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II. RESUMEN 

 
 

La presente monografía busca obtener información técnica sobre aspectos de 

diseño geométrico vial, y en especial énfasis sobre geometría de pasos a 

desnivel, para la aplicación de una propuesta de Diseño Geométrico a Desnivel 

e dos vías que unen la capital de la Provincia de Trujillo, con capitales de 

Distritos como La Esperanza y El Milagro, de la denominada Avenida José 

Gabriel Condorcanqui y la Avenida Túpac Amaru en el Distrito de la Esperanza 

Provincia de Trujillo Región La Libertad en el año 2018. 

 

La obtención en el proceso de búsqueda de información a través del Manual de 

Diseño Geométrico de Carreteras DG-2018 y Norma GH-020 Componentes de 

Diseño Urbano del Reglamento Nacional de Edificaciones, permite la 

recolección de datos, utilizando matriz de datos, y aplicando fuentes de 

información primaria, que resulta de suma importancia en la búsqueda de 

mejoras de diseño geométrico vial, teniendo como objetivo mostrar la relación 

entre el actual desempeño geométrico de la intersección vial, y las soluciones de 

rediseño vial geométrico entre las vías, así como la fuente de información 

secundaria, nos permitirá cumplir con los estándares internacionales como la 

American Association of State Highway and Transportation Officials Diseño 

Geométrico de Caminos y Calles AASHTO, 2011, que permitirán resolver a 

futuro los problemas de transitabilidad. 

 

PALABRAS CLAVES 

 

- Geometría 

- Vías  

- Carretera 

- Intersección 

- Desnivel 
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III. ABSTRAC 

 

 

This monograph seeks to obtain technical information on aspects of geometric 

road design, and especially emphasis on geometry of overpasses, for the 

application of a proposal of Geometric Design to Design and two roads that 

connect the capital of the Province of Trujillo, with Capital of Districts such as 

La Esperanza and El Millar, in the area José Gabriel Condorcanqui Avenue and 

Tupac Amaru Avenue in the District of Hope Province of Trujillo La Libertad 

Region in 2018. 

 

The obtaining in the information search process through the Manual of 

Geometric Design of Roads DG-2018 and Standard GH-020 Components of 

Urban Design of the National Regulation of Buildings, allows the data 

collection, the matrix of data, and the application of primary information 

sources, which is of great importance in the search for improvements in 

geometric road design, with the aim of showing the relationship between the 

current geometrical performance of the road intersection, and the geometric road 

redesign solutions between roads, as well as the source of secondary information, 

we comply with international standards such as the American Association of 

Highway and Transportation Officials of the State Geometric Design of Roads 

and Streets AASHTO, 2011, which will be responsible for solving traffic 

problems 

 

KEYWORDS 

 

- Geometry 

- Roads 

- Highway 

- Intersection 

- Unevenness 



  

    

Pág. 7 

BASES TEORICAS PARA EL DISEÑO GEOMETRICO DE 
INTERCAMBIO VIAL A DESNIVEL DE INTERSECCIONES 
VIALES EN EL DISTRITO DE LA ESPERANZA–TRUJILLO–2018   

 

Castro Gonzales Raúl 

 

 

I. INTRODUCCION 

 

Las vías en la ciudad de Trujillo, nacen de una manera lenta motivada entre otras 

por la creación de distritos y el aumento de la migración en el los pueblos, genero 

la necesidad de interconexión así como el crecimiento económico impacto en la 

búsqueda de necesidades y soluciones técnicas de ocupación del espacio físico 

del suelo, siendo este proceso una catalizador del medio de transporte y 

desarrollándose como un sistema fundamental del desarrollo de los pueblos, es 

así donde la Avenida José Gabriel Condorcanqui y la Avenida Túpac Amaru y 

su interconexión tipo X, son el resultado de la unión vial necesaria entre el 

acelerado desarrollo de los distritos del Norte de la ciudad como La Esperanza y 

El Milagro, y los distritos de Trujillo, Florencia de Mora y Víctor Larco. 

 

La ciudad de Trujillo posee un solo medio de acceso para trasporte de la 

población interdistrital entre la Capital de la Provincia de Trujillo y las Capitales 

de distrito de la Esperanza y El Milagro, e ingreso de otras ciudades, existiendo 

una única intersección entre la Av. Túpac Amaru y Av. José Gabriel 

Condorcanqui Esperanza Tipo X, cuyo diseño geométrico de vía es inadecuada, 

presentando curvas con radios inadecuados, e interconexiones no 

reglamentarias, por lo que resulta ser un medio que no está preparada para 

resolver las necesidades de crecimiento poblacional y vehicular. 

 

La presente búsqueda de información para rediseño de geometría vial, prepone 

resolver el actual inadecuado diseño vial Tipo X entre dos vías principales, 

sustentándose en la funcionabilidad geométrica normativa, como medio de 

solución a las necesidades de mejoramiento del sistema vial, y como una 

respuesta a las necesidades poblacionales, impactando en el desarrollo sostenido 

de crecimiento poblacional que impacta directamente en el flujo de intercambio 

de Comercio, educación, salud y servicios entre los pueblos. 
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1.1. Delimitación del problema que motiva el estado del arte 

 

El análisis de las Bases Teóricas del Diseño Geométrico de un Intercambio 

Vial a desnivel, constituye un documento que analiza, organiza y recopila 

las técnicas y procedimientos en atención a la escaza e inadecuado diseño 

actual de la infraestructura vial, sin propuestas y planeamientos de 

concepción y desarrollos viales, acorde a determinados parámetros. 

Contiene la  información  necesaria  para  diferentes  procedimientos, en  

la  elaboración  del  diseño geométrico de  los  proyectos,  a fin de  analizar 

la categoría  y  nivel  de  servicio que permitirá sostener el adecuado diseño 

vial que satisfaga las necesidades poblacionales, en concordancia con la 

demás normativas vigente sobre la gestión de la infraestructura vial 

(Manual de Diseño Geométrico de Carreteras DG, 2018, p. 8). 

 

Asimismo, la información recopilada sobre múltiples variables de diseño 

geométrico, nos permitirá establecer que esta cumple con estándares 

internacionales como la American Association of State Highway and 

Transportation Officials Diseño Geométrico de Caminos y Calles 

AASHTO, 2011. 

 

1.1.1. Campo Temático 

Transporte e Infraestructura Vial. 

 

1.1.2. Espacio  

Avenida José Gabriel Condorcanqui con Avenida Túpac Amaru  

Distrito  : La Esperanza 

Provincia  : Trujillo 

Región  : La Libertad  

 

1.1.3. Tiempo  

Julio de 2018.      
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1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA 

 

¿Cuál son las Bases Teóricas que permitirán el adecuado Diseño 

Geométrico de Carreteras, en la intersección de la Avenida José Gabriel 

Condorcanqui y la Avenida Túpac Amaru, Distrito de la Esperanza 

Trujillo, 2018?. 

 

1.3. Justificación del Tema 

 

1.3.1. Realidad Problemática  

 

Cualquiera sea el país de que se trate, el transporte automotor por 

carretera, en sus varios modos y varias modalidades, es el medio 

de transporte dominante para la movilización de personas y bienes 

 

La ciudad de Trujillo posee un solo medio de acceso para trasporte 

de la población interdistrital entre la Capital de la Provincia de 

Trujillo y las Capitales de distrito de la Esperanza y El Milagro, y 

el ingreso de otras ciudades, existiendo una única intersección entre 

la Av. Túpac Amaru y Av. José Gabriel Condorcanqui Esperanza, 

cuya geometría de diseño vial es inadecuada, que resulta ser un 

medio que no está preparada para afrontar las necesidades de 

crecimiento poblacional, para lo cual las vías deben adecuarse a las 

necesidades poblacional, y su diseño a la Geometría de Diseño de 

Carreteras DG-2018 y a la Norma GH-020 Componentes de Diseño 

Urbano del Reglamento Nacional de Edificaciones, y cumpliendo 

con las normas internacionales como la American Association of 

State Highway and Transportation Officials Diseño Geométrico de 

Caminos y Calles AASHTO - 2011. 
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La propuesta de desarrollo de intercambio vial y/o pasos a desnivel, 

surgen con el fin de facilitar el tránsito, pero este presenta nuevos 

retos, una de ellas en la geometría de los pasos a desnivel que 

resulta difíciles de resolver por cuanto le desarrollo de los pueblos 

y su integración, no han tenido un lectura clara de las necesidades 

funcionales a futuro del transporte, limitando en muchos casos este 

tipo de obras, sin medir el costo y el beneficio poblacional. 

