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ORDEN MINISTERIAL SOBRE MARCAS VIALES

La sefalizacion horizontal de las
vias publicas, por medio de marcas
viales, constituye junto con la sefali-
zacion vertical una importante ayuda
para los usuarios de aquéllas, contri-
buyendo a reglamentar la circulacion
y balizar la via, mejorando su com-
prensibilidad por parte del usuario. La
ordenacion de la circulacion represen-
tada por ambas sefalizaciones debe
coordinarse no sélo entre si, sino
también con otros elementos de la via
—trazado, entorno, etc.—, que asi-
mismo influyen decisivamente en la
seguridad y comodidad de su explo-
tacion.

Requisito fundamental de la senali-
zacion es, ademas de su conformidad
con los principios contenidos en los
convenios y acuerdos internacionales,
su homogeneidad, a fin de facilitar su
inmediata comprensién por usuarios
aun cuando éstos se desplacen con
rapidez. Por lo tanto, resulta impres-
cindible reglamentar la forma y dispo-
sicion de las marcas viales, unificando
su significado y sus normas de im-
plantacion en toda la Red de carrete-
ras de Interés General del Estado.

La Orden Circular 8.2-1C, de 23 de
abril de 1962, promulgada por la
entonces Direccion General de Carre-
teras y Caminos Vecinales del Minis-
terio de Obras Publicas, aun vigente,
habia sufrido tales modificaciones, tan-
to a consecuencia de los acuerdos de
Comision Econdémica de las Naciones
Unidas en 1968 y Protocolo Europeo
de 1971 que los completa, y acuerdo
de 1973 sobre color de las marcas
viales y otros asuntos, como por la
utilizacion en la practica de nuevos
tipos de marca no recogidos en ella,
que habia quedado obsoleta. La Direc-
cion General de Carreteras ha llevado
a cabo su revision a lo largo de 1985.

Teniendo en cuenta lo anterior, este
Ministerio ha dispuesto lo siguiente:

12 Aprobar la Norma 8.2-IC «Mar-
cas Viales» que se acompafna a la
presente Orden, para su aplicacion en
las carreteras de la Red de Interés
General del Estado, a cargo de la
Direccion General de Carreteras vy,
eventualmente, de los Concesionarios
de Autopistas.

22 De acuerdo con la citada Norma,
tanto las Unidades de Carreteras que
gestionen la aplicacion de marcas via-
les como los Directores de proyectos
u obras en las que se incluya sefali-
zacion horizontal, determinaran las
medidas que deberan adoptarse en
cada caso para que las marcas viales
se ajusten a aquélla.

32 La presente Orden sera de apli-
cacion a los proyectos que se suscri-
ban después de tres meses, a los que
se aprueben después de seis meses, a
los que se liciten después de nueve
meses, y a los que se ejecuten des-
pués de doce meses, contados todos
ellos a partir de su publicacion.

Las obras en ejecucion y los pro-
yectos en tramitacion que hayan re-
basado los plazos anteriores se regi-
ran por la normativa vigente en la
actualidad, salvo que por circunstan-
cias especiales se juzgara conveniente,
por parte de la Direccion General de
Carreteras, aplicar la presente Orden
mediante la oportuna modificacion de
contrato o de proyecto.

42 Quedan derogadas cuantas dis-
posiciones de igual o menor rango se
opongan a la presente Orden.

Lo que se comunica a V.|. para su
conocimiento y efectos.

EL MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS
Y URBANISMO

Saenz Cosculluela
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3.2 Marcas longitudinales continuas
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3.3 Marcas longitudinales continuas
adosadas a discontinuas
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3.6 Inscripciones
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3.7 Otras marcas
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Anexo 1






ESTIMACION DE LA VELOCIDAD ESPECIFICA DE UN ELEMENTO

DEL TRAZADO

Siempre que sea posible, es mejor
medir directamente la velocidad que
estimarla a partir de datos geométri-
cos, como, por ejemplo, los reflejados
en la fig. 1 para una curva horizontal.
La medida exige el conocimiento del
tiempo empleado en recorrer el espa-
cio comprendido entre dos puntos
determinados; la precisibn de esta
medida depende de:

— La precisién con que se mida el
tiempo.

— La precisiéon con que se determine
la posicion exacta de los vehiculos.

— La precision con que se mida la
distancia recorrida.

En general, los métodos de medida
de velocidades utilizan una base cor-
ta, midiendo las velocidades individua-
les de todos o de una muestra de los
vehiculos que atraviesan una cierta
seccion. Estas medidas individuales
sirven para estimar la distribucién de
velocidades del trafico en esa seccion
y bajo las condiciones en que se
efectud la medicién.

1. Métodos que emplean bases largas

El procedimiento méas elemental con-
siste en cronometrar el tiempo emplea-
do en recorrer una distancia que varia
entre 30 a 40 m. para velocidades ba-
jas (menos de 40 km./h.) y mas de
100 m. para velocidades superiores
a 60 km./h. El nimero maximo de ob-
servaciones esta limitado a unas 150
por hora. Si la precision del cro-
nometraje es de 1/5 de segundo, a
80 km./h. supone un error maximo del
orden de un 3% para una base de 150
metros; esta precision puede mejo-
rarse empleando enoscopios —unos
espejos de 45° con el eje de la via,
que mejoran la apreciacién de la

posicion de los vehiculos— y mejor
aun por el uso de detectores situados
en la calzada, que se conectan a un
cronémetro accionado eléctricamente.
Con este ultimo método se eliminan
los errores humanos, pero hay que
asegurarse de la correcta identifica-
cién de los vehiculos, y que no se
hayan adelantado dentro de la base.

2. Métodos que emplean bases cortas

Existen meétodos bastante precisos
que emplean bases de longitud infe-
riora 2 m., con lo que es casi seguro
que el vehiculo que primero acciona
un detector sea también el que pri-
mero accione su parada. Cuando el
numero de vehiculos rebasa los 400
por hora es aconsejable tomar sélo
una muestra del total.

El fundamento de estos métodos es
variado: desde un condensador eléc-
trico que se descarga durante el
tiempo en que el vehiculo pasa entre
los detectores, hasta el conteo del
numero de ciclos de una sefal eléc-
trica de frecuencia conocida durante
el mismo tiempo.

3. Otros métodos

Mencién aparte merecen los apara-
tos de radar, basados en el efecto
Doppler de las ondas de radar refle-
jadas por el vehiculo en movimiento,
por lo que no emplean base de
medida. Existe una reducciéon de la
velocidad aparente del vehiculo debi-
da a la situacion lateral del aparato,
cuya precision es del orden de 3 a
4 km./h. Cuando la intensidad de tra-
fico es elevada, es dificil de distinguir
un vehiculo de otro, y el aparato
siempre mide la velocidad del mas
rapido.
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