado— mediante se-
nales fijas TR-5 y TR-6.

Este sisterna s6lo debera utilizarse cuan-
do simultaneamente:

— La IMD sea inferior a 1.000.

— Lalongitud de la zona de obra o acti-
vidad sea inferior a 50 m.

- La zona de visibilidad disponible
—-tanto diurna como nocturna-—en los ac-
cesos a la zona rebase holgadamente a
ésta por el fado opuesto.

— Laduracion de la ordenacién no reba-
se una semana ni incluya dias festivos nij
eventualmente sus visperas.

ii) Ordenacién reguiada manualmente
mediante ias sefiales TM-2 y TM-3..

Este sistema no podra utilizarse de noche
en carreteras no iluminadas, salvo cir-
cunstancias especiales. Su eficacia de-
pende de la coordinacion entre los agen-
tes que regulan las sefiales, quienes de-
beran poderse comunicar visualmente o
mediante un teléfono o radioteléfono, que-
dando expresamente proscrito el sistema
de testigos. La regulacion debera ajustar-
se de forma que el primer vehiculo dete-
nido no tenga que esperar mds de unos
7 minutos siIMD > 2.000, nimas de unos

REGULACION DE LA CIRCULACION EN TRAMOS EN OBRAS
‘ CON CARRIL UNICO DE SENTIDO ALTERNO

/
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DATOS § velocidad media en ia zona: 25 Km/h.
intensidad de circulacion: 800 veh/h.

La ordenada por 380 m. al conar la recta de 25 Km/h. define una horizonial a la que corresponde
un tiempo de despeje de 52 s. Esa misma horizontal al conar a la ordenada por 800 veh/h., define un
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15 5i IMD < 1.000, limitaciones que habra
gue tener en cuenta al planificar las ope-
raciones que den lugar a esta ordenacion,
y en muchos casos las condicionaran.

Para el estudio del ciclo y fases de la re-
gulacion podra emplearse el dbaco de la
fig. 5, en funcion de:

iii) Ordenacién regulada mediante se-
maforos.

Debera utilizarse este sistema cuando no
asté permitido o no resulte conveniente
utilizar los anteriores.
Para el estudio del ciclo y fases de la re-
gulacion podra emplearse el Abaco de la
fig. 5, en funcion de:

— La longitud de la zona de obras,

— Lavelocidad media en dicha zona, in-
cluyendo el arranque, que estara relacio-
nada con la velocidad limitada VL (apar-
tado 3) y definida por los vehiculos pesa-
dos.

— Laintensidad de la circulacion,

— La longitud de la zona de obras.

— Lavelocidad media en dicha zona, in-
cluyendo el arranque, que estara relacio-
nada con la velocidad limitada VL (apar-
tado 3) y definida por los vehiculos pesa-
dos.

— La intensidad de la circulacion,

A-T7
g i g
- el
A-8
e =Ty
= —
A-7 (fig. 6) A-8 (fig. 7)

Este caso se tratara, en general, como una
extrapolacién del caso A-6, ocupando el
arcen contrario e incluso ensanchandolo
para mantener un carril en sentido Unico
alternativo, Debera tenerse en cuenta el
deterioro que puedan causar los vehicu-
los pesados.

Cuando no sea posible el establecimien-
to de un desvio provisional para ambos
sentidos de circulacion (asimilable al ca-
s0 A-5), 0 al menos para uno (asimilable
al caso A-6), sera preciso cortarla total-
mente, ya que resultara imposible estable-
cer el sentido Unico alternativo, y los vehi-

15
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culos se detendran a ambos lados de la
zona de obras. Esta detencion serd regu-
lada mediante semaforos, y no podréa ex-
ceder de unos 7 minutos si IMD > 2.000,
ni de unos 15 si IMD < 1.000, limitacién
que habra gue considerar al planificar las
operaciones que den lugar al corte de la
calzada.

Para cada sentido de circulacién, habra
que disponer:

— Sefializacion de aviso (TP-18), comple-
mentada por un cajetin que indigue la dis-
tancia a la linea de detencion.

— Limitacion de velocidda (TR-301) has-
ta la detencién total, conforme a lo dis-
puesto en el apartado 3.

— Prohibicién de adelantamiento
(TR-305).

El regreso a la situacién de circulacion
normal podra efectuarse a través de una
fase con regulacion en sentido tinico alter-
nativo (A-6, ii 6 iii), si no pudieran restituir-
se simultaneamente ambos sentidos de
circulacion.

B-1 (fig. 8)

Este caso se podra asimilar al A-1.

B-2 (fig. 9)

Este caso se podra asimilar al A-2.

B-5 (fig. 10)

Este caso se podra asimilar al A-2.

B-6 (fig. 11)

Se ordenara la circulacion con un solo ca-
rril provisional por sentido, debidamente
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balizado, aprovechando la parte de calza-
da no afectada por las abras, con arreglo
a lo siguiente:

— Cuando la zona de obras afecte al ca-
rril exterior del sentido para el que hay dos,
convendra en general cerrar el carril inte-
rior; luego se desviara la circulacion en
ese sentido, asi concentrada sobre el ca-
rril exterior, a un carril provisional situado
—en la zona de obras— en la posicion del
carril interior. También se podra cerrar di-
rectamente el carril exterior cuando no re-
sulte conveniente adoptar la ordenacién
anterior. En todo caso el carril correspon-
diente al sentido contrario no sufrird mo-
dificaciones.

— Cuando lazonade obras afecte al sen-
tido para el que hay soélo un carril, su cir-

RN B R

RB

culacion debera desviarse a un carril pro-
visional situado —en la zona de obras—
en la posicion del carril interior correspon-
diente al otro sentido. Este ultimo debera
cerrarse para ese sentido concentrando
su circulacion sobre el exterior, el cual no
sufrira modificaciones.

Los cierres y desviaciones de carriles se
efectuaran conforme a lo dispuesto en el
apartado 4. Para cada sentido de circula-
cion, habra que disponer;

— Senfalizacion de aviso (TP-18).

— Prohibicidn del adelantamiento
(TR-305).

— Ensu caso, un aviso del peligro repre-
sentado por el cierre de un carril (TS-55),
o por la desviacion de la trayectoria nor-
mal originada por los carriles provisiona-
les (TP-14b 6 TS-61).

17



La limitacion de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.

B-7 (fig. 12)

Habra que establecer sentido tnico alter-
nativo, asimilandose al caso A-6, y en ge-
neral procediendo previamente al cierre
del carril interior correspondiente al sen-
tido para el que hay dos (apartado 4) en
unalongitud no inferior a la de la cola pre-
visible.

B-8 (fig. 13)

Este caso se podra asimilar al A-8, tenien-
do en cuenta que previamente habra que
proceder al cierre del carril interior corres-

pondiente al sentido para el que hay dos
(apartado 4).

C-1 (fig. 14)
Este caso se podra asimilar al A-1.

C-2 (fig. 15)

Este caso se podra asimilar al A-2, restrin-
giendo la ordenacion sélo a los vehiculos
que circulen por los dos carriles contiguos
al arcén afectado, y sin necesidad de pro-
hibir el adelantamiento.