 

1.3.2. Aspectos diferenciados de justificación  

 

 La búsqueda de información general, permitirá establecer 

indicadores sobre la inadecuada geometría actual de la 

intersección de la Avenida Condorcanqui y la Avenida Túpac 

Amaru. 

 

 Asimismo, las bases teóricas, buscan aperturar nuevas 

soluciones a la geometría actual de la intersección de la 

Avenida Condorcanqui y la Avenida Túpac Amaru, donde la 

información clasificada, permitirá obtener todos los recursos 

contribuyendo en la generación de estrategias de diseño a 

emplearse, en el desarrollo y diseño vial. 

 

 Los antecedentes de clasificación de una vía, influyen 

en las perspectivas del Diseño Geométrico de las vías, y 

la denominada Av. José Gabriel Condorcanqui, era 

denominada antiguamente Carretera Panamericana 

Norte, con una sección vial amplia de 4 carriles (2 de ida 

y vuelta) así como vía lateral auxiliares, constituyeron el 

único acceso a la ciudad, y con el desarrollo poblacional, 
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esta vía quedo dentro de la zona urbana, y en la 

construcción de la vía se aplicó diseños geométricos para 

carreteras, y con el nacimiento de la vía de evitamiento, 

se retiró la denominación de carretera panamericana 

norte. 

 

 Las normas internacionales, como la AASHTO 2011, 

hace una clasificación de vías por zonas, es decir las vías 

en zonas rurales y vías en zonas urbanas, dicha 

distinción, no se aplica en el rediseño de vías como la 

Carretera Central en Lima, la cual al encontrase  

completamente encerrada en área urbana y con 

topografía plana o undulada debió darse tratamiento de 

Vía Urbana, pero por su permanente denominación de 

carretera, se aplica indicadores de carreteras a una vía 

integralmente en área urbana, por lo que resultara 

aplicable el Manual de Diseño Geométrico de Carretas 

DG-2018 en una zona totalmente urbana, así como 

aplicable el AASHHTO 2011 para zonas urbanas. 

 

 Las características físicas topográficas y uso del 

suelo, corresponderán a criterios de una vía denominada 

Carretera Panamericana, su topografía ondulada con 

pendientes de 6%, sección vial de 40 ml aprox, y en su 

uso permite el traslado de + de 6000 vh/dia, entre la 

Capital de Provincia y Capitales de Distrito como La 

Esperanza y El Milagro. 

 

 Los indicadores geométricos de diseño del AASHTO 

2011, serán considerados como valores referenciales de 

consulta cuyos valores son casi similares al Manual de 
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Diseño Geométrico DG-2018, donde las condiciones 

topográficas, flujo, historial de vía y antecedentes de 

diseños de carreteras en zona urbana, permitirá evaluar 

que la norma peruana de carreta es aplicable a las 

particularidades del presente caso. 

 

 Los alcances de referencias técnicas, permitirán realizar un 

análisis que incidan en aspectos concluyentes en la 

recopilación de información, cómo la optimización, relación y 

secuencias de la información obtenida.  

 

 Desde la perspectiva de otorgar soluciones basadas en la 

obtención de información valorativa, se pretende demostrar 

que la búsqueda de información vial, corresponde al 

sustento que generan soluciones técnicas y normativas para 

un diseño de intercambio vial a desnivel. 

  

1.4. OBJETIVOS 

 

1.4.1. OBJETIVO GENERAL 

 

Identificar las bases teóricas para un Diseño Geométrico de 

Intercambio Vial a Desnivel en el Distrito de la Esperanza-

Trujillo, 2018. 

 

1.4.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS 

 

 Identificar la información en las bases teóricas sobre paso a 

desnivel, que direccione el conocimiento, para logar un acervo 

documental sobre geometría de intersecciones viales que 

afectan la producción, costos de transporte, servicios y tasa de 

accidentes de tránsito. 
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 Clasificar y seleccionar la información sobre los nuevos 

indicadores de rediseño vial en el Perú, que afectan al traslado 

de la población.  

 

 Establecer la categorización vial, que permita generar perfiles 

de diseño, basados en el manejo de la información de bases 

teóricas de alcances locales e internacionales. 

 

 

1.5. PROCEDIMIENTOS METODOLIGOS SEGUIDOS 

 

1.5.1. Técnica de recolección  

 Revisión documental y análisis al contenido, así como la 

clasificación y selección de información de Bases Teóricas, con la 

consiguiente toma de lectura de las condiciones, procesos y 

consecuencias observables, que servirán de aporte importante en 

una toma de decisión.  

 

1.5.2. Instrumentos de recolección  

Representa el modo y forma que utiliza el investigador para 

recolectar la información adecuada para su tema, utilizando una 

Matriz de Datos. 

 

 Ver Anexo 01º, Anexo Nº 02. 

 

1.5.3. Fuentes de Información   

Corresponde a los instrumentos diferenciados para la toma de 

conocimientos, búsqueda y acceso a información necesaria. 
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 FUENTE DE DATOS PRIMARIA: 

 

 Norma GH-020 Componentes de Diseño Urbano del 

Reglamento Nacional de Edificaciones 

 Decreto Supremo Nº 011-2006 – VIVIENDA 

 

 Manual de Diseño Geométrico de Carreteras DG-2018 

 Resolución Directoral Nº 03-2018-MTC/14 de fecha 

30 de enero del 2018. 

 

 FUENTE DE DATOS SECUNDARIA: 

 

 Diseño Geométrico de Caminos y Calles - AASHTO 

2011 - American Association of State Highway and 

Transportation Officials, 

 

 Higway Capacity Manual – HCM 2000 

Transportation Research Board 

 

II. RESULTADOS RESPECTO A LOS ANTECEDENTES ESTADO DEL 

ARTE O ESTADO DE LA CUESTION 

 

2.1. ANTECEDENTES  

 

El origen de los pasos a desnivel, es tan antiguo como la historia misma, 

pues ha resultado ser una solución de la propia naturaleza en la búsqueda 

de vías de comunicación de los ríos o canales de agua que cruzan 

montañas, cuevas subterráneas erosionando el suelo, formando cause y 

trasladando agua, por efectos de traslado de masas móviles de un lugar a 

otro, resultando iniciativas constantes en la búsqueda de soluciones 

diversas.  
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1. (García, Herrera, 2017) Propuesta de Diseño Geométrico Vial de 

una Intersección en la Avenida Ciudad de Cali con Calle 72, 

Bogotá - Colombia 2017, siguiendo como propuesta el introducir 

dos nuevos diseños, desarrollados por el autor “Intersección de fases 

sincronizadas" e “Intercambio de diamantes divergentes”; según el 

autor estos diseños  aprovechan las ventajas de las fase divididas 

(puentes  divididos) por medio  de sincronización de señal 

mejorando teóricamente los movimientos de gran  volumen de 

tráfico en lugares de difícil acceso en la intersección, para desarrollar 

la propuesta de la intersección en la Av. Ciudad de Cali con calle 72 

se realiza un desarrollo de 4 etapas en donde se desglosan los pasos 

principales que se siguen para realizar el proyecto, teniendo 

objetivos como el planteamiento de los parámetros de diseño 

geométrico de la intersección tipo diamante divergente, basado en 

las normativas del IDU para vías urbanas en Bogotá y el manual de 

diseño geométrico de carreteras del INVIAS, tendiendo como 

resultado del análisis para el diseño vertical, que se muestran las 

pendientes de las cuales ninguna es menor al 0.30% para mantener  

condiciones  de  drenaje,  de  las  rampas  de  accesos  y  el diseño 

de la rasante para los dos alineamientos de la Av. Ciudad de Cali;1 

y para los de la Calle 72, se muestran y las longitudes de curvas 

mínima es 35 metros, concluyendo que la implementación del 

diamante divergente disminuye los puntos de conflicto de la 

intersección actual a 14, aumenta la cantidad de movimientos 

permitidos y da una total continuidad a la Avenida Ciudad de Cali. 

