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EDITORIAL SUMARIO

Afirmar la fe y la confianza
en el pais

En estos momentos careceria por completo de sentido
realista toda pretension de andlisis de la actividad vial del
pais, como viene ocurriendo habitualmente en ocasion de
celebrarse cada nuevo ‘“Dia del Camino”, constituido por
la tradicion en la referencia cronoldgica demarcatoria de
los ciclos de nuestro calendario vial, como ya lo hemos sefia-
lado, propicio como ninguno —mejor tal vez obligado—
para formular balance del haber asignable al periodo que
finaliza y sefialar cauces a la esperanza de los hechos con-
cretos que pretendemos alcanzar en el ciclo que lo sucede.
Es que en las actuales circunstancias el pais viene de en-
frentar y estd enfrentando una crisis —ojald sean éstas, con-
fiamos en ello, sus horas de culminacion— en todos los or-
denes de su desenvolvimiento: moral, politico, social y eco-
némico, de profundidad tal que en ciertos aspectos dificil-
mente reconozca precedentes, y cuva mds penosa consecuen-
cia ha sido la intensa depresion de espiriiu y el escepticismo
en que nos ha sumido, llevindonos a estados proclives a
contener o paralizar la reaccién recuperadora, estados por
los que, no obstante, en modo alguno podemos dejarnos ga-
nar, Bajo tan singulares condiciones se comprenderd fdcil-
mente la razonabilidad de la reflexion con que iniciamos
esta nota. Ningin andlisis podria ser legitimamente escin-
dido de sus circunstancias; la particularidad de éstas no nos
permitiria formular conclusiones ccherentes con lus que se
corresponden con aquellas de los procesos habituales del
desenvolvimiento vial del pais.

Compleja. muy compleja, resultaria toda intencion de re-
montar e identificar origenes de cuanto ocurre. Y ademds,
estéril. Estéril porque seria persistir en la apertura de nuevas
brechas de seperacion entre argentinos continuando un ejer-
cicio de enfrentamientos que va nos lleva insumidas, mds
propiamente dilapidadas, buena parte de nuestras mejores
energias, que bien podriamos haber canalizado hacia mds
altos fines.

Es de tal suerte como se comprenderd que si no vaci-
lamos en acevtar la plausibilidad de la hipdtesis, en muchos
arraigada, de que los argentinos vivimos el proceso de un
definitivo encuentro con nuestro propio ser nacional —verda-
dero proceso de gesiacion— vigorizando raices histdricas,
jévenes atin no nos interesa en cambio, ni debemos entrar,
en la desatada polémica de senalamiento de maodos o formas
de accién que pudieron o debieron ahorrar, o amenguar al
menos, las duras consecuencias de aquel proceso de gesta-
cion, arduo por naturaleza, ni tampoco habremos de incu-
rrir en el sefialamiento de las consiguientes responsabilidades,
aspecto éste, no obstante, sobre el que si no hesitamos en
aceptar que de algin modo todos estamos comprometidos
no admitimos que, en justicia, pueda serlo en similar medi-
da por parte de todos los argentinos.

Frente n las circustancias que nos aquejan consideramos
que la dnica actitud positiva es la de que cada uno
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tome conciencia de las mismas; que haga sus propios juicios
de valor —la experiencia debe ser capitalizada: ese es su
mérito— y, sin declinar individualidades, el mds alto atri-
buto de la condicion humana, admita luego coincidencias en
las grandes causas del pais, y las practique, con la convic-
cion de que la suerte de éste es tarea de todos, absolutamente
todos, y que sélo de tal manera las enormes potencias que
él nos ofrece nos permitirian desarrollarnos en paz con justi-
cia, bienestar y libertad. Y, con idéntica inspiracién conside-
ramos necesario formular nuestra mds enérgica condena a
toda manifestacion o forma de violencia o subversion desata-
das sobre el pais, cualquiera sea su signo, y cualesquiera
fueren sus ejecutores o quienes las instingan o alientan.
Entendemos que son expresiones por completo extranias a
los sentimientos de nuestro pueblo y sélo confiamos a la
razén y al derecho los medios iddneos para establecer entre
los hombres condiciones de convivencia dignas, justas y fe-
cundas.