Podra resultar necesario limitar la velogi-
dad (Apartado 3) y ordenar la circulacion
en el carril de sentido opuesto.
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C-5 (fig. 16) C-6 (fig. 17)

Este caso podra asimilarse al C-2, cuan-
do se puedan mantener dos carriles pro-
visionales para el sentido afectado con an-
chura suficiente sin tener que ocupar la
parte de calzada reservada al sentido
opuesto; en caso contrario, la ordenacion
con carriles provisionales afectara a am-
bos sentidos, asimilandose al caso A-5.

Normalmente no sera necesario prohibir
el adelantamiente, aunque si probable-
mente limitar la velocidad.

El cierre del carril exterior afectado por las
obras debera atenerse a lo prescrito en el
apartado 4. En cuanto a los tres carriles
restantes, deberan ordenarse asignando-
los de la siguiente manera:

— Cuando laintensidad de la circulacion
sea baja, 0 aun siendo alta, su distribucion
entre ambos sentidos esté equilibrada, se
asignara un carril provisional al sentido
afectado por las obras, y dos al opuesto.

— Cuando laintensidad de la circulacion
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sea alta, y haya desequilibrios importan-
tes entre ambos sentidos, deberan asig-
narse dos carriles provisionales al senti-
do de mayor intensidad. Debera tenerse
en cuenta que el signo del desequilibrio
puede cambiar, por ejemplo con frecuen-
cia diaria 0 semanal, requiriéndose enton-
ces lareadaptacion de la ordenacién a es-
tas circunstancias cambiantes.

En ambos casos, cuando haya que redu-
cir de dos a uno los carriles asignados a
un determinado sentido, esta ordenacion
convendra llevarla a cabo cerrando el mas
interior de ellos. Los cierres y desviacio-
nes de carriles se efectuaran conforme a
lo dispuesto en el apartado 4. Para cada
sentido de circulacién, habra que dispo-
ner:

— Senalizacién de aviso (TP-18).

— Prohibicién del adelantamiento (TR-
306) para el sentido en que quede abierto
solo un carril.

En su caso, una sefializacién del peligro
representado por el cierre de un carril (TS-
55), por la desviacion de la trayectoria nor-
mal originada por los carriles provisiona-
les (TP-14b 6 TS-61), o por la circulacién
en dos sentidos por una sola calzada
(TP-25).

La limitacidn de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.

C-7 (fig. 18)

Se distinguiran tres situaciones:

i) Solo se pueden mantener dos carriles
abiertos a la circulacion, uno para cada
sentido, y la zona de obras abarca dos ca-
rriles del mismo sentido.

Serd preciso cerrar previamente el carril
interior de cada sentido, para luego des-
viar el trafico concentrado por los exterio-
res a los carriles provisionales situados en
correspondencia con la zona de obras.
Los cierres y desviaciones de carriles se
efectuardn conforme a lo dispuesto en el
apartado 4. Para cada sentido de circula-
cion, habra que disponer;

— Sedalizacién de aviso (TP-18).

— Prohibicion del adelantamiento
(TR-305).

— Una senalizacion del peligro represen-
tado por el cierre de un carril (TS-55), y por
la desviacion de la trayectoria normal ori-
ginada por los carriles provisionales
(TS-61).

La limitacion de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.

ii) Laobra afecta a los dos carriles cen-
trales —interiores para cada sentido—,
manteniéndose abiertos a la circulacion
los exteriores.

La ordenacion de |a circulacion sera ana-
loga a la del caso i) anterior, cerrando pre-
viamente los carriles afectados por las
obras. También la senalizacion sera ana-
loga.

Debera preveerse el acceso y salida de
personal y maquinaria a la zona de obras,
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para lo cual podra requerirse el cierre tem-
poral del carril interior contiguo a las mis-
mas, con arreglo a lo dispuesto en el apar-
tado 4.

iii) Lasituacion en la que solo se puede
mantener un carril abierto a la circulacién
requerira un estudio mas detallado, ya que
resulta particularmente inadecuada fren-
te a las elevadas intensidades de circula-
cién normalmente asociadas a las calza-
das de cuatro carriles. Cuando no se pue-
da establecer un desvio provisional ade-

bt

cuado, podra asimilarse al caso B-6 6 al
C-8, con las adaptaciones pertinentes.

C-8 (fig. 19)

Este caso se podra asimilar al A-8, con el
cierre previo de ambos carriles interiores.

D-1 (fig. 20)

Este caso podra asimilarse al A-1, no afec-
tando a la calzada opuesta.

D-2 (fig. 21)
Este caso podra asimilarse al C-2.
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D-3 (fig. 22) dra asimilar al D-1 6 al D-3. En todo caso,

Este caso podra asimilarse al C-2. Debe-
ra preverse el accesoy salida de personal
¥ maqguinaria a la zona de obras, para lo
cual podra requerirse el cierre temporal
del carril interior contiguo a las mismas,
con arreglo a lo dispuesto en el apartado
4; entonces se podra asimilar al caso D-6.

D-4 (fig. 23)

Segun la mayor o menor proximidad del
obstaculo a las calzadas, este caso se po-

debera preverse el acceso y salida de per-
sonal y maquinaria a la zona de obras, pa-
ra lo cual podrd requerirse el cierre tem-
poral del carril interior contiguo a las mis-
mas, con arreglo alo dispuesto en el apar-
tado 4; entonces se podréa asimilar al ca-
so D-6.

D-5 (fig. 24)

Este caso podra asimilarse al A-2, consi-
derando la posibilidad de ocupar el arcén
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D-5

D-6
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de la calzada afectada mas alejado de las
obras, incluso ensanchado provisional-
mente, a fin de mantener una anchura
adecuada en los carriles provisionales.

Podra resultar también necesario sefali-
zar el peligro representado por el estre-
chamiento (TP-17, TP-17a 6 TP-17b), o por
la desviacion de la trayectoria normal ori-
ginada por los carriles provisionales (TP-
14a 6 TP-14b).

Debera preverse el acceso y salida de per-

Calzadas de dos carriles por sentido
(figs. 25 y 26)

Se distinguirdn las dos situaciones si-
guientes:

i) En general sélo quedara abierto a la
circulacién un carril para el sentido con-
siderado. El interior se cerrara normal-
mente a la circulacion, bien porque sea el
directamente afectado por las obras, bien
porque se concentre toda la circulacién en

tH
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sonal y maquinaria a lazona de obras, pa-
ra lo cual podra requerirse el cierre tem-
poral del carril interior si éste es contiguo
a las mismas, con arreglo a lo dispuesto
en el apartado 4; entonces se podra asi-
milar el caso D-8B.

D-6 (fig. 25 a 28)

Se diferenciara entre calzadas de dos ca-
rriles por sentido, y calzadas de tres carri-
les por sentido.

el carril exterior antes de cerrar éste, des-
viandolo a un carril provisional situado, en
correspondencia con la zona de obras, so-
bre el carril interior,

El cierre y desviacion de carriles deberan
efectuarse con arreglo a lo dispuesto en
el apartado 4. Para el sentido de circula-
cion afectado por las obras habra que dis-
poner:
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D-6

H

— Seifializacion de aviso (TP-18).

— Prohibicion del adelantamiento
(TR-305).