 

El cruce diamante divergente, son muy recientemente usados en el 

mundo esta propuesta nos dará una visión más amplia sobre las 

soluciones innovadoras que se presentan los pasos a desnivel y la 

aplicación de intersección de frases sincronizadas, esta última 

consiste en adecuar carriles exclusivos paralelos al cuerpo de los 
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carriles del sentido opuesto, y que sirve para almacenar los vehículos 

que darán vuelta a la izquierda, antes de la intersección (Intersección 

de Flujo Continuo en la Ciudad de Puebla, Sarquis y Parada, p.4). 

 

2. (Parrales, 2017) Análisis del Diseño Geométrico y Alternativas de 

Solución en la Vía Cantagallo - El Jurón, Parroquia Puerto 

Cayo, cantón Jipijapa – 2017 Ecuador Provincia de Manabí, 

planificado en base a las normas establecidas nacionales e 

internacionales y se estableció que esta distancia (4+676,04 

kilómetros) de estudio de la vía no cumple con las normativas y 

especificaciones vigentes en el Ecuador. Tuvo como objetivo 

analizar el diseño geométrico y alternativas de solución en la vía 

Cantagallo – El Jurón, Parroquia Puerto Cayo, cantón Jipijapa, desde 

la abscisa 0+000.00 hasta la abscisa 4+676,04, donde se determinó 

en esta investigación los  componentes geométricos negativos de la 

vía construida y formular mejoras, concluyendo que resulta es 

necesario que en este tramo de vía (0+00.00 – 4+676,04), se realice 

variantes o modificaciones de acuerdo a las normas de diseño 

geométrico de carretera y proporcionar solución al problema 

existente y el trazado geométrico actual que tiene la vía Cantagallo - 

El Jirón no cumple con la normativa MTOP del Ecuador, se debe 

tomar las decisiones para definir un rediseño de la vía. 

 

Esta investigación, realizo un análisis geométrico, determinando que 

los componentes de la vida existentes, concluyendo que son 

negativos. Dicha opinión nos dará luces de como el proyectista 

rediseña una vía, cuando en la curva no está permitido acelerar, 

mayormente usado por el poco espacio de la vía, aportando mayores 

factores de análisis de geometría de carreteras. 
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3. (Millar y Sebastián, 2017) Propuesta de Diseño Geométrico Vial, 

para Dar Solución a la Movilidad de la Intersección de la 

Avenida Boyacá con la Avenida Rodrigo Lara Bonilla en La 

Ciudad de Bogotá D.C., desarrollado en base al método contenido 

en el manual de diseño geométrico de carreteras, 2008 del Instituto 

Nacional de Vías. La advertida tesis busca mejorar el diseño 

geométrico actual de la intersección de la Avenida Boyacá con 

Avenida Rodrigo Lara Bonilla en la ciudad  de Bogotá D.C., 

obteniendo como resultado que las calzadas vehiculares que existen 

actualmente están aisladas por un separador muy ancho, por tal 

motivo se redujo el separador para hacer una nueva calzada vehicular 

que dará salida y entrada al paso a desnivel, y concluyendo que 

debido a las condiciones geométricas de la vía y al poco espacio de 

ejecución cambia la velocidad de diseño inicial debido a que las 

condiciones geométricas del terreno no permitían cumplir otros 

parámetros importantes como lo son distancia de parada, distancia 

de visibilidad de reacción y distancia de frenado. 

 

En este caso confluyen dos situaciones parecidas a nuestra realidad, 

la primera es el poco espacio donde se pretende otorgar la propuesta, 

y la otra corresponde buscar soluciones a los componentes 

geométricos en función de la naturaleza del proyecto, que inciden en 

la velocidad de una vía. 

 

4. (Layza, 2016) Diseño de un Bypass entre los tramos Puente 

Atocongo y Avenida Mateo Pumacahua -entrada de Villa El 

Salvador, para lo cual aplicó la metodología contenida en Manual 

de Diseño que rigen actualmente para obras de este tipo y como el 

Manual de Diseño de Puentes brindando por el MTC, con la 

presencia objetiva de realizar los estudios técnicos necesario para el 
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diseño de un bypass entre los tramos puente Atocongo y Av. Mateo 

Pumacahua (Entrada de Villa El Salvador). 

 

Es un diseño cuyo planteamiento general, resulta coincidir con el 

diseño de una Bypass, rigiéndose por el Manual, por lo que esta será 

un referente de análisis y análisis de datos, aportando valores, y 

visualizando su geometría y su sección transversal de vía. 

 

5. (Anaya y Huamani, 2006) Diseño Geométrico de un Intercambio 

Vial en el Cruce de la Panamericana Norte con la Av. Tomas 

Valle – Lima, basado en la aplicación de las normas Dirección 

General de Caminos – 2001. Busco objetivos sobre el diseño 

geométrico de un intercambio basado en las normas DGC-2001, así 

mismo como aporte en la complementación de este importante 

elemento del anillo vial de Lima metropolitana que permitirá una 

mejor funcionalidad y fluidez del tránsito. El intercambio vial a 

proyectarse en esta zona por el alto índice de accidentes y de 

congestionamiento que no permiten el ahorro económico y de 

tiempo y cada vez empeora la calidad de vida humana nos obliga a 

desarrollar proyectos de esta naturaleza que conlleva con todo a 

mejorar el desarrollo humano y la infraestructura urbana. 

 

Lima es una ciudad de grandes necesidades de carreteras, este 

proyecto fue realizado con las normas del año 2001, el cual nos 

permitirá hacer una diferencia clara de la evolución de las norma del 

Manuel de Diseño Geométrico DG-2018 en función de las demandas 

actuales de diseño de vías. 

 

6. (Fuentes y Sueros, 2013) Diseño Geométrico y Diseño Estructural 

del Intercambio Vial en la intersección de la Av. Alfonso Ugarte 

y la Av. Miguel de Forja en el Cercado de Arequipa, su desarrollo 
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se basó en la aplicación de Metodología desarrollada por el TRB en 

el HCM-2000, que es el documento base de ingeniería de tránsito 

utilizado en el Perú, buscando como objetico el determinar la 

Patología de la estructura existente en la intersección de las avenida 

existente en la intersección de las avenida, donde se observa  

claramente  en  los  resultados,  que  el  proyecto  beneficiará  de  

manera notable la movilidad en la intersección actual, concluyendo 

que la propuesta de la  elaboración  de  la  propuesta  diseño  se  

lograra  los  niveles  de  seguridad, comodidad y de estética, 

necesarios para que la intersección, tenga los niveles de 

serviciabilidad, adecuados para los volúmenes de transito actuales, 

garantizando su funcionabilidad mientras cumple su vida útil. 

 

Es importante porque tomo métodos de análisis y eficiencias de 

intersecciones sanforizadas con el TRB usado para semaforizaciones 

en Lima en el HCM-2000 del HCM 2000 y Synchro, siendo 

necesario ver si el resultado es positivo, para los efectos de tiempos 

en las demoras y también en las colas.  

 

2.2. BASES TEORICAS 

 

2.1.1 MANUAL DE DISEÑO GEOMÉTRICO DE 

CARRETERAS DG-2018. 

 
 

 Vehículos de Diseño 

El  Diseño  Geométrico  de  Carreteras  se  efectúa  en  

concordancia  con los tipos de vehículos, dimensiones, pesos y 

demás características,  contenidas en el Reglamento Nacional de 

Vehículos, vigente.   
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Las características físicas y la proporción de vehículos de 

distintos tamaños que circulan por las carreteras, son elementos 

clave en su diseño geométrico. Por ello, se hace necesario 

examinar los tipos de vehículos, establecer grupos y seleccionar 

el tamaño representativo dentro de cada grupo. Estos vehículos 

seleccionados, con peso representativo, dimensiones y 

características de operación, utilizados para establecer los 

criterios de los proyectos de las carreteras, son conocidos como 

vehículos de diseño. 