No podemos terminar esta nota sin que aflore en nues-
tra memoria el recuerdo de un hecho gratisimo que se aso-
cia, este anio, a la celebracion de la fecha mds significativa
de nuestra vialidad: nos referimos a la celebracion, este
5 de octubre, del cincuenta aniversario del Primer Congreso
Panamericano de Carreteras, realizado, para nuestro orgullo,
en la ciudad de Buenos Aires. En fecha doblemente signifi-
cativa el mejor homenaje de adhesion que nuestra Asocia-
cion puede ofrecer al pais, y por cierto que también a la
vialidad argentina, es alentar la esperanza de que muy en
breve se vean normalizadas todas las condiciones que con-
curren al desenvolvimiento del pais para su progreso sin
{érmino, @ cuyo efecto comprometemos nuestros mejores es-
fuerzos ¢ instamos a todos a que afirmados en la fe y la
confianza en el pais, trabajenos por él sin reservas ni de-
clinaciones.




[EL TRANSITO|

Problema de nuestro tiempo:
sus implicancias y soluciones’

PROPOSITOS

Voy a abordar ante ustedes una de las for-
mas bajo las cuales, a modo de verdadera pre-
sencia de hierro, €l hombre mederno, particu-
larmente de los grandes conglomerados urba-
nos, se siemte presicnado en el ambito de su
desenvolvimiento cotidiano por el alto desarro-
llo tecnclogico alcanzado en los tiempos que
vivimos, a través de una de sus expresiones
mas lespectaculares: el vehiculo automotor. He
de referirme a los problemas que reconocen
su origen en el transito generado por éste.

Excederé deliberadamente el marco restrin-
gido del tema —"“La segwlidad en el transito”—
que esta prestigiosa institucion me habia asig-
nado para disertar como forma de adhesion
de la entidad a los fines con que el dia 10 de
junio fue consagrado a esa causa. Es que en
rigor si el cuidado de la seguridad fisica de
personas y bienes constituye uno de los obje-
tivos mds altos y ponderables a rescatar dentro
de ese cada vez mas complejo (y atin alienan-
tz, particularmente entre mnosotros) femdémeno
que es el transito, no se constituye, ni mucho
menos, en €l Gnico, desde que debe apuntarse
a otros igualmentle significativos, en particular
en los ambitos urbanos, v que son, como vere-
mos, ya de indole econdmica, o bien relacio-
nados con la preservacion del ambiente, y cuya
importancia se ha ido acrecentando desde la
institucion de la fecha antes indicada que por
ello considero deberia consagrarse en adelante
como “Dia del transito”, Procuraré pues, abar-
car todo el espectro del acuciante problema
sefialado asi en sus implicancias como™n sus
soluciones. De ahi que esta lexposicién, a pu-
blicarse con algunas ampliaciones v modifica-
ciones de forma requeridas por el apremio con
que fue preparada la he titulado: “El transito:
problema de nuestro tiempo. Sus implicancias
v soluciones”. Me contendré en la lectura de
cuanto aqui traigo, sintetizando directamente
en la medida necesaria para hacerla compatible,
en su extension, con las circunstancias parti-
culares bajo las cuales ella es pronunciada: el
almuerzo mensual del Centro Argentino de
Ingenieros.

* Texto ampliado de la conferencia pronunciada por
el Presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras
el 6 de junio dltimo en el Centro Argentino de Inge-
nieros, con motivo del Dia de la Seguridad en el
Transito.
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EL DESARROLLO CIENTIFICO
Y TECNOLOGICO

El nctable avance cientifico y tecnoldgico
que se registra al cabo de un proceso de ritmos
alucinantes operado sustancialmente a partir
del siglo XVIII ha venido a condicionar de tal
suerte los horizomtes naturales del hombre —su
mundo fisico y espiritual— que éste, extrana-
do de si mismo, ha comenzado al fin a tomar
conciencia de que cada vez le son mas restrin-
gidos sus grados de libertad para alcanzar su
propio destino que le viene de tal suerte dado
desde afuera, de su propio entorno, ant:s que
de sus posibilidades auténomas de decision.
Una segunda naturaleza —naturaleza cultu-
ral— por él mismio creada, sobrepuesta a la
primera original, ingenua, a la que sustituye,
le ha impuesto un muevo ambito que condi-
ciona estrechamente sus movimientos: se los
limita, se los induce, por no decir que se los
determina.