— Una sefializacion del peligro represen-
tado por el cierre de carriles (TS-55), y en
Su caso por su desviacion provisional
(TP-14b).

La limitacidn de la velocidad (TR-301) re-
sultara cas! inevitable.

ii) Cuando con altas intensidades de cir-
culacion haya un fuerte desequilibrio en-
tre ambos sentidos, y se considere conve-
niente mantener dos carriles en el senti-
do afectado por las obras, a costa de sélo
mantener uno en el opuesto, uno de esos
dos —el izquierdo— debera desviarse a
la calzada contraria —carril interior— a
través de un «transter» enlamediana o se-
parador, para volver luego a su posicién
ordinaria a través de otro «transfer» —una
vez rebasada la zona de obras—, conver-

i

H

giendo por la izquierda con el otro carril
que se habia mantenido en la calzada
afectada por las obras, Si este ultimo, en
correspondencia con la zona de obras, hu-
biera sido el interior, debera situarse en el
lado exterior antes de efectuar la citada
convergencia. En lacalzada contrariaala
zona de obras, debera cerrarse el carril in-
terior. Habra que tener en cuenta la posi-
bilidad de inversion del signo del desequi-
librio, debido a lo cual esta ordenacion po-
dra resultar transitoria.

El cierre y desviacidn de carriles debera
efectuarse con arreglo a lo dispuesto en
el apartado 4. Habra que disponer en am-
bas calzadas:

— Sefializacion de aviso (TP-18).
— Prohibicion del adelantamiento
(TR-305).

— Una sefalizacion del peligro represen-
tado por el cierre de carriles (TS-55), y por
su desviacion provisional (TS-61).
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— Una sefalizacion del peligro represen-
tado por la circulacion en dos sentidos por
una sola calzada (TP-25).

La limitacion de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.

Calzadas de tres carriles por sentido
{figs. 27 y 28)

Se distinguiran las dos situaciones si-
guientes:

i) El cierre del carril afectado por las
obras deja dos abiertos, cerrando uno de
los laterales.

El carril interior se cerrara normalmente a
la circulacion, bien porque sea el directa-
mente afectado por las obras, bien porque
se concentre toda la circulacién en los ca-
rriles exteriores antes de su desvio a dos
carriles provisionales situados, en corres-
pondencia con la zona de obras, sobre los
dos carriles interiores.,

Los cierres y desviaciones de carriles se
efectuaran segun lo dispuesto en el apar-
tado 4, teniendo en cuenta que cuando se
trate de cerrar dos carriles, habra que rea-
lizarlo de forma escalonada y empezando
por el mas interior. Para el sentido de cir-
culacion afectado por las obras habra que
disponer:

— Senalizacion de aviso (TP-18).
— Prohibicion del adelantamiento
(TR-305).

— Una sefializacion del peligro represen-
tado por el cierre de carriles (TS-53), y en
su caso por su desviacion provisional
(TP-14b).

La limitacién de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.

tH

HH

ii) Cuando con altas intensidades de cir-
culacién haya un fuerte desequilibrio en-
tre ambos sentidos, y se considere conve-
niente mantener tres carriles en el senti-
do afectado por las obras, a costa de sélo
mantener dos en el opuesto, uno de aqué-
llos —el interior— debera desviarse a la
calzada contraria —carril interior— a tra-
vés de un «transfer» en la mediana o se-
parador, para volver luego a su posicién
ordinaria a través de otro «transfer» —una
vez rebasada la zona de obras—, conver-
giendo por laizquierda con los carriles que
se habian mantenido en la calzada afec-
tada por las obras, que deberan situarse
en el lado exterior antes de efectuar dicha
convergencia. En la calzada contrariaala
zona de obras, deberéd cerrarse el carril in-
terior. Habra que tener en cuenta la posi-
bilidad de inversién del signo del desequi-
librio, debido a lo cual esta ordenacién po-
dra resultar transitoria.

El cierre y desviacién de carriles debera
efectuarse con arreglo a lo dispuesto en
el apartado 4. Habra que disponer en am-
bas calzadas:

— Sefializacién de aviso (TP-18).

— Prohibicion del adelantamiento (TR-
305) cuando sélo quede un carril para un
sentido.

— Una sefializacion del peligro represen-
tado por el cierre de carriles (TS-53), y por
su desviacién provisional (TS-61 y
TP-14b),

— Una senalizacion del peligro represen-
tado por la circulacion en dos sentidos por
una sola calzada (TP-25):

La limitacion de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.
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D-7

D-7 (figs. 29 a 31)

Se diferenciara entre calzadas de dos ca-
rriles por sentido y calzadas de tres carri-
les por sentido.

Calzadas de dos carriles por sentido
(fig. 29)

Al cortarse totalmente la calzada afecta-
da por las obras, la circulacion por ésta de-
bera transferirse a la calzada opuesta, la
cual se ordenara, en correspondencia con
la zona de obras, como via de doble sen-
tido, con un carril para cada uno de ellos.
En ambas calzadas normalmente se ce-
rrardn a la circulacion los carriles interio-
res, concentrandola toda en los exteriores.
Para el sentido afectado por las obras se
desviara luego la circulacion, mediante un
«transfer» en la mediana o separador, aun
carril provisional coincidente, en la zona
de obras, con el carril interior de la calza-

tH
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da opuesta; el cual volvera luego a su cal-
zada ordinaria a través de otro «transfer»,
una vez rebasada la zona de obras. Mas
alla de los «transfers» se podra reanudar
la circulacion en dos carriles por sentido.

El cierre y desviacién de carriles debera
efectuarse con arreglo a lo dispuesto en
el apartado 4. Para ambos sentidos de cir-
culacién habra que disponer:

— Senalizacion de aviso (TP-18),

— Prohibicién del adelantamiento
(TR-305).

— Una sefializacién del peligro represen-
tado por el cierre de carriles (TS-55), y en
Su caso por su desviacidn provisional
(TS-60).

— Una sefializacion del peligro represen-
tado por la circulacion en dos sentidos por
una sola calzada (TP-25).

La limitacion de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable,
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Calzada de tres carriles por sentido
(figs. 30 y 31)

Se distinguiran las dos situaciones si-
guientes:

i) No se ocupa la calzada opuesta a la
afectada por las obras, quedando en esta
ultima un solo carril abierto a la circulacion
(interior o exterior, nunca el central). Por
ello, sélo podra recurrirse a esta ordena-
cién de la circulacion:

— Enocasiones de escasa intensidad de
la misma.

— Cuando haya un desequilibrio acusa-
do entre |as intensidades de circulacion de
ambos sentidos, a favor de la correspon-
diente a la calzada no afectada por la
obra,

— Cuando la duracién de la regulacion
vaya a ser muy corta.

Los carriles interiores se cerraran normal-
mente a la circulacion, bien porque sean
directamente afectados por las obras, bien
porque se concentre toda |a circulacion en
el carril exterior antes de su desvio a un
carril provisicnal situado, en correspon-
dencia con la zona de obras, sobre el ca-
rrilinterior. En la calzada opuesta no sera
preciso establecer ordenacion ni sefaliza-
cion,

Los cierres y desviaciones de carriles se
efectuaran segun lo dispuesto en el apar-
tado 4, teniendo en cuenta que el cierre de
los dos carriles interiores habra que reali-
zarlo de forma escalonada y empezando
por el mas interior. Para el sentido de cir-
culacion afectado por las obras habra que
disponer:

— Seinializacion de aviso (TP-18).