Las características de los vehículos tipo indicados, definen los 

distintos aspectos del dimensionamiento geométrico y estructural 

de una carretera. 

Tabla Nº 1. 
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 Giro Mínimo de Vehículos 

    Vehículo ligero 

Tabla Nº 2. 

 

Ómnibus de Dos ejes – B2 

Tabla Nº 3 

 

Ómnibus de Tres Ejes – B3-1 

Tabla Nº 4
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Ómnibus de Cuatro Ejes – B4-1 

Tabla Nº 5 

 

Ómnibus Articulado BA-1 

Tabla Nº 6 

 

Semiremolque Simple (T2 S1) 

Tabla Nº 7 
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Remolque Simple (C2 S1) 

Tabla Nº 8 

 

Remolque Doble (T3S 252) 

 

Tabla Nº 9 

 

 Características del tránsito 

Las características y el diseño de una carretera deben basarse,  

explícitamente,  en  la consideración de los volúmenes de tránsito 

y de las condiciones necesarias para circular por ella, con 

seguridad vial ya que esto le será útil durante el desarrollo de 

carreteras y planes de transporte, en el análisis del 

comportamiento económico, en el establecimiento de  criterios  

de  definición  geométrica, en la selección e implantación  de  

medidas  de control de tránsito y en la evaluación del desempeño 

de las instalaciones de transportes. 
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 Índice medio diario anual (IMDA) 

La carretera se diseña para un volumen de tránsito, que se 

determina como demanda diaria promedio a servir hasta el final 

del período de diseño, calculado como el número de vehículos 

promedio, que utilizan la vía por día actualmente y que se 

incrementa con una tasa de crecimiento anual.  

La IMDA (Intensidad Media Diaria Anual), se utiliza para el 

planeamiento: proyección de vías,   acondicionamiento de 

pavimento, determinación de tendencias en el uso de las vías, 

determinación de características geométricas de carácter general, 

señalización e iluminación, estudios ambientales, impacto 

acústico, etc. 

 

 Volumen horario de diseño (VHD) 

En caminos de alto tránsito, es el volumen horario de diseño 

(VHD), y no el IMDA, lo que determina las características que 

deben otorgarse al proyecto, para evitar problemas de congestión 

y determinar condiciones de servicio aceptables. Por lo tanto, una 

decisión clave para el diseño, consiste en determinar cuál de   

estos volúmenes de tránsito por hora, debe ser utilizado como 

base para el diseño. 

 

Coeficientes  del  orden  de  0.12  corresponden  por  lo general  a  

carreteras  de tránsito mixto con variaciones estacionales 

moderadas.  

Coeficientes  del  orden  de  0.18  se  asocian  a  carreteras  con  

variaciones  estacionales marcadas, causadas normalmente por 

componentes de tipo turístico. 
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 Crecimiento del tránsito 

 

(*)  La proyección debe también dividirse en dos partes.  Una 

proyección para vehículos de pasajeros que crecerá 

aproximadamente al ritmo de la tasa de crecimiento de la 

población y una proyección de vehículos de carga que crecerá 

aproximadamente con la tasa de crecimiento de la economía.  

Ambos índices de crecimiento correspondientes a la región que 

normalmente cuenta con datos estadísticos de estas tendencias. 

 

 Velocidad de diseño 

Tabla Nº 10 
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Tabla Nº 11 

 

 

 Valores del sobreancho 

El sobre ancho variará en función del tipo de vehículo, del radio 

de la curva y de la velocidad de diseño y se calculará con la 

siguiente figura y fórmula. 

 

Figura Nº 1 
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Tabla Nº 12 

 

 

Figura Nº 2 

 Distribución de sobreancho en sectores de transición circular 
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 Verificación de la distancia de visibilidad 

Figura Nº 3 

 

 

 

En el caso I, la zona sombreada indica el ancho máximo de despeje requerido 

(amax) para lograr la distancia de visibilidad necesaria. Dicho valor puede ser 

calculado analíticamente mediante la fórmula siguiente: 
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 Distancias mínimas a los obstáculos fijos,  

En tramos en tangente, medidos desde el borde exterior de la 

berma, hasta el borde del objeto. 

 

Tabla Nº 13 

 

El mínimo ancho que deberá quedar libre de obstrucciones a la 

visibilidad será el calculado por la siguiente fórmula: 

v 

 

 

 Frecuencia de las zonas adecuadas para adelantar 

Teniendo  en  cuenta  que  la  visibilidad  de  adelantamiento  

requerida  es  superior  a  la  de parada,  la  orografía  no  permite  

mantener  un  trazado  con  distancias  de  adelantamiento 

adecuadas. 
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Tabla Nº 14 

 

 

 

 Diseño geométrico en perfil 

 

El diseño geométrico en perfil o alineamiento vertical, está 

constituido  por una serie de rectas  enlazadas  por  curvas  

verticales  parabólicas,  a  los  cuales  dichas  rectas  son tangentes; 

en cuyo desarrollo, el sentido de las pendientes se define según el 

avance del kilometraje, en positivas, aquellas que implican un 

aumento de cotas y negativas las que producen una disminución 

de cotas.  

El  alineamiento  vertical  deberá  permitir  la  operación  

ininterrumpida  de  los  vehículos, tratando  de  conservar  la  

misma  velocidad  de  diseño  en  la  mayor  longitud  de  carretera 

que sea posible.  

En  general,  el  relieve  del  terreno  es  el  elemento  de  control  

del  radio  de  las  curvas verticales que pueden ser cóncavas o 

convexas, y el de la velocidad de diseño y a su vez, controla la 

distancia de visibilidad. 

El perfil longitudinal está controlado principalmente por la 

Topografía, Alineamiento, horizontal, Distancias de visibilidad, 

Velocidad de proyecto, Seguridad, Costos de Construcción, 

Categoría de la vía, Valores Estéticos y Drenaje. 
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Tabla Nº 15 

 

 

 

 Pendientes máximas excepcionales  

Excepcionalmente, el valor de la pendiente máxima podrá 

incrementarse hasta en 1%, para todos los casos. Deberá 

justificarse técnica y económicamente la necesidad de dicho 

incremento. 

 

 Disminución de velocidad (a) y magnitud crítica (b), en 

pendientes 
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Figura Nº 4 
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 Tipos de curvas verticales convexas y cóncavas 

 

Figura Nº 5 

 

Figura Nº 6 
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 Derechos de Vía 

Tabla Nº 16 

 

 

 Intersecciones a desnivel 

 

 Es  una  solución  de  diseño  geométrico,  para  posibilitar  el  

cruzamiento  de  dos  o  más carreteras o con vías férreas en 

niveles diferentes, con la finalidad de que los vehículos puedan 

realizar todos los movimientos posibles de cambios de  

trayectoria  de  una carretera a otra, con el mínimo de puntos de 

conflicto posible.  

 

 Un  paso  a  desnivel  se  construye,  con  el  objeto  de  aumentar  

la  capacidad  o  el  nivel  de servicio de intersecciones 

importantes, con altos volúmenes de tránsito y condiciones de 

seguridad  vial  insuficientes,  o  para  mantener  las  

características  funcionales  de  un itinerario sin intersecciones a 

nivel.  

 

 Las intersecciones, deben contener  las  mejores condiciones 

posibles  de  seguridad, visibilidad, funcionalidad y capacidad.  
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 En las autopistas de Primera Clase, es condición indispensable 

que toda intersección sea a desnivel, en cambio en las autopistas 

de Segunda Clase y carreteras de Primera Clase, es posible la 

combinación de intersecciones a nivel y desnivel. 