La sintomatologia de esa toma de conciencia
se ofrece, como nota altamente caracterizadora
de los tiempos que vivimos, a través de diver-
sos lestados animicos del hombre: descrienta-
cion, angustia, ansiedad, confusion, exigencia
de nuevos aunque indefinides rumbos. Es que
hay verdadero defasamiento entre la acelera-
cion de los procescs de avance que, como pro-
ducto de su inagotable capacidad creadora el
hombre ha operado en los campos cientificos
v tecnologicos, y Ta deadaptacion de las vigen-
tes formas de existencia —asi en lo fisico como
en lo espiritual— a los nuevos cinones que ese
avance propone ¢ deja vislumbrar. Y se explica
de tal suerte que la actitud del hombre de hoy
se manifieste en el rechazo de ‘esas formas vi-
gentes antes que en la propuesta de nuevas
férmulas sustitutivas: es que no se alcanza a
lograr o estabilizar una etapa de adaptacién
a los sugeridos cambios cuando un nuevo re-
planteo existencial asoma en el horizonte.

Por otra parte ha faltado una verdadera
conciencia de sintesis —de gran sintesis tota-
lizadora— de tedos esos progresos, para armo-
nizarlos en torno del hombre, para conciliar-
los con la propia condicién humana. Basta si
no advertir el verdadero divorcio, el tragico
divorcio entre economia y ecologia, del mismo
modo que, entre tantos ejemplos, v para no
centrarnos sino en nuestro propio tema, el que
enfrenta al desarrollo de los transportes, en

Por el Ingeniero PEDRO PETRIZ

especial del automotor, con las disciplinas del
urbanismo, en términos mis generales con las
relacionadas con el uso racional de la tierra,
pues no olvidemos que las grandes arterias y
los medios de transporte actian como verda-
dercs modeladores del crecimiento urbano,
como verdaderos reguladores del uso de la
tierra. En tales casos no caben dudas de que
el desencuentro no pudo ser, entre nosotros,
mas desafortunado: digamoslo asi piadosamen-
te. El primero —el desarrolo del transporte—
ha prevalecido sobre las segundas, ha actua-
do con total olvido de ellas, sin duda por una
inexplicable e inexcusable claudicacién de éstas.

Es de Ja manera precedentemente indicada
como a favor de las grandes facilidades de
acceso abiertas por el automotor, la especula-
cién, sin otras miras que el interés menguado,
egoista —tal, por otra parte, su indeseada con-
dicion— se ha convertido, salvo muy honrosas
excepciones, en el gran motor, digdmoslo me-
jor con amarga ironia: en el Gran Planificador
del desarrollo urbano, de la regulacién del uso
de la tierra en la Argentina, Y el resultado estd
a Ja vista, entre otras expresiones, a través de
tantas aberrantes y, en muchos casos atin inhu-
manas formas del crecimiento urbano, en par-
ticular de nuestros grandes aglomerados; del
muy frecuente irracional manejo de la subdi-
vision de la tierra sobre rutas pavimentadas
troncales en las proximidades de los grandes
centros de poblacién; del sometimiento, en fin,
en muchos cases, de vastas areas excepcional-
mente dotadas para fines de recreacién y des-
canso, a abrumadores ‘e ilogicos parcelamien-
tos determinando usos de la tierra con verda-
dere agravio, irrecuperable, para el medio na-
tural.

En la maycria de los casos —particularmente
en el crecimiento de los grandes niicleos urba-
nos— se generan ademas onerosisimas condi-
ciones para organizar la mas elemental infra-
estructura de servicios publicos que, por lo
tanto, o es insuficiente o decididamente no
existe, lo que en dltima instancia en nada con-
tribuye a la paz social. Y no olvidemos que
estas arbitrarias formas de crecimiento se cons-

tituyen en causas en gran medida generadoras
de los graves problemas de la circulacién que
hoy mos preocupan.

En las aludidas situaciones se incurre, en
mi mcdo de pensar, en verdadera depredacion



del patrimonio piiblico cuya preservacion y
adecuado uso no puede escapar de Tas manos
del Estado en funciones que le son especificas
e inalienables. Como una gran preocupacion
personal traigo el tema a esta Casa de los
Ingenieros porgue entiendo qune nuestro sec-
tor, que dehid v debe jugar en el proceso co-
mentado un papel ineludible, no lo ha asumi-
do con la amplitud v oportunidad correspon-
dientes.

En el senialado defasamiento entre el pro-
areso cientifico v téenico, y la adaptacion del
hombre a nuevas formas de existencia abiertas
por ese progreso, del mismo modo que en la
falta de armonia entre los avances registrados
en las distintas disciplinas, autondémicamente
desenvueltas, se reconoce, pues, el fundamento
de la problematica de nuestro tiempo.