— Prohibicién del adelantamiento
(TR-305).

— Una sefalizacion del peligro represen-
tado por el cierre de carriles (TS-53 y TS-
55), y en su caso por su desviacién provi-
sional (TP-14b).

La limitacién de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.

ii) Se ocupa un carril —el interior— de
la calzada no afectada por las obras, cu-
ya circulacion se concentrara en los dos
carriles exteriores, mientras que enla cal-
zada afectada por las obras se mantendra
un carril abierto —interior o exterior, nun-
ca el central—, disponiéndose ademas un
carril provisional para ese mismo sentido,
sobre el carril interior de la calzada
opuesta.

Hacia este carril provisional debera des-
viarse parte de la circulacion afectada por
las obras, a través de un «transfers en la
mediana o separador, para volver luego a
su calzada ordinaria a través de otro
«transfer» —una vez rebasada la zona de
obras—, convergiendo por la izquierda
con el carril que se habia mantenido en és-
ta, el cual deberd situarse en el lado exte-
rior antes de efectuar dicha convergencia.
En la calzada contraria a la zona de obras,
debera cerrarse el carril interior.

El cierre y desviacion de carriles debera
efectuarse con arreglo a lo dispuesto en

i
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el apartado 4. Habra que disponer en am-
bas calzadas:
— Senfializacion de aviso (TP-18).

— Una senalizacion del peligro represen-
tado por el cierre de carriles (TS-53), y por
su desviacion provisional (TS-61 y TP-17h).

— Una sefializacidn del peligro represen-
tado por la circulacion en doble sentido
por una sola calzada (TP-25).

La limitacion de la velocidad (TR-301) re-
sultara casi inevitable.

D-8 (fig. 32)

Este caso, sdlo contemplable en situacio-
nes de emergencia y no como ordenacion
de la circulacion normalmente asociada
con obras, podrd asimilarse al A-8, con el
cierre previo de los carriles interiores
(apartado 4).




3.2

3.3

LIMITACION DE LA VELOCIDAD

Justificacion

La presencia de obras fijas suele repre-
sentar un obstaculo paralos vehiculos que
circulan por fa via afectada por aquéllas.
Tanto para la circulacion por la zona de
obras como en caso de pérdida de su con-
trol, con la posibilidad de detenciones yfo
colisiones, la limitacidon de su velocidad es
un medio comodo, pero no Unico, de limi-
tar también dafios y responsabilidades.

Sin embargo, es importante tener en cuen-
ta que no siempre resutta necesario {imi-
tar la velocidad y que, en caso de hacer-
lo, en la fijacion del valor de la velocidad
limitada deberian intervenir los factores

Medios de limitar la velocidad

Para lograr limitar |a velocidad a un valor
VL inferior alavelocidad VA de aproxima-
¢ién normaimente practicada al aproxi-
marse ala zona de obras, o mas frecuen-
te es recurrir a disponer una adecuada se-
fializacion, generalmente vertical. Sinem-
bargo, no debe olvidarse que |a accién de
la sefializacion puede verse eficazmente
complementada por oiros medios, tales
como un estrechamiento de los carriles
que reduzca el margen entre los vehicu-
los. Este estrechamiento puede materia-
tizarse por medio de balizamiento
—continuo o en forma de «puertas» a in-
tervalos regulares— 0, en su caso, barre-
ras. En latabla 2 se indican los valores de
VL resultantes en la practica en funcién de
la anchura {ibre.

Otro procedimiento utilizable para reducir
la vetocidad es el de modificar el trazado
de modo que éste obligue a los vehicuios
a recorrer elementos («chicanes»} de ve-
locidades especificas menores que la de
aproximacion, generaimente decrecien-
tes. La modificacion suele materializarse
por medio de un balizamiento adecuado,
y para ser segura y eficaz requiere que el

Que se enumeran y comentan en el apar-
tado 3.3. Lo mas frecuente es que, por ru-
tina, desidia otemor aresponsabilidades,
se fijen valores anormalmente bajos. La
pretension de limitar la velocidad exclusi-
vamente por medio de sefializacion a un
valor que no sea realista y facilmente com-
prensible por el usuario no sélo no alcan-
za el efecto pretendido, at ser ighorada la
limitacion o servir ésta exclusivamente de
trampa a efectos represivos, sino que des-
prestigia a la propia sefializacién y redu-
ce su credibilidad general.

TABLA 2

VELOCIDAD LIMITADA SEGUN LA
DISTANCIA (m) ENTRE
OBSTACULOS LATERALES

VL (km/h} un carri! dos carriles
100 3,85 7,50
30 3,70 7,25
80 3,58 7,00
70 3,40 6,75
60 3,30 8,50
50 3,20 6,25

conductor la percibay comprenda con fa-
cilidad, y que esté coordinada con la se-
falizacidn; de noche y con poca circula-
cion hay que cuidar de que resulte clara-
mente perceptible,

El empleo de resaltos en la calzada no de-
be ser considerado una buena soiucién,
sino un indicio de que la reduccion de la
velocidad no ha sido bien planteada. Con
circulacion intensa los resaltos pueden
dar lugar a accidentes por alcance.

Veiocidades de aproximacion y limitada

La velocidad VA de aproximacién con fre-
cuencia rebasa los limites impuestos por
la legislacion o por la sefalizacion ordina-
ria de ia carretera. Es preciso hacer una
estimacion realista, recurriendo incluso a
observaciones directas, de la velocidad de
aproximacion que sélo sea rebasada por
el 15 % de los vehiculos, la cual se adop-
tara como VA a los efectos de la presente
instruccion.

El objetivo de limitar |la velocidad es, co-
mo se ha expuesto, reducir la energia ci-
nética del vehiculo, de la que dependen
tanto la distancia recorrida hasta detener-
se como las deceleraciones sufridas en
caso de impacto con un obstaculo o ba-
rrera. Deberan considerarse, por tanto, es-
tas consecuencias para fijar el valor de VL;
asi, por ejemplo,
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~- la presencia de obreros o maquinaria
8N proteccion— en la calzada, o bien de
obstaculos tales como una zanja o una
cimbra, obliga a limitar la velocidad segun
la distancia de visibilidad disponible.

- eldisponer una barrera que proteja la
zona de obra —contando, como es natu-
ral, con el espacio eventualmente necesa-
rio para su deformacién en caso de
impacto— permite la adopcién de VL ma-
yores,

-F’or otro lado, la limitacion de velocidad, y

especialmente las demoras producidas

por las retenciones, tienen repercusiones
en os costes de explotacion de la via, pu-
diendo llegar a tener tanta importancia,
que condicionen incluso 1a eleccion del
procedimiento constructivo y, en todo ca-
50, ja ordenacién de la circulacion y las
medidas de sefializacién, balizamiento y
defensa a adoptar.