 

 Clasificación y tipo de intersecciones a desnivel 

 

Figura Nº 7 

 

 

 

 Esquema General de diseño geométrico 

Se  presenta  una  secuencia  general  de  las  actividades  que 

comprenden el diseño geométrico de un intercambio vial a 

desnivel 

Secuencia general de actividades de diseño geométrico de un 

intercambio vial a desnivel. 
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Figura Nº 8 

 

 

 Capacidad de las vías y flujos emergente 

Tabla Nº 17 

 

 Diseño en planta  

          Sección de entrecruzamiento 

La  sección  de  entrecruzamiento  corresponde  a  aquella  dónde  

se  entrecruzan  los distintos  flujos  vehiculares  que  siguen  un  

mismo  sentido  de  circulación,  la  cual consta  del  número  

mínimo  de  carriles  que  se  requiere  en  la  sección  de 

entrecruzamiento, y la longitud mínima de la indicada sección de 

entrecruzamiento.  
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El  número  mínimo  de  carriles  de  entrecruzamiento,  se  

determina  de  acuerdo  a  la siguiente fórmula. 

 

 

 Niveles de Servicio 

Tabla Nº 18 

 

Tabla Nº 19 
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2.1.2. NORMA GH-020 COMPONENTES DE DISEÑO DE VIAS 

DEL REGLAMENTO NACIONAL DE EDIFICACIONES 

 

Las características de las secciones de vías que conforman del 

sistema vial primario de la ciudad serán establecidas por el Plan 

de Desarrollo Urbano  estarán constituidas por vías expresas, vías 

arteriales y vías colectoras. 

 

Tabla Nº 20 

 

 

 

Tabla Nº 21 
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2.1.3. NORMA OS-060 DRENAJE PLUVIAL URBANO 

DEL REGLAMENTO NACIONAL DE EDIFICACIONES 

 

El objetivo de la presente norma, es establecer los criterios 

generales de diseño que permitan la elaboración de proyectos de 

Drenaje Pluvial Urbano que comprenden la recolección, transporte 

y evacuación a un cuerpo receptor de las aguas pluviales que se 

precipitan sobre un área urbana 

Tabla Nº 22 

 

  Figura Nº 9 
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Figura Nº 10 

 

 

 

  Figura Nº 11 
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Tabla Nº 24 

 

 

 

2.1.4. DISEÑO GEOMÉTRICO DE CAMINOS Y CALLES – 

AASHTO 2011. 

            American Association Of State Highway And Transportation 

Officials  

 

 Definiciones de zonas urbanas y rurales 

Las zonas urbanas y rurales tienen características 

fundamentalmente diferentes con respecto a densidad y tipo de 

uso de la tierra, densidad de redes de calle caminos, naturaleza de 

patrones de viaje, y la manera en que estos elementos se 

relacionan. En consecuencia, los sistemas funcionales urbanos y 

rurales se clasifican por separado.  

Las zonas urbanas son los lugares en los límites fijados por los 

responsables estatales y locales (población ≥ 5.000). Las zonas 

urbanas se subdividen en zonas urbanizadas (población ≥ 50.000) 

y pequeñas zonas urbanas (población de 5.000 a 50.000). Para 

diseñar debe usarse la previsión de población del año de diseño.  
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Las zonas rurales son las zonas fuera de los límites de las zonas 

urbanas (ASSHTO, Capitulo 1, pag. 6)  

 

 CAPACIDAD DEL CAMINO  

El término “capacidad” se utiliza para expresar la tasa máxima 

por hora en la que personas o vehículos, se puede esperar 

razonablemente que atravesar un punto (es decir, una sección 

uniforme de un carril o calzada a) durante un período de tiempo 

dado bajo calzada pre-dominante y las condiciones de tránsito. 

 

Figura Nº 12 
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 GUÍA PARA LA SELECCIÓN DE LOS NIVELES DE 

DISEÑO DE USO.  

 Tabla Nº 26 

 

 

 

 

Clase funcional 

 

NIVEL DE SERVICIO APROPIADO PARA LA COMBINACION 

ESPECIFICA DE ÁREA Y TIPO DE TERRENO 

Nivel rural Ondulado 

rural 

Montañoso 

rural 

Urbano y 

Suburbano 

Autopista B B C C -D 

Arterial B B C C -D 

Colector C C D D 

Local D D D D 

 
    AASHTO 2011 
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 Elementos de Diseño  (3-1) 

 Distancia visual 

 Peralte 

 Calzada ampliacion 

 Pendiente 

 Alineamiento horizontales 

 Alineamiento verticules 

 

 Distancia de Frenado 
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 Distancia Visual de Detención en caminos planos 

    Tabla Nº 27  

 

 

Nota:  La distancia de reacción al frenado se basa en un tiempo de reacción de 2.5 s; para 

determinar la distancia de frenado se usó un modelo cinemático, con una tasa de desacele-

ración de 3.4 m/s2 para todas las velocidades inciales de frenado, equivalente a una fricción 

longitudinal 0.25 independiente de la velocidad inicial de frenado en el modelo dinámico an-

terior AASHTO. 

Valores de diseño 

La distancia visual de detención es la suma de las distancias recorridas durante el tiempo de 

reacción al freno y la distancia de frenado hasta la detención. Las distancias calculadas para 

las distintas velocidades en las condiciones supuestas en los caminos planos se muestran    

en la Tabla 3-1 y se desarrollan a partir de la ecuación:  

 

 

3-5 
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Efecto de la pendiente 

Cuando un camino se encuentra en una pendiente, la ecuación 3-1 para la distancia de fre- 

nado se modifica como sigue: 

 

 

 

 3.3.2 Consideraciones generales  

 

De la investigación y experiencia acumulada se  establecieron los 

valores límite de: 

 Peralte (emáx) y  

 Demanda de fricción lateral (fmáx) para diseñar la curva. 

El uso de estos valores límite establecidos en la fórmula básica 

permite determinar la curva de radio mínimo de curva para 

diferentes velocidades directrices. El uso de curvas con radios 

más grandes que este mínimo permite que el peralte, la 

fricción lateral, o ambas cosas, tengan valores inferiores a sus 

límites respectivos. La cantidad en la que cada factor está por 

debajo de su límite respectivo se elige para dar una contribución 

equitativa de cada factor hacia el mantenimien-to de la aceleración 

lateral resultante. Son varios los métodos utilizados para obtener 

esta equidad para situaciones diferentes de diseño. 
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 Velocidad Media en marcha 

 

     Tabla Nº 28 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  

    

Pág. 48 

BASES TEORICAS PARA EL DISEÑO GEOMETRICO DE 
INTERCAMBIO VIAL A DESNIVEL DE INTERSECCIONES 
VIALES EN EL DISTRITO DE LA ESPERANZA–TRUJILLO–2018   

 

Castro Gonzales Raúl 

 

 Radio mínimo usando los valores  e y f (Sección 3 pg. 9) 

 

     Tabla Nº 29 

 

(AASHTO 2011 Sección 3, pg. 9) 
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 Radios mínimos para peraltes de diseño, velocidades 

directrices emax= 4%  

   Tabla Nº 30 

 

 Radios mínimos para peraltes de diseño, velocidades 

directrices emax= 6% 

Tabla Nº 31 
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 Uso de curvas compuestas 

 

Cuando la velocidad directriz de la calzada de es de 70 km/h o menos puede utilizarse cur-    
vas compuestas para formar el alieamiento completo de la plataforma de giro. Cuando la 
velocidad supera los 70 km/h, a menudo es poco práctico el uso exclusivo de cruvas com-
puestas, ya que tienden a necesitar gran cantidad de zona de camino. Por lo tanto, las plata-  
formas de giro de alta velocidad siguen las guias de diseño de ramas de distribuidores de la 
Secció 10.9.6 e incluyen una mezcla de rectas y curvas. Mediante este aproximación, el    
diseño puede ser más sencible a la comodidad y seguridad del conductor. 

