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Este artículo presenta una detallada información del nudo a cuatro niveles en Almondsbury, 
en cuanto se refiere a la parte técnica, a la económica, así como a la de personal y estética, 
informando a la vez de las razones que determinaron la elección de soluciones para resol-
ver los problemas surgidos a lo largo del proyecto y de la obra. 

Informes de la Construcción Vol. 22, nº 212 
Julio de 1969 

 
© Consejo Superior de Investigaciones Científicas 
Licencia Creative Commons 3.0 España (by-nc)

 
 
http://informesdelaconstruccion.revistas.csic.es



i n f - p o d t i c c i ó n 
El intercambiador a cuatro niveles de Almondsbury, en Gloucester, es único en Gran Bertaña. Está 
situado al N. de Bristol, en la unión de las autopistas de Londres y de South Wales (M4) y de las de 
Birmingham y East Brent (Somerset) (M5). 

El M5 está cerca de la carretera romana al O. del A38 que une Bristol y Gloucester. 

i s p o y e c t o y e s - f u d i o s 

Se llevó a cabo un estudio básico preli-
minar y después otro detallado y a gran 
escala. 

La Comisión Consultiva de Paisajes del 
Ministerio de Transportes recomendó las 
medidas a tomar para construir el nudo 
en armonía con el paisaje. 

Asimismo se realizó un interesante tra-
bajo sobre el tráfico, en orden a deter-
minar la envergadura y tipos de tráfico en 
los que se fundan los cálculos para el fu-
turo. Se estimó que, en, 1980, el tráfico 
entre Bristol y South Wales sería dos ve-
ces y media mayor que en 1960. El inter-
cambiador se ha diseñado para el tráfico 
de 1980, que comprende el derivado a las 
autopistas desde las viejas carreteras cir-
cundantes. 

construcción 
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situación 
La intensidad de tráfico se ha expresado 
en unidades de vehículos, según convenio, 
estimándose el tráfico punta como se in-
dica a continuación: 

Por hora 
y autopista 

WOLVERHAMPTON 

— al S. del intercambiador M5. 3.700 
— al N. del intercambiador M5. 4.600 
— al O. del intercambiador M4. 2.500 
— al E. del intercambiador M4. 3.420 

El tráfico más pesado, de trayectoria cir-
cular, es el que va desde el É. del M4 al 
N. del M5 (1.430 por hora): el 50% de 
este tráfico se origina en el área de Bris-
tol. 

planta 
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s e m i s e c c i ó n d e c a l z a d a 
BORDE 
3.046 

ALCANTARILLA 
PRINCIPAL 

ENCINTADO 
BORDE DURO i \ i 

3.048 0 .305 

BORDE DURO. LA 
SUPERFICIE CUBIERTA i 
CON BETÚN Y 7.5mm DE 
ARENISCA COLOREADA i 

SUPERFICIE DE RODADURA 
10.973 

- 3 7 5 m m ASFALTO DE ALTA RESISTENCIA 
~ 5mm BASE DE ASFALTO 

DRENAJE 

a l z a d o 

s e c c i ó n t r a n s i f e r s a l 
s u p e p i o i * 

s e m i s e c c i o n 
f - i > a n s v e i * s a l n i v e l M 5 

EJE DE COLUMNAS Y VíüAS 

L 

JEJE DEL PUENTE 

EJE DE COLUMNAS Y VISAS 

0.914 I 1.219 p.5í3 
066 

—CABEZALES DE HORMIGÓN 
PREMOLDEADO 

PROTECCIÓN 

Entre el S. del M5 y el E, del M4 el tráfico es de 1.230 por hora: el 70% de los cuales viaja al E. y SE. 
de Inglaterra. 

f - o p o g p a f i a y g e o l o g í a 
El intercambiador, a la cota 66,8 m, se halla localizado al O. de un gran anticlinal, cuyo eje cruza al NE., 
a través de Mangotsfield y que está compuesto de estratos del Jurásico, Triásico y Carbonífero. 
Un detallado estudio comprobó que el Lías bajo era el más abundante. Es un estrato de arcilla con tra-
zas de sedimentación, formando la corteza del lugar; estos fondos varían de 6,09 a 12,1 m. Debajo de 
la arcilla hay im manto de caliza, y ima especie de esquisto duro gris-verdoso —la marga verde— con 
un espesor de unos 3,04 m. Debajo de este estrato hay una marga Kemper, un firme de arcilla roja cal-
cárea y esquisto anterior. 