En general, debera adoptarse para VL el
mayor valor posible, compatible con Ia vi-
sibilidad y protecciones disponibies. En

vias de elevada velocidad, y especialmen-
te en autopistas y autovias, no debera li-
mitarse la velocidad a valores inferiores a:

— 80 km/h si s6lo se reduce el nimero de
carriles.

-— 860 km/h, si, ademaés, se establecen
desvios o carriles provisionales, en espe-
cial cambiando de calzada.

— 40 km/h paraios vehiculos que no ten-
gan gue detenerse ante una ordenacion
en sentido Unico aiternativo.

En el resto de las vias, y salvo justificacion
en contrario, no deber4 limitarse la velo-
cidad a valores inferiores a 50 km/h: sal-
vO en el caso de ordenacion en sentido
Unico alternativo, en la que el limite para
tos vehiculps que no tengan que detener-
se se podra rebajar a 40 km/h.

No resultar4 necesario, en general, limi-
tar la velocidad cuando las obras sean ex-
teriores a la calzada,

Forma de alcanzar la velocidad limitada

En ia practica, se trata de reducir ia velo-
cidad V de recorrido desde ia de aproxi-
macion VA hasta la limitada VL, a lo largo
de un cierto recorrido anterior a la seccidn
en que sea necesaria esta Ultima. El mo-
delo empleado es el clasico compuesto
por un primer recorrido a velocidad cons-
tante VA, durante un cierto tiempo de per-
cepcion y reaccién por parte def conduc-

tor (estimado en unos 2 segundos) ante el

aviso de que va a tener que reducir su ve-
locidad, seguido de un movimiento unifor-
memente decelerado en rasante inclina-
da hasta alcanzar la VL.

El valor de la deceleracion media ~—no
compensada por la inclinacién de la
rasante— puede tomarse desde unos 5
km/h/s, correspondientes a retener ol ve-
hicuto por medio det motor cortando la ad-
mision de aire a éste, hasta unos 10
km/his, correspondientes a la aplicacion
de los frenos sin brusquedad. La equiva-
lencia en unidades «g» es, respectivamen-
te, de 0,14 y 0,28,

La relacion de este modelo con la sefali-
zacion vertical es la siguiente (fig. 33):

- Etusuario, al percibir la primera sefial
(TP-18), empieza a reducir su velocidad
—$i es preciso— seguin el modelo descrito

hasta que, al llegar a aquélla, no supera
la méxima permitida.

~- L& primera sefial TR-301 debe ser vi-
sible, como minimo, desde la TP-18, Ia cual
debera distar de ella una distancia no in-
ferior ala correspondiente a la necesaria
reduccion de velocidad, incluyendo el
tiempo de percepcion y reaccion.

- Cuando haya mas sefales TR-301 de-
beran situarse de forma que cada una sea
visible desde la anterior, y que a su altura
la velocidad real no rebase la sefalada.
No sera necesario teneren cuenta el tiem-
po de percepcion y reaccion, pues el pro-
ceso de deceleracion sera ahora continuo.

— .Quando la ordenacion de la circulacion
impiique la detencion de los vehiculos, la
primera seccion en que ésta pueda produ-
cirse debera distar de la Ultima sefal TR-
301, como minimo, lo necesario para de-
tenerse desde la velocidad sefialada.

En latabla 3 se resumer las distancias re-
corridas segln el modelo descrito, para di-
versos valores de las velocidades de apro-
ximacion VA y limitada VL. Se consignan
como recomendables las distancias co-
rrespondientes a deceleracion media de
5 km/h/s, y como minimas ias correspon-
dientes a 10 km/h/s; entre ambos valores
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FIGURA 33. Modelo de reduccién de la velocidad y su relacién con la sefalizacién.

diente al tiempo de percepcién y reaccion.

La relacién entre el tamafio de las sefia-
les y la distancia ala que pueden ser per-
cibidas se detalla en el apartado 5.

podra elegirse segln las circunstancias,
pero siempre con el mismao criterio de in-
terpolacién para cada situacion. En la pri-
mera distancia esta incluida la correspon-

TABLA 3
ESCALONAMIENTO DE VELOCIDAD

DISTANCIAS RECOMENDABLES MINIMAS (m)
PARA PASAR A LA VELOCIDAD LIMITADA (EN LLANO)

e VELOCIDAD LIMITADA VL (km/h)
de aproxim. DETENCION TOTAL
VA ; (Regulacién en sentido
(kmih} @ @ @ tnico alternativo)
190 240 | 190 o~ 100 | 190 o=\ 140 | 240 —\ 125 | 240 = 140 = 65 240
12 130 165 130 50 | 130 70 | 155@ &5 | 155 @ 70 g5 | 355 @0 .
120 170 220 170 = 90 80 110 220 /7 BO = 55 /= 45
1 90 115 140 15699 45 40 140 0@ 56 14{1. 40 20 4 2
3 110 155 185 166 /= 80 156 ~ 110 90 () 45
10 80 105 125 105 @ 4o 105 @) ‘s 125®
i 4 > 95 140 176 140 /=, 65 140 . 45
75 95 115 35 95 48 20
85 120 155, 120 @)
& = - 65 85 100 . .
75 105 120 /= 45
e = = s = 55 70 85 49 50
5 90 /= 45
o = i - - /a0) 50 @ 20
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4.2

4.3

CIERRE DE CARRILES A LA CIRCULACION
Y DESVIACION A CARRILES PROVISIONALES

Introduccion

Con frecuencia, la ordenacion de la circu-
facion motivada por la presencia de una
zona fija de obras requiere el cierre de uno
0 mas carriles a la circulacion, y/o el des-
vio de ésta a carriles provisionales, gene-
raimente paralelos a los originales.

Los vehiculos que transiten por un carril
que se vaya a cerrar deberan:

— Converger con los de un carril conti-
guo del mismo sentido.

Convergencia

Cuando sélo se cierre un carril a la circu-
facion, éste podra ser interior o exterior, y
los vehiculos que por &l transiten deberan
converger con tos del carril contiguo del
mismo sentido. El cierre del carril se hara
disminuyendo linealmente su anchura, de
forma que la cotangente del d4ngulo forma-
do por la linea inclinada de cierre del ca-
rril con el eje de la via no sea menor de
VL/,6; siendo VL {(km/h) la velocidad limi-
tada de los vehiculos al principio del cie-
rre del carril.

Cuando se cierren sucesivamente dos o

Desviacion

La desviacion de un carril a otro provisio-
nal, generalmente paralelo a aqué!, debe-
ra realizarse de manera que los radios de
las curvas en S que resulten, iguales pa-
raambas y con los acuerdos de la mayor
longitud posible, no sean inferiores a los
minimos prescritos por la Instruccion de
Trazado 3.1-IC para la velocidad VL corres-
pondiente, que se considerara constante
a todo to largo de la desviacidn. En tas
figuras 34 y 34 bis se indican las longi-

-y
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-~ [Desviarse a otro carril provisional.

— O bien efectuar sucesivamente las dos
maniobras anteriores.