 

 Longitudes de arcos circulares para diferentes radios de    

curva compuesta 

   Tabla Nº 32 

 

 Pendientes máximas relativas 

   Tabla Nº 33 
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 Desarrollo de peralte Lr (m) para las curvas horizontales 

   Tabla Nº 34 

 

 

 

 

 

(AASHTO 2011 Sección 3, pg. 50) 
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 Ubicaciones de desarrollo de peralte para minimizar el 

movimiento lateral del vehículo 

 

   Tabla Nº 35 

   

 

 Longitud de espiral 

 

Longitud de espiral - Generalmente, para diseñar las curvas de transición se usa la espiral 

de Euler o clotoide. El radio varia desde el infinito en el punto de inflexión hasta el radio del 

arco circular. Por definición, el radio de curvatura en cualquier punto de una espiral de Euler 

varia inversamente con la distancia medida a lo largo de la espiral. En el caso de una transi-

ción en espiral que conecta dos curvas circulares que tiene radios diferentes (ovoide en 

curvas del mismo sentido; inflexión en curvas de sentido contrario), existe un radio inicial en 

lugar de un valor infinito. 

 

 

Grafica Nº 14 

 

 

               A - Curvas Sin Transición Espiral 
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Grafica Nº 15 

 

 

 B - Curvas Con Transición Espiral 

 Figura 3-15. Espirales de transición (63) 

 

 

 Radio máximo para el uso de una transición curva espiral 

    

Tabla Nº 36 
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 Radio máximo para el uso de una transición curva espiral 

   Tabla Nº 37 

 

 

 Longitud de plataforma de giro 

    

 
 

 Longitudes mínimas de espiral para curvas de intersección  

   Tabla Nº 38 

 

 (AASHTO 2011 Sección 3, pg. 69) 

Los espirales tambien pueden ser deseables entre dos arcos circulares de 

radios muy diferentes. En este caso, la longutud de la espiral (ocoide) 

puede obtenerse de la Tabla 3-24 usando un radio igual a la diferencia 

entre los redios de los dos arcos. Por ejemplo, dos curvas que se van a 

conectarse con espiral tienen radios de 250 y 80 m. esta diferencia de 

170 m esta muy cerca de la curva de radio minimo de 160 m en la Tabla 

3-24, cuya longitud minima sugerida es de unos 60 m 
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Las curvas compuestas en las intersecciones para que el radio de una curva se más del 

doble que la otra deben tener una espiral intermedia (ovoide) o una curva circular de radio 

intermedio, insertado entre las dos. Si, en tales casos, la longitud calculada de espiral es 

menor que 30 m, se sugiere usar al menos 30 m. 

 

 

 Valores calculados y de diseño para ensanchamiento calzada 

en curvas de caminos (dos carriles, uno o dos sentidos) 

    

Tabla Nº 39 
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** (WB-19 – Trailer de 21 ml) 

Cuadro aplicable a dos carriles de un solo sentido (para camino o calle) 

Para vehículos más pequeños de usa el reajuste de la Tabla 3.27 

 

 

 

 Ajustes de Valores de ensanchamiento calzada en curvas de 

caminos (dos carriles, uno o dos sentidos) 

    

Tabla Nº 40 

 

 
 



  

    

Pág. 57 

BASES TEORICAS PARA EL DISEÑO GEOMETRICO DE 
INTERCAMBIO VIAL A DESNIVEL DE INTERSECCIONES 
VIALES EN EL DISTRITO DE LA ESPERANZA–TRUJILLO–2018   

 

Castro Gonzales Raúl 

 
 
Notas: 
Los ajustes se aplican añadiendo o restando los valores de la Tabla 3-26. 
Los ajustes dependen sólo del radio y vehículo de diseño, y son independientes del ancho de la 
plata- forma y velocidad directriz 
Para calzadas de 3 carriles, multiplique los valores tabulados por 1.5. 
Para calzadas de 4 carriles, multiplique los valores tabulados por 2. 

 

 

 Velocidad directriz 

 

Velocidades directrices de arterias urbanas por lo general oscilan entre 50 y 100 km/h. Las 

velocidades más bajas se aplican en los distritos comerciales centrales y en las zonas más 

desarrolladas, mientras que las velocidades más altas son mas aplicables a las areas sub-

urbanas y periféricas en desarrollo. La velocidad directriz se trata en la sección 2.3.6 

 

 (ASSHTO 2011, tomo 2 capitulo 7 pf. 29) 

 

 

 Velocidad de transito de diseño 

 

El diseño de las arterias urbanas se debe basar en el tránsito y otros datos útiles desarrolla-

dos para el año de diseño, normalmente 20 años en el futuro. El volumen horario de diseño 

(DHV) es la medida más fiable del volúmen de tránsito que representa la demanda de tránsi-

to vehicular para su uso en el diseño de las arterias urbanas. A veces, análisis de la capaci-

dad, que se usa para determinar si un diseño particular puede dar un nivel deseado de ser-

vicio para condiciones representadas por el volumen de tránsito de diseño. También se usa 

como una herramienta de diseño. Consulte las secciones 2.3 y 2.4 para obtener mas infor-

mación sobre volúmenes de tránsito de diseño y análisis de la capacidad. 

 
 

 (AASSHTO 2011tomo 2 capitulo 7 pf. 29) 

 

 

 Caminos arteriales urbanos 

 
Arterias urbanas llevan grandes cantidades de tránsito dentro y por zonas urbanas. Su dise- 
ño varia de autopistas con acceso totalmente controlado a las calles de dos carriles. El tipo    
de seleccionado arterial está angostamente relacionada con el nivel-de-servicio deseado     
para todos los usuarios y para el contexto urbano en el que se encuentra. Un objetivo princi-
pal de un arterial urbano debe ser la movilidad de todos los usuarios equilibrada con cierto 
nivel-de-servicio para el desarrollo local. Cuando completa la restricción de aceso local no        
es práctico, los diseños que incorporan la administración de acceso son deseables. Tales 
diseños pueden incluir caminos que dan carriles separados a su vez, caminos consolidados, 
medianas, bahías de estacionamiento, o en las calles de un solo sentido. 
(AASHTO, tomo 2 capitulo 7 pf. 28) 
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 Pendientes máximos de vías urbanas  

Arteria Urbana no autopista 

 

      Tabla Nº 41 

 

 
 

        

 

 

 Elementos de la sección transversal 

Ancho de Carril 
 

 
Anchos de carril pueden variar desde 3 hasta 3.6 m, Ancho de los carriles de 3 m pueden 

usarse en zonas más restringidas, donde los volúmenes de camiones y ómnibus son relati-

vamente bajos y las velocidades son inferiores a 60 km/h. Ancho de los carriles de 3.3 m se 

usan extensamente para diseños de calles arteriales urbanas. Los 3.6 m anchos de carril 

son deseables, cuando sea posible, en la alta velocidad de flujo libre, arterias, principales.  

 

 

 Autopistas    

 
La autopistas son vias arteriales con control total de acceso. Estan diseñadas para dar un 
alto nivel de seguridad y eficiencia en el movimiento de grandes volúmenes de tránsito a 
altas velocidades. El control de acceso se refiere a la regulación de los derechos de acceso 
público hacia y desde las propiedades adyacentes al camino. Con el control total de acceso 
se da preferencia al transito directo, dando conexiones de acceso solo a caminos públicos 
seleccionados mediante la prohibición de cruces a nivel y accesos directos privados...……. 
 
Las principales ventajas de control de acceso incluyen la preservación de la capacidad de 
los caminos, las velocidades más altas, y las frecuencias bajas de choque. Accesos-a- 
propiedad totalmente cotrolado tienen a desnivel en todos los ferrocarriles y, o bien a des-
nivel o distribuidores en los cruces públicos seleccionados. Otros cruces están bien interco-
nectados o terminados. 
 

(AASHTO 2011 Capitulo 8, pg. 1) 

 

 

 

(AASHTO 2011 Capitulo 7, pg. 4) 
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 Peralte   

Los valores maximos de paralte entre el 6 y 125 son aplicables a las 

autopistas; sin embargo donde las condiciones de nieve y hielo seas 

preocupantes, dede considerarse un maximo de 6 a 8%. Los peraltes 

maximos que se usan en las autipistas depreimidas, a nivel del suelo o 

levados en terraplenes no se aplicación general a las autpistas elevadas en 

viaductos. Las tasas de peralte de 6 a 8% son general el maximo que se debe 

usar en viaductotos. El valor mas bajo se puede usar conde haya   

probabilidad de congelamiento y descongelamiento, dado que generalmente 

los tableros se congelan con mayor rapidez que otras secciones de camino. 