Mucho tiene que ver con las precedentes
reflexiones, lo que me ha decidido a traerlas
a modo de necesario contexto, la materia que
hoy mnos ocupa; recordemos sin mas que Ia
aparicion d:] automotor —constituido en una
de las mis espectaculares expresiones tecno-
logicas, como antes dije —llegd a caracterizar
una etapa en el desarrollo de la civilizacion, a
calificarla con su signo, v ha influide como
pocos en el mado de vida de les Hempos que
corremos con incidencia particularizada —a tra-
vés del trinsito— sobre aspectos precedente-
mente senalados, respecto de Tos cuales volve-
ré¢ mis adelante, todo ello sin mengna de los
extraordinarios beneficios, de los gqne va no
sera posible desprenderse, que ha aportado a
la humanidad,

Vivimos, en sintesis, la era de la tecnologia,
La historia, esto es, lo que fue, lo que es, lo
que esti siendo, lo dice irrehatiblemente. Es
dificil wvaticinar, al cabo de Ia
recogida v de Tas realidades con que ¢ésta nos

experiencia

enfrenta, cudles seran los rumbos por los que
el hombre orientara su futuro. En mi opinidn
personal, muy compartida —y por cierto nada
riesgosa— considero que no cejard en su ohse.
sionada actitud de sometimiento a la naturale-
za. Pero si, como se ha dicho, la historia no
puede ignorarse, con la misma razon se ha
sostenido que es posible, en cambio, enfren-
tarTa, modelando el porvenir, parte también
de la historia. Y esta parece ser la posicidn mas
sensata, Al fin de cuentas ante lo que parecie-
ra constituirse en pretendido dominio de lo
Ahsoluto —vana pretension, gesto de sober-
hia— sepamos reconocer con humildad que
nos serdn por siempre inasibles las verdades
ultimas. Y ello afortunadamente. Centrémosnos.
pues, en nosotros mismos; humanicemos, sin
declinar ni coartar imaginacion ni lihertades
—fundamentos mismos de la condicién huma-
na— los progresos tecnoldgicos, para que el
hombre pueda ser de verdad el protagonista
efectivo, auténomn y directo de la historia, v
no, como hoy ocurre, de modo reflejo, vuelto
contra si mismo, a través de sus propias crea-
turas escapadas, sin gohierno, de sus propias
manos.

EL TRANSITO: PROBLEMA UNIVERSAL

Comencemos por reconocer en el transito un
problema universal que se manifiesta bajo as-
pectos y consecuencias netamente diferenciadas,
pues cabe distinguir entre lo que ocurre en los
orandes conglomerados urbanas, sus prolonga-
ciomes suburbanas y algunos importantes itine-
rarios interurbanos v enanto sucede, en general,
en las dreas rurales. El transito se presenta, que
dudas caben, como un problema tipico de la
urbanizacion; afecta a grandes v cada vez mas

vastos sectores humanaos si se piensa en la ten-
dencia manifiestamente creciente a la concen-
tracion  poblacional en los dmbitos urbanos.
Segin el Ing. José Diego Luxardo (1 Camino
y el Pais. Asociacion Argentina de Carrveteras -
1974) en la Argentina la poblacion nrbana
censada en centros de mis de 25.000 hahitantes
era en 1970 el 2/3 del total, estimindose para
el afic 2000 que la poblacion se repartiris
el mundo, por partes iguales entre urbana y

on

rural. Y ello es asi como consecuencia del en-
frentamiento entre el formidable crecimiento
del parque automotor * —sohre todo del auto-
mdvil— en razén de hiabitos cada vez mis
afianzados v extendidos en el hombre actual de
recurrir a su uso para satisfacer lTas mis ele-
mentales necesidades del desplazamiento coti
diano, v la practica congelacion de las estruce-
turas viarias urkanas v sns aledaiios que se
ofrecen a la cireulacion. Sobre esto volveremos
mis adelante, pero mientras tanto digamos que
no ha sido ajeno al uso ahusivo del automdvil Ta
ineficiencia en la organizacion y prestacion de
los servicios piiblicos de transporte, materia en
la que la imprevision ha sido realmente Tamen-
table.