Normalmente, la realizacion de estas ma-
niobras requerird una reduccion de la ve-
locidad de los vehiculos; aunque en aigu-
nos casos, como la ordenacidn en senti-
do unico alternativo, pueda llegar a exigir
su total detencidn.

mas carrites, se aplicar4 la regla anterior
en tantas fases como carriles se cierren,
manteniendo entre cada dos fases conse-
cutivas un tramo de via de anchura cons-
tante, cuya longitud —expresada en
metros— no debera ser inferior a VL/0,8;
siendo VL (km/h) la velocidad limitada de
los vehiculos al principio de dicho tramo
de anchura constante, a lo largo del cual
podra reducirse la citada velocidad, segin
lo prevenido en el apartado 3, para iniciar
el siguiente cierre de carril con una VL me-
nor.

tudes minimas necesarias en el caso de
desviaciones paralelas.

Cuando, después del cierre de un carril,
se desvie la circulacion concentrada so-
bre él o los contiguos, a uno o varios ca-
rriles provisionales, antes de la citada des-
viacion debera mantenerse un tramo de
caracteristicas constantes de longitudno
inferior a VL/0;8, de forma andloga alo ex-
puesto para la convergencia.

-

DESYIACION

FIGURA 34. Longitud minima para desvio paralele de un carril,



ELEMENTOS DE SENALIZACION,

BALIZAMIENTO Y DEFENSA

Salvo justificacion en contrario, en obras
fijas deberan utilizarse exclusivamente los
elementos y dispositivos de sefializacion,
balizamiento y defensaincluidos en el Ca-
talogo que se contiene en el anexo 1.

Por lo tanto, no podran emplearse sefia-
les que contenga mensajes escritos del i-
po «Discuipe las molestias» o «Desvio a
500 m.», Las vallas de cerramiento para
peatones, formadas por elementos tubu-
lares, aisladas 0 empalmadas, no podran
ser nunca empleadas como dispositivos
de defensa; y, a no ser que sustenten su-
perficies planas reflectantes del tamanio
prescrito, tampoco podran ser utilizadas
como elementos de balizamiento.

Debera emplearse el minimo numero de
sefiales que permita al conductor cons-
ciente prever y efectuar las maniobras ne-
cesarias con comodidad, evitando recar-
gar su atencion con sefales innecesarias
0 CUyo mensaje sea evidente,

Toda sefial que implique una prohibicidn
u obligacion debera ser reiterada o anu-
lada antes de que haya transcurrido 1 mi-
nuto desde que un conductor que circule
alavelocidad prevista Ja haya divisado. No
se podra, por tanto, limitar —por ejem-
plo-— la velocidad durante varios kildme-
fros mediante una scla sefial genérica, si-
no que la limitacidn debera ser reiterada
a intervaios de un minuto y anulada en
cuanto sea posible.

El citado Catalogo contiene los siguientes
grupos de elementos y dispositivos:

—- Sefiales de peligro TP.

— Gefales de reglamentacion y prioridad
TR.

- Sefiales de indicacion TS.
— Sefiales y dispositivos manuales TM.

— Elementos de baiizamiento reflectan-
tes TB.

— Elementos luminosos TL.
— Dispositivos de defensa TD.

Respecto de los grupos anteriores, debe-
ran cumplirse las prescripciones siguien-
tes:

— Las dimensiones minimas de todos los
elementos y dispositivos contenidos en el
Catalogo, excepto los elementos de bali-
zamiento luminosos TL vy los dispositivos
de defensa TD, se clasificaran en grandes,
normales y pequefias, con arreglo a la ta-
bla 4.

~— La utilizacién de las dimensiones cita-
das en el parrafo anterior se atendrd a lo
dispuesto en la tabla 5.

— Etborde inferior de las seﬁalés debe-
ra estar a 1 m del suelo.

— Para ser reconocidas, las sefiales TP,
TRy TS deberan ser visibles desde una
distancia minima no inferior ala dada por
la fig. 35.
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FIGURA 34 bis. Longitud minima para desvio paralelo de un carril,
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TABLA 4

Dimensiones minimas (cm. si no se indica lo contrario)
de los elementos de sefializacién y balizamiento de obras

CLASIFICACION

TIPO DIMENSION
MUY
GRANDE GRANDE NORMAL
TP- lado 175 135 90
diametro
TR- o lado 120 80 60
nggea superficie 2m? 1 mz2 0,5 m?
T8-210 a altura de
T8-220 letra 25 20 15
aftura de
TTSé?ggoa letra 0 20 15 10
numero
base 80 80 80
-1 altura 60 60 60
didmetro o
TM-2 y TM-3 doble apotema 70 50 30
base 195 195 185
TB-1y TB-3 altura 95 95 95
base 160 160 160
TB-2y TB-4 altura 45 45 45
base 140 140 140
T8-5 altura 25 25 25
TB-6 altura 30 70 50
Refiexivo base 10 10 10
TB-7 altura 30 30 30
Refiexivo base 15 15 15
TB-8 y TB-9 altura 70 70 70
Refiexivo base 8 8 B
TB-10 altura 1 1 1
'diémetro dgl 6 6 5
circulo reflexivo
T8-11 i
a turg Qel fuste 70 70 20
luminiscente
TB-12 anchura 10 10 10
lados perpendi-
culares det 6y 10 6y 10 6y 10
entagono
TB-13 P .g
separacion entre o5 o5 25
elementos
hase 150 150 150
TB-14 altura 250 250 250




TABLA 5

Utilizacién de las categorias dimensionales

CATEGORIA DIMENSIONAL

TIPO DE VIA
MUY

GRANDE GRANDE NORMAL
Autopistas y autovias Recomendable Permitida Prohibida
Resto de la red Permitida Recomendable Perfniti_da
VE > 90 km/h
Resto de la red Permitida Permitida Permitida
VE < 90 km/h

— Afinde lograruna visibitidad maxima,
todas las superficies planas de sefnalesy
elementos de balizamiento reflectantes
—excepto la marca vial TB-12— deberan
estar perpendiculares al eje de la via, que-
dando expresamente prohibido el situar-
Jas paralelas u oblicuas a la trayectoria de
los vehiculos.

_ Eldisefio de las sefales TR, TRY TS se-
raniguales al de las que se empieen para
la ordenacion de la circulacién cuando no
haya obras, excepto que el fondo de todas
las sefiales TP, ytotato parcialmente el de
todas las sefales TS serd amarilio.

— Los elementos de color blanco, ama-
rillo, rojo y azul deberan ser refiexivos, ex-

cepto las guirnaldas TB-13, en que dicha
propiedad no sera obligatoria aunque si
recomendable. Encuanto a los elementos.
de color naranja debera ser Jurniniscente
el fuste del hito de borde TB-11,y reflexi-
vos la placa situada en su parte superior,
el captafaro TB-10 y la marca vial TB-12.

_ Los dispositivos de defensa TD ten-
dran las dimensiones y caracteristicas
que, segtin sutipo, se les asigna a las ba-
rreras de seguridad enla 0.C. 228/71y en
ja Nota informativa 2/86. La conveniencia
de su utilizacion, que normalmente permi-
{ir4 elevar la velocidad limitada VL en 1a

2ona de obras, debera ser considerada.

por el Autor del proyecto 0, en su defecto,
por el Director de tas obras. ' L

FIGURA 35

DISTANCIA DE LEGIBILIDAD EN FUNCION DE LA ALTURA DE LA LETRA O SIMBOLO

e ALFABETO NORMAL
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6.2

BALIZAMIENTO

Generalidades

Se entiende por balizamiento la utilizacion
de determinados elementos facilmente
perceptibles por el conductor, con objeto
de destacar |a presencia de los limites de
fas obras y de las ordenaciones de fa cir-
culacion a que den lugar.