Donde las autopistas esten intermitentemente en viaductos elevados, por 

coherencia de diseño los valores mas bajos de peralte se deben usar en toda 

su longitud 
  

 

 Pendiente    

 
Pendientes máximos de autopistas se presentan en la Tabla 8-1 para las combinaciones de 

velocidad de proyecto y tipo de terreno. Pendientes en las autopistas urbanas deben ser 

comparables a las de las autopistas rurales de la misma velocidad directriz. Pendientes más 

pronunciadas pueden ser toleradas en las zonas urbanas, pero la distancia más cerca de las 

instalaciones de distribuidor y la necesidad de cambios frecuentes de velocidad hace que     

sea convenientes usar pendientes planas siempre que fuere posible. 

 

En mejoramientos sostenidos, la necesidad de carriles de escalada debe ser investigada, 

Sección 3.4.3. 

 

 Pendiente máximas de autopistas rurales y urbanas

   

Tabla Nº 42 

 
 

 

Las pendientes de las autopistas urbanas deben ser comparables a las 

autopistas rurales de la misma velocidad directriz. Pendientes más 

pronunciadas pueden ser más tolerables en las zonas urbanas. 

 

(AASHTO 2011 Capitulo 8, pg. 4) 

(AASHTO 2011 Capitulo 8) 
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 Autopistas  Urbanas   

Características generales de diseño 
 

 

      Grafica Nº 16 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

(AASHTO 2011 Capitulo 8) 
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 Autopistas  Urbanas  

Características generales de diseño 
 

 

      Grafica Nº 17 

 

 
 

 

 

 

 Autopistas  Elevadas   

Características generales  
 

 
 

(AASHTO 2011 Capitulo 8) 
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 Intersecciones   

 
Una instersección se define como el área general donde dos o más caminos se unen o 

cruzan, incluyendo la calzada y las instalaciones de borde del camino para los movimientos 

de tránsito. Cada camino que irradia de una intersección y que forma parte de ella es un 

ramal de la intersección. La intersección mas común de dos caminos que se cruzan tiene 

cuatro ramales. Se recomienda que una intersección no tenga más de cuatro ramales. 

 
Los tres tipos generales de cruces de caminos son intersecciones a-nivel, cruces o pasos a 

desnivel sin ramas, y distribuidores. Este capítulo trata principalmente el diseño de las 

intersecciones a-nivel, los dos últimos tipos de intersecciones se tratan en el Capitulo 10. 

Ciertos elementos de diseño de intersecciones, sobre todo los relativos al alojaminto de los 

movimientos de giro, son comunes y aplicables a las intersecciones y algunas partes de 

ciertos distribuidores 

 

  

 Niveles de las definiciones de servicio para las 

intersecciones señalizadas 

 

Tabla Nº 43 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

(AASHTO 2011 Capitulo 9) 
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 Elementos de diseño de intersecciones  

 
Las secciones anteriores dieron una visión general de las caracteristicas generales de las 

intersecciones, los objetivos para el diseño de intersecciones, las consideraciones de diseño 

para los grupos de usuarios, y un metodo para determinar el tamaño y las características 

físicas de una intersección para acomodar el volumen previstos de tránsito de usarla. El resto 

de este capítulo describe los tipos de inetersecciones y da una guía para cada uno de los 

elementos físicos del diseño de intersecciones: 

 Alineamiento y rasante 

 Distancia visual de interrsección, 

 Calzadas de giro y canalización, 

 Carriles auxiliares, 

 Aberturas de mediana, 

 Giros-izquierda indirectos y en U, 

 Rotondas, 

 Otros elementos de diseño de intersecciones y  

 Pasps a-nivel de ferrocarril y camino. 

 

 

 
 

 Separaciones de nivel y distribuidores 

 

Configuración de distribuidores 

Tabla Nº 18 

 

 

V 
V 

V 
V 

V 
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 Justificación de distribuidores y separación de nivel 

 
1. Designación del diseño 

2. Reducción de los cuellos de botella o puntos de congestión 

3. Reducción de la frecuencia y gravedad de choques 

4. Topografía del lugar 

5. º de usuarios 

6. Volumen de transito 

 

 

 Adaptabilidad de las separaciones de nivel y 

distribuidores 

Son tres tipos:  

 

 Intersecciones a nivel 

 Pasos a desnivel camino sin ramas 

 Distribuidores 
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2.1.1 HIGHWAY CAPACITY MANUAL – HCM 2000  

     Transportation Research Board 

 

ESTUDIO DE TRÁFICO  

   

 

 INTERSECCIÓN SEMAFORIZADA 

      Tabla Nº 20 

 

 
 

 
 

 TASA DE FLUJO DE SATURACION Y TIEMPO 

PERDIDO 

 

Al headway minimo que se genera a partir del cuarto vehiculo se le suele                     

llamar headway de saturación (h) y al volúmen correspondiente se le                    

denomina tasa de flujo de saturación (Radelat, 2000, p. 145). La tasa de flujo               

de saturación representa el número de vehiculos por hora y por carril que            

pueden pasar por una intersección semaforizada si la indicación de verde        

estuviera disponible todo el tiempo, los vehiculos no se detuvieran y no           

existieran headways demasiado largos (TRB, 200, cap. 7). Por definición,                     

se calcula mediante Ecuación 3. 
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(Osores Torres, Evaluación de nivel de Servicio por Análisis de 

Tráfico en la intersección Semaforizadas, 2015, pg. 19) 

 

 

 TEORIA DE COLAS 

   Grafica Nº 20 

 

 

 

 ANALISIS OPERACIONAL 

 

El analisis operacional del HCM consiste en estiamr las medidas de eficiencia         

que son generadas en principio para elementos individuales y luego agregadas 

(ponderadas) para el sistema como un todo. La Figura 7 esquematiza                              

el procedimiento. 
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                  Grafica Nº 21 

 

Osores Torres, Evaluación de nivel de servicio por análisis de tráfico en la 

Intersección Semaforizadas Mariscal Castillas, 2015, pg. 31) 

(Capitulo 16 – Parámetros de Trafico Cuadro 1) 

 

 

 RELACION ENTRE EL TIEMPO DE LLEGADA Y LA 

RELACION DE PELOTON 

Tabla Nº 44 

 

 

(AASHTO 2011 Capitulo 16, cuadro11) 
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 TASA DE FLUJO 

 
 

 
El volumen de pico se asume cada 15 minutos, y el resultado se 

selecciona para el análisis 

 

 

 DETERMINACIÓN DE LA TASA DE FLUJO DE 

SATURACION 
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 NIVELES DE SERVICIO: INTERSECCIONES  NO 

SEMAFORIZADAS 

    Tabla Nº 45 

 

 
 
 
 

 NIVELES DE SERVICIO: INTERSECCIONES  SEMAFORIZADAS 

 

Tabla Nº 46

 

 

 LA DEMANDA  

Es la  principal  medida de la cantidad de tráfico que utiliza una instalación  

determinada. Esta se refiere a los vehículos que llegan a un punto determinado, 

mientras que el volumen se refiere a la cantidad que atraviesan dicho punto. Si no hay 

ninguna cola, la demanda es equivalente al volumen de tráfico en un punto dado en   

la calzada (Linares Osores, PG 23, 2017) 

 

      

Fuente. Transportation Research Board 

La siguiente Tabla 1, describe las operaciones de control en segundos/vehículo 
indicando la relación de volumen/capacidad 

 

Fuente. Transportation Research Board 
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 GRUPO DE CARRILES Y GRUPOS DE MOVIMIENTOS 

TIPICOS 

Grafica Nº 22 

 

 

 

 