Queda claro entonces que el Lrinsile genera
problemas muy agudes v aiin insolubles en los
sectores urhanos por la incompatibilidad fisica
entre Ta capacidad de las redes viales existentes
v los requerimientos de la civenlacion ante-
metora que sobre ellas se pretende. Y la ve-
modelacidn de tales redes para suplir com eco-
nomia, scenridad, rapidez v comodidad tal in-
compatibilidad de crigen, no s6lo resulta en
ceneral sumamente onercsa sino gue esti pro-

Lade que las propias facilidades viales por

efecto del transito que inducen resultan, a poco
de habilitadas, insatisfacterias para asegurar los

* Tomando como base dalos estadisticos con ofri-
qen en la Asoc. de Fabricas de Automotores de nuestro
pais (ADEFA) puedo informar que la Repiiblica Argen-
tina reaistraba at 21-X11-1973 un parave aulomotor de
2.011.636 autombviles, 890.295 vehiculos de caraa y
32.616 vehiculos de pasajeros o sea un lotal de
2.934.547 unidades, y 452.891 motonetas y motocicle-
tas (estimadas) al 31-X11-1972. La Capital Federal con-
ceniraba segin datos de 1972, alrededor del 19 %
del total de automolores mientras para la provincia
de Buenos Aires se llegaba al 41 %, es decir alre.
dedor del 60 % entre ambas. Para motonetas y molo-
cicletas tales indices llegaban al 9%, 40 % y 49 %,
respectivamente. En la Republica Argentina habia
en 1972 un vehiculo automotor por cada 8,8 habitantes
v un automévil por cada 13 habitantes, indices que
la colocaban en primer lugar entre los paises de
la ALALC, Asociacién que comprende a las naciones
més importantes de Lalinoamérica y cuyos promedios
llegaban a 20,6 y 31, respectivamente. Con relacién
al parque automotor existente en el mundo en 1972
(280.067.810 unidades), la Argentina con sus 8,8 habhi-
tantes por automotor superé el promedio de 13,1 ha-
hitantes por automotor registrado para el mundo.
(América Central y del Norte 2,4 hab./aul.. Ameérica
del Sur 19,7 hab./aut.é Europa 7,4 hab./aul.; Asia 70,1
hab/aut., Oceania 2,8 hab/aut.. Africa 66,4 hab/aut.).

niveles de servicio para las que fueron previs-
tas. Esto equivale a decir que se genera una
suerte de autoexcitacion de las demandas via-
les que para ser satisfechas exigirian la conti-
nua modificacion de la estructura de la ciudad
o que resulta inadmisible desde que la cir-
culacion deke subordinarse a aquélla y no a
a inversa.

Esto no significa, en ahsoluto, que preconice
la proscripeién ni siquiera la desatencion del
desarrallo de los grandes sistemas arteriales ur-
Lanos, particularmente en sus sectores prima-
rios v secundarios, desde que la cindad, absor-
hente contro de actividades del mis diverso or-
den, debe contar con adecuados medios para
resolver sus vinculaciones con sus zonas de in-
fluencia del mismo modo que para satisfacer
los requerimientes de sus grandes itinerarios de
vinculacion interna. Y dentro de tales medios,
al transporle antomotor —particularmente por
antomdvil— le correspende desempefiar un pa-
pel decisiva e insustituible. De lo que se trata,

on definitiva, es de desalentar Tas formas bajo
las cuales se desarrolla el transito automotor y
desarraigar la idea, atin en muchos afianzada,
de que la construccion sin limites de especta-
culares v costosisimas arterias urbanas vy sub-
urhanas constituyen la panacea para sostener,
con solvencia téenica, las posibilidades actuales
v futuras de la circulacién par automotor dentro
de las tendencias prevalecientes. Tal idea, rei-
tero, debe ser definitivamente descartada.

LA CRISIS DE LA ENERGIA

Pero ademis de las razones precedsntemente
expuestas en favor de una necesaria revision de
la circulacion por autometor en las criticas
areas senaladas, cabe agregar otros dos facto-
res concurrentes que presionan en sentido and-
logo v que han venido acentuando su importan-
cia en los tltimos tiempos. En primer lugar
quiero referirme a cuanto se relaciona con la

is del petrélee, bien que de tintes en algn-

or
na medida agudizados v apurades por razones
palitica —pero de real @ insuperale gravedad
por agotamiento inexorable de  ese recurso
natural. Las cindades son las reas prevale-
cientos en las demandas de comsumo de com-
hustibles, el que por las restringidas condicio-
nes de la eireulacion bajo las cuales tal con-
se traduce en sensible

sumo  se ]'(‘&l]i?'.l. nna

feduceion  en los  rendimientos  encrgéticos
)

mientras se atenta, asimismo, —v por idénticas

razenes— contra la adecuada conservacion de
los vehicules v se incrre en verdaderas pérdi-
das de tiempo por Tos usunarios todo ello con
los consiguientes perjnicios  econdmicos,  Por
otra parte se da principalmente en las cindades

—lo hemos senaladoe

una tend:neia creciente
al nso del antomavil para los mas elementales
desplazamientos cotidianes, Es, de tal manera,

comn puede con razdn sostencrse que  hay

5
amén de otros perjnicios— verdadero derro-

che. verdadero despilfarre a través de consumao
de combustible que en modo algune puede ser
tolerado. Derroche, despilfarro por partida do-
ble: por pérdidas de rendimiente v por usos
prescindibles. Todo ello es bien patente entre
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nosotros, lo que justifica el énfasis que ponemos
y hemos venido peniendo sobre tan importante
asunto.