Engeneral, se debera emplear un baliza-
miento adecuado cuando:

— Existan zonas vedadas a la circula-
cion, tales como el arcén, parte del carril
contiguo, un carril cerrado o la propia obra,

— Se dispongan carriles provisionales

Zonas vedadas a la circulacién
6.2.1 Cierre de un carril

Et cierre de un carril a ta circulacion defi-
ne un borde recto e inclinado, cuya longi-
tud no debe ser inferior a la prescrita en
el apartado 4. Dicho borde debera mate-
rializarse mediante un balizamiento com-
puesto por:

~ Un panel TB-1 (6 TB-2 cuando la IMD
sea inferior a 2.000) situado —si es posi-
ble-—en el arcén enla seccion en queem-
pieza la inclinacion del borde para cerrar
el carril; y otro igual situado en la seccidn
en lague terminadicha inclinacidn y el ca-
rril ha quedado cerrado. Entre estos dos
paneles extremos se recomienda colocar
uno intermedio, 0 bien dos cuando la lon-
gitud de cierre de carril resulte superior a
150 m, todos ellos a intervalos iguales. En
vias de doble sentido de circulacion, pa-
ra el sentido cuyo carrit derecho no esté
afectado por la obra se dispondra un pa-
nel TB-1 6 TB-2 (segun la IMD), colocado
transversalmente al carril izquierdo de di-
cho sentido de forma que su borde coin-

-cida con el de |a zona de obra mas proxi-

mo al carril derecho. Los paneles TB-1y
TB-2 podran comptementarse con sefia-

6.2.2 Ocupacién parcial de
un carril

De forma analoga al caso anterior, se de-
finira un borde inclinado, cuyo principioy
final deberan igualmente balizarse con pa-
neles TB-1 6 TB-2, complementados con
sefales TR-400 y TR-401 y, en tos casos
previstos, con elementos luminosos TL-2
0 TL-8. El nimero de paneles sera normal-

Cuyo trazado o anchura difieran de los que
habria sin la presencia de las obras.

— Se establezca una ordenacion de la
circutacion que pueda implicar su deten-
cion (sentido Unico alternativo).

Como elemento del balizamiento se em-
plearan, salvo justificacion en contrario,
los resefiados con las letras TB- yTL-en
el apartado 5.

A continuacion se describen los elemen-
tos a emplear, asi como su disposicion, en
los casos mas frecuentes.

les TR-400 6 TR-401 de sentido o pasoc
obligatorio.

— Unaserie de conos TB-6 sobre el bor-
de inclinado y entre los dos paneles TB-
0 TB-2 extremos, a una separacion com-
prendidaentre 5y 10 m de manera quere-
sulte uniforme. Cuando la duracién del
cierre del carril sea superior a una sema-
na, se considerara la conveniencia de
complementar los conos por una marca
vial de balizamiento TB-12, pintada sobre
el pavimento cuando éste no sea definiti-
vo, 0 adherida y removible en caso contra-
rio.

— Cuando el cierre del carril abarque ho-
ras nocturnas o de reducida visibilidad
(por ejemplo por niebla o por estar en un
tanel) los paneles TB-1 ¢ TB-2 deberan
complementarse con elementos lumino-
s0s intermitentes TI_-2, colocados sobre la
esquina superior del panel mds préxima
a la circulacion. Cuando la intensidad de
la circulacion sea muy elevada, podra con-
siderarse la sustitucion del elemento TL-2
por el TL-8, mds caro pero mas percepti-
ble.

mente de dos, pudiendo reducirse a uno
cuando sea pequefiala anchura dei carril,
También debera balizarse, en caso nece-
sario, el final de la zona de obras para el
sentido contrario, igual que en el caso an-
terior.



6.3

6.2.3 Ocupacion del arcén

La presencia de la ocupacion deberéa ba-
lizarse con un panel TB-1 6 TB-2, segun
iaIMD igual que en el apartado 6.2.1, com-
plementado en su caso con un elemento

6.2.4 Borde longitudinal de
la zona de obras

El balizamiento que marque el borde de
la zona vedada a la circulacién con moti-
vo de las obras dependera de la probabi-
lidad de que pueda producir un acciden-
te y de {a probabilidad de que, caso de pro-
ducirse, seagrave. En general, se tendran
en cuenta las situaciones siguientes:

- Cuando se trate Unicamente de impe-
dir el paso de vehiculos, a fin de no dafiar
unaunidad de cbrarecién terminadaoen
curso de curado, imprimacién, endureci-
miento, etc, pero sin que dicho paso ten-
ga una probabilidad elevada de conse-
cUencias graves para los ocupantes del
vehiculo, se dispondran paneles TB-5 per-
pendicularmente a la direccion de ia cir-
culacion —nunca paralelamente a ella—
a distancia suficiente para disuadir de la
entrada en la zona vedada. Podran com-
plementarse con guirnaldas TB-13 sujetas
a su borde mas prdximo a la circulacion.
En general, no se requeriran elementos lu-
minosos.

-~ Cuando la entrada de un vehiculo en

Carriles provisionales

En carriles provisionales —cuyo trazado
y/o anchura no ¢oincidan con los de carri-
tes de uso normal— deberan balizarse:

— Cuande un carril esté aislado, ambos
bordes.

— Cuando dos carriles contiguos tengan
sentidos opuestos, la tinea de separacion
de sentidos vy, segun el caso, los bordes
exteriores de la calzada asf formada ¢ la

6.3.1 Bordes

Se empleara una de las opciones siguien-
tes:

-~ Conos TB-6, con una separacion ma-
ximade 5 a 10 m en curva y del doble en
recta.

luminoso TL-2. También, en caso necesa-
rio, deberéd balizarse el final de la zona de
obras para el sentido contrario, igual que
en el apartado 6.2.1.

la zona vedada tenga una probabilidad
elevada de causar un accidente grave
—por ejemplo, atropelle de obreros, cho-
gue con obstaculos rigidos, vuelco por
desniveles importantes— asociado gene-
ralmente a una elevada velocidad real de
circulacion junto a la zona de obras, se dis-
pondra un balizamiento con piquetes TB-7
o mejor hitos de borde TB-11, cuando se
puedan clavar sin deterioro de la superfi-
cie, o con balizas TB-8 ¢ TB-9 en caso con-
trario. La distancia entre elementos conti-
guos debera estar comprendida entre 5y
20 m. Cuando |a situacidn de peligro gra-
ve persista durante las horas nocturnas o
en ocasiones de reducida visibilidad, de-
beran complementarse con elementos lu-
minosos TL-10 cada 3 a 5 elementos de
balizamiento. Especiaimente con eleva-
das intensidades de circulacion y larga
permanenciade laobra, debera conside-
rarse la conveniencia de establecer en el
borde de ésta barreras de seguridad tipo
TD-, cuando haya sitio para ello.

separacién con los carriles contiguos del
mismo sentido.