 FACTOR DE AJUSTE POR ANCHO DE CARRIL 

   Tabla Nº 47 

 

 

Fuente. Transportation Research Board 2010 

 

Fuente. HCM 2010 
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 FACTOR DE AJUSTE POR VEHÍCULOS PESADOS EN 

ANCHO DE CARRIL 

    

 

(Linares, Osores, PG. 31,  2017) 

 

 

 FACTOR DE AJUSTE POR INCLINACIÓN DEL ACCESO 

 

Una pendiente con subida disminuye las características de aceleración de un 

vehículos, de esta forma la capacidad del flujo de saturación se ve disminuida Pasa 

lo contrario al tener una pendiente en bajada, las velocidades aumentan 

favoreciendo un flujo vehicular continuo, aumentando el flujo de saturación. Este 

factor varía entre 0.97 y 1.05 respectiva a las pendientes de una rango entre -6% y 

+10%.17 
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 FACTOR DE AJUSTE POR EFECTOS DE AUTOBUSES 

LOCALES 

Los paraderos interrumpen el flujo vehicular al detenerse para recoger o dejar            

pasajeros, ocasionando mayor número de maniobras para os vehículos particulares                 

o la reducción de velocidad. El factor varía entre 1.00 y 0.83 dependiendo del                    

número de buses que se detengan en una hora (0 a 40), respectivamente. 19 

 

 

(Linares, Osores, PG. 32, 2017) 

 

 CALCULO DE LONGITUD DE COLA 

 

 

 

            Highway Capacity Manual 2010: 18-56 
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 PROYECCION 

 

o INDICE MEDIO DIARIO ANUAL 

 

La metodología para hallar el Índice Medio Diario Anual, corresponde a las 

siguientes ecuaciones: 

 

 

o VOLUMEN DE TRANSITO 

 

Se define volumen de tránsito, como el número de 

vehículos que pasan por un punto o sección transversal 

dados, deun carril o de una calzada, durante un período 

determinado. Se expresa como 
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o Volúmenes de Tránsito Absoluto o Totales 

 

Es el número total de vehículos que pasan durante el lapso 

de tiempo determinado. Dependiendo de la duración 

dellapso de tiempo determinado, se tienen los siguientes 

volúmenes de tránsito absolutos o totales. 

 

o Volúmenes de Tránsito Promedio Diarios 

Este parámetro es también conocido como Indice Medio 

Diario Anual o IMDA. 

 

o Tránsito promedio diario mensual (TPDM) 

 

o Tránsito promedio diario semanal (TPDS) 

 

 

o Volúmenes de Transito Futuro 

De acuerdo a lo anterior en los proyectos de vialidad, el 

volumen horario de proyecto, VHP, para el año de proyecto 

en función del tránsito promedio diario anual, TPDA, se 

expresa como 
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III. CONCLUSION 

 

 

 La identificación de la información de las bases teóricas sobre paso a desnivel, 

ha permitido identificar la información para fines de desarrollo de diseño 

geométrico de Intercambio Vial a Desnivel de la Avenida José Gabriel 

Condorcanqui con la Avenida Túpac Amaru Distrito de La Esperanza 

Trujillo. 

 

 Asimismo, a través de la matriz de datos como instrumento de técnicas de 

información, se ha permitido la clasificación y selección de la información 

según los parámetros de rediseño vial en el Perú, resultando un proceso 

significativo en la búsqueda de soluciones a los problemas viales. 

 

 La obtención de nuevos perfiles del conocimiento sobre Categorización Vial, 

son el resultado del manejo de información clasificada, que permitirá realizar 

búsqueda de soluciones innovadoras sostenidas en el conocimiento, 

necesidades viales y soluciones acordes con adelanto de técnicas 

constructivas, que permitirán desarrollar una geometría vial normativa, 

acorde con las necesidades de las demandas de flujo vehicular actual y a 

futuro, así como minimizando impactos negativos en la imagen urbana. 
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V. ANEXOS 

ANEXO Nº 1 

 

 

MATRIZ DE DATOS 

 

Items/. TEMA AUTOR FUENTE 

Clasificación vehicular 
Diseño de 

Carreteras 

 Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras DG-2018 

 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones - MTC 

Pasos a desnivel 
Diseño de 

Carreteras 

 Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras DG-2018 

 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones – MTC. 

 

 (Layza, 2016) Diseño de un Bypass 

entre los tramos Puente Atocongo y 

Avenida Mateo Pumacahua -entrada 

de Villa El Salvador, 

Intercesiones viales   
Diseño de 

Carreteras 

 Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras DG-2018 

 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones – MTC. 

 

 (Parrales, 2017) Análisis del Diseño 

Geométrico y Alternativas de Solución 

en la Vía Cantagallo - El Jurón, 

Parroquia Puerto Cayo, cantón Jipijapa 

– 2017 Ecuador Provincia de Manabí 

Calificación de 

intersecciones 

Diseño de 

Carreteras 

 Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras DG-2018 

 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones – MTC 
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Diseño de vias 
Diseño de 

Carreteras  

 Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras DG-2018 

 Norma TH-010 Diseño de Vías del 

Reglamento Nacional de 

Edificaciones. 

 

 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones – MTC. 

 

Categoría de vías 
Diseño de 

Vías 

 Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras DG-2018 

 Manual de Diseño de Vías Urbanas 

VCHI-2005 

 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones - MTC 

Orografía  
Diseño de 

Vías 

 Manual de Diseño Geométrico de 

Carreteras DG-2018 

 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones – MTC. 

 

 (Millar y Sebastián, 2017) Propuesta 

de Diseño Geométrico Vial, para Dar 

Solución a la Movilidad de la 

Intersección de la Avenida Boyacá 

con la Avenida Rodrigo Lara Bonilla 

en La Ciudad de Bogotá D.C. 

Velocidad  
Diseño de 

Vías 

Según tipo de vías 
Diseño de 

Vías 

Estudio Trafico 

Estudio de 

tráfico para 

Vías 

 Manual de Diseño de Vías Urbanas 

VCHI-2005 
 Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones - MTC 
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ANEXO Nº 2 
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IMÁGENES  

 

(García, Herrera, 2017) Propuesta de Diseño Geométrico Vial de una Intersección 

en la Avenida Ciudad de Cali con Calle 72, Bogotá - Colombia 2017 

 

 

Lima  

 

Intercambio vial a desnivel El Derby. 
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Intercambio vial a desnivel El Derby. 

 

 

 

Intercambio vial Av. América y Av. La Marina – Trujillo  
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Intercambio vial Av. América y Av. La Marina – Trujillo (desarrollo paisajista-

impacto urbano) 

 

 

Intercambio vial Av. Mansiche - Trujillo   



  

    

Pág. 86 

BASES TEORICAS PARA EL DISEÑO GEOMETRICO DE 
INTERCAMBIO VIAL A DESNIVEL DE INTERSECCIONES 
VIALES EN EL DISTRITO DE LA ESPERANZA–TRUJILLO–2018   

 

Castro Gonzales Raúl 

 

 

 

Intercambio vial Av. Mansiche - Trujillo (desarrollo paisajista-impacto urbano) 

 

 

 

Intercambio vial Av. Mansiche - Trujillo (componentes estructurales) 
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Intercambio Vial a Desnivel El Naranjal – Lima  

 

 

Intercambio Vial a Desnivel El Naranjal – Lima  

Cruce de la Panamericana Norte con la avenida Naranjal (Distritos Los Olivos y San Martín de Porres) 

 

- Ovalo de 200 metros de diámetro, cuatro carriles de circulación y ramales de tres carriles para la 

conexión directa al óvalo desde o hacia la Panamericana Norte 

- Cuenta con dos puentes vehiculares de 39 metros de longitud y 19.2 metros de ancho, que permiten el 

paso por el óvalo sobre la Panamericana Norte; dos puentes peatonales de 72,4 m de longitud y 2,50 m 

de ancho y 5,50 m de altura, escaleras de ascenso y descenso rápido, y rampas de acceso inclusivas para 

personas con discapacidad. 