En segundo lugar debo traer a colacién los
graves problemas que derivan de la circulacién
automotora para la preservacion del ambiente
con grave perjuicio para la salud sicofisica de
la poblacion —he aqui otra seria desviacién
del desarrollo tecnolégico, con olvido ahora
de la salud del hombhie— tema al que nos refe-
riremos mis adelante al ocupamos de cuanto
ocurre entre nosctros, con efectos muy noterios
por verdaderas fallas de comportamiento colec-
tive y falta de control.

Queda pues bien claro, reiterando concep-
tos ya vertidos, que se impone la revision y
sustitucion de las actuales eoncepciones y mo-
dalidades vigentes en materia de tramsito, en
términos més precisos de transporte urbano, de
lo que hay ya formada verdadera conciencia
universal. Tres testimonios muy importantes
por su jerarquia intermacional —entre los nu-
merosisimes revelados por la bibliografia y por
la mayor parte de los encuentros técnicos que
se celebran en los mis diversos paises del mun-
do— podria traer aqui respecto de esa formada
conciencia: el Congreso realizado en Munich
por la International Road Federation en 1973
y las Reuniones Internacionales de Yugoslavia
y. Ménaco celebradas en 1974 vinculados a la
vialidad. Con creces el tema predominantemen-
te desarrcllado en los mismos fue el relativo al
transporte urbano. Como bien dijera alguien,
la preocupacién por las técnicas para disefiar
y construir mejor nuestros caminos, nota demi-
nante en periodos anteriores en kel terreno del
desarrollo vial, parece haber cedido hoy posi-
ciones frente a la de cémo usarles mejor.

Y es asi como esa nueva toma de posicién
ante el problema que se presenta, especialmen-
te, en el sector del transporte urbano — sin
que se excluya por cierto un replanteo en el
ordenamiento del sistema de transporte en ge-
neral— se esta estudiando y trabajando sobre
ciertas lineas de accion a la que concurren di-
versas disciplinas, entre ellas, fundamentalmen-
te, el planeamiento urbano, la ingenieria de
transito y la tecnologia automotiiz, y que se
traducen, entre otros, en diversos tipos de so-
ludiones de corto, mediano y largo alcance en.-
tre las que es positable citar: regulacién del uso
de la tierra; ordenamiento y planeamiento del
transito con inclusién de proyectos y ejecucién
de sistemas arteriales urbanos; mejoramiento y
extension de Jos servicios de transporte masivo
en centres urbanos y en importantes corredo.
res de transito; adecuada coordinacion entre los
distintos medios; adopcién, entre otras formas
de coordinacién ferrovial urbana, del sistema
de trashordes, combinacién internacionalmente
reconocida como “Park and Ride” (estacione y
siga); transferencia de la energia de impulsién
a base de hidrocarburos a la energia eléctrica;
incrementacion de rendimientos energéticos en
los sistemas convencionales vigentes, del mismo
modo que la disminucién de sus efectos conta.
minantes sobre la atmédsfera; tendencia a la
conctruc~ién de automéviles de baja cilindrada
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para disminuir consumos y tamafic de las uni-
dades; construccién de sistemas arteriales ex-
presos exclusivos para e] transporte automotor
masivo; reduccién del tamano de las unidades
afectadas a éstos; organizacion de estaciona-
mientos, etc.