- Cuando haya dos o mas carriles con-
tiguos del mismo sentido de circulacion,
la separacion entre ellos v, segun el caso,
el borde exterior de la calzada as{ forma-
da, y su borde interior o la linea de sepa-
raciéon de sentidos.

E! balizamiento se hara con arreglo a
cuanto se expone a continuacion.

— Marca vial naranja TB-12, pintada so-
bre el pavimento cuando éste no sea defi-
nitivo, o adherida y removible en caso con-
trario.
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6.4

— Captafaros TB-10, con la misma sepa-
racion que los conos.

Estas opciones podran combinarse entre
si cuando las circunstancias lo requieran.,
La primera sera mas apropiada a carriles
provisionales de corta duracion, y reque-

rira una atencién permanente para evitar
el desplazamiento de los conos por el
viento o per los vehiculos, aun cuando va-
van lastrados o clavados al pavimente, En
climas lluviosos, convendré complemen-
tar la marca vial con captafaros o conos.

6.3.2 Separacion de sentidos opuestos

Se emplearan las mismas opciones que
en el apartado 6.3.1, pero ia marca vial de-

bera ser doble y continua, y {os captafa-
ros no podran utilizarse solos.

6.3.3 Separacion entre carriles del mismo sentido

Cuando se estime conveniente, se em-
plearan captafaros TB-10 con una separa-

cién méximade 5a 10 m en curva, y del
doble en recta.

Ordenacion en sentido Unico alternativo

La ordenacion en sentido Unico alternati-
vo implica una posible detenciony, en ge-
neral, el establecimiento de un cartil pro-
visional para uno de los sentidos, cuyos
bordes —sobre todo el izquierdo— no
suelen requerir balizamiento. Si lo nece-

sitara, por el contrario, el cierre dei carril
ocupado por la obra, el cuat se balizara se-
gun lo prescrito en el apartado 6.2.1 en
funcion de la velocidad limitada VL que se
fije para la zona de obras cuande no sea
preciso detenerse.



Anexo 1

CATALOGO DE ELEMENTOS DE
SENALIZACION, BALIZAMIENTO
Y DEFENSA

39






Senales de Peligro

Clave

TP-3

TP-13 a

TP-13 b

TP-14 a

TP-14 b

TP-15

TP-15 a*

TP-15 b*

Senal

Denominacion

Semaforos

Curva peligrosa hacia la derecha

Curva peligrosa hacia la izquierda

Curvas peligrosas hacia la derecha

Curvas peligrosas hacia la izquierda

Perfil irregular

Resalto

Badeén
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Senales de Peligro

Clave

TP-17

TP-17 a*

TP-17 b*

TP-18

TP-19

TP-25

TP-26

TP-28

Senal

Denominacidén

Estrechamiento de calzada

Estrechamiento de calzada por la derecha

Estrechamiento de calzada por la izquierda

Obras

Pavimento deslizante

Circulacion en los dos sentidos

Desprendimiento

Proyeccion de gravilla



Senales de Peligro

Clave Senal

TP-30

Escaldn lateral

TP-50 Otros peligros

Denominacién
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Seiales de Reglamentacion y Prioridad

Clave

TR-5

TR-6

TR-101

TR-106

TR-201

TR-204

TR-205

TR-301

Senial

CEONONON N _ NS

Denominacién

Prioridad al sentido contrario

Prioridad respecto al sentido contrario

Entrada prohibida

Entrada prohibida a vehiculos destinados al
transporte de mercancias

Limitacién de peso

Limitacién de anchura

Limitacién de altura

Velocidad maxima



Senales de Reglamentacion y Prioridad

Clave

TR-302

TR-303

TR-305

TR-306

TR-308

TR-400 a

TR-400 b

TR-401 a

Senal

Denominacion

Giro a la derecha prohibido

Giro a la izquierda prohibido

Adelantamiento prohibido

Adelantamiento prohibido a camiones

Estacionamiento prohibido

Sentido obligatorio

Sentido obligatorio

Paso obligatorio
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Senales de Reglamentacién y Prioridad

Clave

TR-401 b

TR-500

TR-501

TR-502

TR-503

Senal Denominacion

Paso obligatorio

Fin de prohibiciones

Fin de limitacién de velocidad

Fin de prohibicién de adelantamiento

Fin de prohibicién de adelantamiento para
camiones



Senales de Indicacion ,'

Clave Sefial Denominacion
Reduccién de un carril por la derecha
TS-52
3a2
Reduccion de un carril por la izquierda
TS-53
(3a2
Reduccion de un carril por la derecha
TS-54 o
(2a1)
ducci i la izquierd
TS-55 Reduccién de un carril por la izquierda
(2a1)
Desvio de un carril por la calzada
TS-60

opuesta
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Senales de Indicacion

Clave Sefial Denominacion

Desvio de un carril por la calzada

TS-61 opuesta, manteniendo otro por la de
obras
TS-62 Desvio de dos carriles por calzada
opuesta
TS-210 Cartel croquis
TS-210 bis Cartel croguis
TS-220 ‘Presefalizacion de direcciones




Senales de Indicacion

Clave Seiial Denominacidn

Distancia al comienzo del peligro o
TS-800 150 m R

prescipcion

Longitud del tramo peligroso o sujeto
a prescripcion

TS-810 4 425 Km 4

Panel genérico con la inscripcion que
TS-860
corresponda
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Senales Manuales

Clave Sefial Denominacidn
TM-1 Bandera roja
T™-2 Disco azul de paso permitido

TM-3 Disco de Stop o paso prohibido




Elementos de Balizamiento Reflectantes

Clave

TB-1

TB-2

TB-3

TB-4

TB-5

TB-6

TB-7

TB-8

(K

€€«

($))

SN —I1]

Denominacion

Panel direccional alto

Panel direccional estrecho

Panel doble direccional alto

Panel doble direccional estrecho

Panel de zona excluida al trafico

Cono

Piquete

Baliza de borde derecho

51



52

Elementos de Balizamiento Reflectantes

Clave

TB-8

TB-10

TB-11

TB-12

TB-13

TB-14

Denominacién

Baliza deborde izquierdo

Captafaro lado derecho e izquierdo

Hito de borde reflexivo y luminiscente

Marca vial naranja

Guirnalda

Bastidor movil



Elementos Luminosos

Clave

TLA1

TL-2

TL-3

TL-4

TL-5

TL-6

TL-7

Senal

Denominacion

Semaforo (tricolor)

Luz ambar intermitente

Luz ambar alternativamente
intermitente

Triple luz ambar intermitente

Disco luminuso manual de paso
permitido

Disco luminose manual de Stop o
paso prohibido

Linea de luces amarillas fijas

53



54

Elementos Luminosos

Clave Senal Denominacién

OF
Oj??} Cascada luminosa

(Luz aparentemente mévil)

TL-8

Tubo luminoso
TL-9 R

(Luz aparentemente mévil)

TL-10 ‘@j‘ Luz amarilla fija

TL-11 *1 Luz roja fija

Elementos de Defensa

Clave Sefal Denominacién

Barrera de seguridad rigida
portatil

TD-1

TD-2 Barrera de seguridad metalica
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