En el puente, las carreteras inferiores descansan sobre marga verde y el M5 sobre el Lías bajo. El M4 y 
las carreteras superiores están a nivel de la tierra. 
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f s e c c i ó n c a l z a d a IVI4 
i 
í i5.6ai 

3.048 
ANDEN 

SUPERF. DE RODADURA 

-CABEZAS PREMOLDEADAS-

7cm DE RECUBRIMIENTO 

s e c c i ó n c a l z a d a M 5 

15.734 

3.048 
ANDÉN" 

IVALLA DE 
¡SEGURIDAD 

SUPERF. DE RODADURA 

¡CABEZAS PREMOLDEADAS—. 

' 7cm DE RECUBRIMIENTO ¡o 

SUPERF. DE RODADURA 

2.641 

K) 1 i q| 1 •• ! 
) 

Los cimientos del puente del M5 se apoyan sobre marga del Kemper; las del M4, sobre marga verde, 
y las carreteras superiores, sobre un manto de caliza y arcilla del Lías. 
La marga del Triásico da buenos cimientos, siendo la máxima presión admisible de más de 65,2 Mp/m^. 
El asiento es de 12,7 milímetros. 
Las inclinaciones en la arcilla del Lías están limitadas a 1 en 2,5 y la inclinación de los terraplenes no 
excede de 1 en 2. 

c o n s i d e p a c i o n e s i r a n i a s 
Se han reforzado las carreteras primitivas próximas; han sido canalizadas líneas de alta tensión eléctrica 
y de gas, y se ha procurado expropiar la menor cantidad de casas posible, evitando completamente el 
cercano hospital de Hortham. 
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Las principales condiciones que debe cumplir este complejo para que funcione adecua-
damente son: 

capacidad para el tráfico; 
alta seguridad; 
mínima repercusión del solar; 
posibilidad de ampliación; 
buena apariencia, y 
economía. 
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Después de considerar varias soluciones viables, se adoptó la de cuatro niveles. El nudo de intercambio 
de cuatro niveles simétricos no tiene rincones ni tampoco puntos que creen conflictos de tranco, como en 
los tramos circulares y en los pasos de tráfico giratorio. En el centro de la estructura superior hay cua-
tro niveles de carretera de 19,8 m desde la parte alta a la baja, estando el más bajo a 9,7 m por de-
bajo del nivel del suelo. El tráfico en el M5 discurrirá derecho a través del intercambiador; los viaje-
ros del M4 irán derechos a través de la segunda hilera; la hilera superior llevará las carreteras para el 
tráfico curvilíneo desde el M4 al M5. Bajo estas tres hileras están las carreteras para el tráfico curvilíneo 
del M5 al M4. Todas ellas se han diseñado para conducción cómoda a 70 km/hora. 
La máxima pendiente de la autopista es del 2,14 %. Las máximas pendientes en las subidas y bajadas de 
las carreteras son del 4 y 5 %, respectivamente. 
La carretera principal A38, a corta distancia de la estructura superior, es de suficiente importancia como 
para garantizar su propia conexión con las autopistas y se ha construido un subsidiario intercambiador. 
Este es de trayectoria circular a nivel del terreno, por debajo del M5. Sus carreteras llevan en 10,6 m 
al ancho colector de carreteras construido fuera del M5, de forma que los entralazados movimientos en-
tre el tráfico que va y el que viene de las autopistas son independientes del tráfico rápido en la au-
topista. 
El coste total del proyecto ha sido de dos millones de libras aproximadamente, y se descompone así: 

— superestructura 640.000 libras; 
— subterráneo y puentes del A38 160.000 » 
— otros trabajos 1.200.000 » 

El coste de la unión a cuatro niveles ha sido de un millón de libras aproximadamente. 

c f l p e n a j e 
Las carreteras se han drenado por medio de drenajes tubulares. La desembocadura superior está en Hart-
ham Brood, al SE. del intercambiador. El diámetro del tubo es de 1,2 m. El área de drenaje es de 
484.800 m2 aproximadamente, incluyendo 121.200 m2 de superficie pavimentada. 
El punto crítico se halla en la parte más baja del intercambiador, donde se recoge la mayor parte del 
agua. Los tubos principales se han diseñado para llevar avenidas de gran intensidad, incluso aquellas que 
sólo son previsibles cuatro veces cada 100 años. 