Antes de proseguir y desde que queda claro,
por cuanto dejo dicho, que estimo deben ser
desalentadas ciertas formas y tendencias actuales
registradas en la circulacion por automotor, en
especial por automévil, quiero fijar de modo
inequivoco algunos conceptos que tengo asimis-
mo muy claros a punto de constituirlos en in-
timas convicciones. No se trata de proscribir
¢l uso del automotor, en particular, reitero, del
automévil al que, como antes he dicho, consi-
dero instrumento definitivamente incorporado
a la vida moderna a cuyo hienestar, confort y
decarrello concurre con eficacia insustituible. De
lo que se trata es de racionalizar su uso, para
quz su contribucion, en el dmbito especifico,
que lo tiene bien preciso y definido, sea lo-
grada a través de los més altos grados de efi-
ciencia técnica y econdémica. Queda claro en-
tonces que mi posicién nada tiene en comin
con la manifiesta aversién que, por su propia
conformaciéon mental, sienten por este medio
algunos regimenes colectivistas —que rechazo—
a los que aterra todo grado de libertad que
pueda concederse al hombre y que ven preci-
samente en el automévil un simholo de libertad.,
que en verdad lo es, sin que lealmente deje de
reconocer que, como ha ocurrido, ésta se ha
llevado a limites de descontrol que pueden
conducir a la anarquia, esto es, su propia an-
titesis.

SITUACION ACTUAL EN LA ARGENTINA

Ubicados ya en el contexto universal, e in-
formados de las corrientes y tendencias pre-
dominantes, a las que debemos estar atentos,
aue darin perfiles completamente nuevos al
desenvolvimiento futuro del transito, haré un
global y sintético andlisis de la situacién actual
imperante en nuestro pais. Advierto desde va
que no soy afecto a la practica de cierto ma-
sequismo colectivo, qulie es casi habito argen-
tino en el tratamiento de cuestiones que hacen
a nuestro pais, con exaltacién extremada de
aspectos negativos o de discrepancia, discon-
formismo o descreimiento con cuanto aqui ce
hace u ocurre, Tampoco a la de asumir la
cémodo posicién de censor implacable, desde
afuera, con relacién a problemas muy comple-
jos y umiversales, como el presente, que co-
existen para las autoridades de control con
otros muy graves en ‘el terreno de la delincuen-
cia comiin y en el campo ideolégico, pertur-
bando el orden priblico y constituyendo una
seria amenaza para el desenvolvimiento de Ta
comunidad. Pero advierto también que pese a
tales puntos de partida me sera dificil reprimir
& veces juicios o calificativos muy severos res-
necto de algunos aspectos bajo los cuales se
imanifiesta lentre nosotros el tema que tratamos.
Y ello es asi porque existen graves falencias
-—algunas inexplicables— en los factores aue
generan el problema bajo analisis con graves
perjuicios para la economia general, del mis.

mo modo que para la seguridad y la salud de
m:s del 50 % de nuestra poblacion, falencias
cue ofrecen amplio margen para su mejora-
miento a peco que ella sea intentado.

En la generacién fisica del transito, como es
obvio, intervienen directamente tres factores:
¢l conductor, el vehiculo y la via. Pero existe,
ademsis, un cuarto factor, marginado de aquella
geniracion fisica que puede, mejor dicho que
de'e influir sobre la misma, modelando sus
rasgos, al asegurar que Jos tres restantes, aut-
romos, concurran adecuadamente al resultado:
me 1:fiere al control del transito. La eficiencia
del producto final, el transito, esti dada, pues,
por la de esos cuatro parimetros, pero ocurre
inevitablemente, y ello esti a la vista entre
nosotres, que los comportamientos mas déhiles
de algunos de esos parametros malogran o
amenguan la calidad de aquel producto, este-
rilizando energias. Es de tal suerte necesario
gue haya concurrencia de factores en parejos
riveles de eficiencia. Hemos dicho reiterada-
mente, ke insisto, que si Tograsemos en el pais
a'zanzar un equilibrio en esa calidad habriamos
legrado —con sélo eso— extraordinarios hene-
ticios, reduciendo la gravedad de los problemas
hasta llevarlos a limites razonables. Y, sohve
tede, sin insumos econémicos o, al menos, no
significatives. Ello debe constituirse, pues, en
meta ineludible e inmediata. Y en eso estamos.