p i c i v i m e n f - u c i á n 
Se presentaron dos tipos de pavimentación. Ambos tienen un espesor de 35,5 cm, sobre una sub-base 
granular de 15,2 cm de espesor mínimo. Uno de ellos fue elegido por su economía, y consiste en una capa 
de 3,7 cm, con asfalto caliente rodado, 6,2 cm de asfalto base, 7,6 cm de piedra-alquitrán y 17,7 cm de 
hormigón base, conteniendo 5 % de cemento. 
Se han empleado alrededor de 200.000 t de material —siendo la mayor parte calizas y gravas procedentes 
del lugar— y alrededor de 4.000 t de roca ígnea de Malvems y Shropshire, en la capa asfáltica de ro-
dadura. 

# 6 •• •• a f i I e n e ss 
Los terraplenes constituyeron gran parte de los trabajos, rellenándose unos 980.000 m .̂ Se han movido 
280.000 m3 de material sobrante, con auxilio de una flota de 200 vagonetas. El desmonte asciende a 700.000 
metros cúbicos. 
Se han usado palas de arrastre para remover el Lías arcilloso y los esquistos, y barrenos para mover las 
margas. 
Asimismo se han utilizado rodillos pesados de todos los tipos, a fin de garantizar una buena compacta-
ción del relleno. 

s e A a l e S r mnipcsass y b u f i ^ e n a s 
Dada la complejidad del intercambiador, los postes de señales son esenciales; así hay 65 señales, de las 
que 14 están en los pórticos. 
Dichas señales están iluminadas, asegurándose lectura fácil, a una distancia de 180 m. En los ejes de las 
carreteras se han puesto cintas, con un ancho de 0,3 m, de material blanco calcinado; no son tan lim-
pias como las líneas pintadas, pero reflejan la luz por la noche, siendo una valiosa ayuda para el con-
ductor, especialmente durante la lluvia, cuando el agua oscurece la pintura. 
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En Almondsbury se han colocado cercos flexibles para el vehículo que se desvía con fuerza, y, además, 
las altas vigas de los puentes sirven de barreras adicionales a las barreras protectoras. 
El intercambiador fue construido por el Ministerio de Transportes. Los ingenieros consultores han sido 
Freeman Fox y socios, en asociación con Robert F. Carly; R. E. Slater, A.R.I.B.A. fue el arquitecto. 
El principal contratista fue Richard Costain (Ingeniero civil) Ltd., con cuyo permiso se han reproducido 
las fotografías. 
El modelo y las fotografías fueron realizadas por Hunting Surveys Ltd. 
Han intervenido en la obra 340 personas, entre ellas 40 ingenieros. En la obra se instaló un completo 
laboratorio de ensayos. 

r é s u m é # s u m m a r y # z u s a m m e n f a s s u n g 

I n t e p c h a n g e a t f o u i * l e v e l s , cat J l l m o n c l s l s u i * | | , G t . B n i t n i n 

N. J. Dallard 

This article gives detailed information on the four level interchange at Almondsbury, particularly regard-
ing the technical, economic and aesthetic aspects of this project. It also mentions the reasons why 
the design was adopted, and the practical problems that arose In the course of the construction stage. 

• i a a u d é c h a n g e u i * d e c i r c u l a t i o n P O u t i è i * e à q u a t r e n i v e a u x 
à J t l m o n d s t o u r y - G r a n d e - B r e t a g n e 

N. J. Dallard 

Cet article donne une description détaillée du noeud à quatre niveaux situé à Almondsbury, en ce qui 
concerne la partie technique, économique, ainsi que les facteurs de main-d'oeuvre et d'esthétique, et ex-
plique à la fois les raisons qui ont amené à choisir les solutions pour résoudre les problèmes posés au 
cours du projet et des travaux. 

K n o t e n p u n k t Mon v i e r H o c t i s t r a s s e n i n f i l n i o n d s i i u r y - E n g l a n d 

N. J. Dallard 

Der Artikel gibt detaillierte Angaben iiber den Knotenpunkt von vier Hochstrassen in Almondsbury in Bezug 
auf die Bautechnik, Wirtschaftlichkeit und Âsthetik und gibt zugleich Auskunft iiber die Losungen, die 
fur die im Laufe der Planung imd der Realisierung aufgetretenen Problème getroffen wurden. 
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