El segundo factor y el tercero —el vehiculo
y la via— condicionades por la teenologia re-
gistran comtinuos avances, vigentes entre noso-
tzos. Con relacién a la via, por ejemplo, baste
recordar los numerosos progresos incorporadios
por la Ingenierfa de Transito a través del or-
denamiento de la circulacién, demarcacion ver-
tical y horizontal, sefializacién luminosa, sema.
forizacion, etc., aportes lamentablemente en
zran medida desaproviechades por falta de aca-
tamiento a los mismos por parte de conduc-
tores y peatones. En cuanto al conductor y al
centrol, ambos estin en franco retroceso. En
materia de seguridad, por ejemplo, refiriéndo-
nos al prime;-n —sin descartar lo que ocurre
en sentido anilogo en el campo de la conta-
minacién ambiental, circulacién, estacionamien-
to, rte.—, se considera al conductor responsa-
e de no menos del 90 % de las causas ge-
neradoras de accidentes ya por fallas en la
conduccién como por deficiencias que le som
imputahles en el estado de mantenimiento de
los vehiculos. Y en cuanto al control, finalmen-
te, encargado en rigor de corregir esos com-
portamientos, podemos decir, sin exageraciones.
que es, pricticamente, el gran ausente en el
proceso, a punto tal que he dicho, v reitero,
que la mis amplia impunidad esti ahierta, en
el pafs, a todo tipo de excesos y de infracciones
en perjuicio de Ta economia, la salud y Ta
seguridad puiblicas.

LA SITUACION EN LA
CAPITAL FEDERAL

Cuanto he expresado precedentemente res-
pecto de la sitnacién que impera en la Argenti-
na en materia de trinsito en los centros urbanos
—tema que ha sido constante preocupacion,
como es phblico y notorio, de nuestra Asociacién



Argentina de Carreteras *— creo que puede ser
claramente tipificado por cierto que en las co-
rrespondientes escalas, por lo que ocurre en la
Capital Federal. La situaciéon de caos y anar-
quia que padecemos en la ciudad de Buenos
Aires, no vacilo en expresarlo, no reconoce pre-
cedentes. Ruidos, humos y gases que llegan a
limites intolerables; falta de respeto por las
normas de circulacién, con desacatamiento a
las indicaciones de la senalizacion, especialmen-
te de los semiforos; uso y abuso indiscriminado
de bocinas; estacionamientos en contravencion,
llevados a menudo junto a las dos aceras, re-
duciendo la capacidad de circulacion de Tas cal-
zadas; excesos de velocidad, muy altas tasas de
accidentes,*® ete. Tedo esto radica, indiscutible-
mente, en una actitud de deficitario comporta-
miento humano asi como de fallas en los me-
canismos de educacion, prevencion v represion
de infracciones, que competen al contrel. Na-
turalmente que el primero s modela funda
mentalmente en un proceso de educacion, pero
sin el auxilio del segundo —el control— aruél
careceria practicamente de cficacia.

Mientras tanto resulta dificil entender cue,
ante la situacién que se registra, controversias
de dilucidacién de competencia surgidos entre
las autoridades, segin se ha hecho pahlico, pa-
ra determinar a quién corresponde la funcién
de control —si a la Municipalidad de nuestra
Capital o a la Palicia Federal— demoran Ia so-
lucién de un estado de cosas que resulta in-
sostenible.

No quiero eludir la reiteracién de wn juicio
sobre el que hemos insistido sin cesar, que se
vincula con las “campaiias” intentadas por la
antoridad competente para encauzar, dentro de
la morma en vigencia, a la circulacion anto-
motora en el pais, particularmente en la Capi-
tal Federal. Toda campafia u operativo orien-
tados a la soluciém de problemas permanentes
entrafian en si mismes el reconocimiento d- la
falta de eficiencia en la accion de la auto-idad
responsable: los problemas permanentzs deben
ser encarados a la Tuz de medidas de esa misma
paturaleza v no con recursos espasmadicos. Ta
ineficacia d= tales tentativas. por otra parte, no
se traduce sine en wna pérdida de confianza v
de fe piablica, en la gestion de gohierno. Por
ello deben ser eliminadas, reservindolas exclu-
sivamente para sitnaciones de emergencia, im-
previstas, o para cuando se trate de implantar
nuevos normas o de modificar las vigentes.

Creo, finalmente, que si hien sera necesario
estudiar en el pais la actnalizacidn de las nor-
mas de trinsito vigentes desde 1949 —hay un

* Al respecto quiero recordar |0s numerosos antece-
dentes que documentan tal oreocupacién y que sa
concretan en editoriales de ‘‘Carreteras”, informes de
prensa escrita, radial y televisiva; en notas a las auto-
ridades competentes, y en particular en las publica-
ciones: “El transito en la Argentina’, resultante del
Simposio sobre el tema realizado en Rosario en
octubre de 1974 conjuntamente con los Congresos
Argentincs de Vialidad y Transito y la Direccion Na-
cional de Vialidad, y asimismo en el folleto sobre "Ei
transita en la Argentina", editado por la Asociacién
Argentina de Carreteras (1974).

+* Se ha estimado que la tasa de accidentes en el
4rea metropolitana, como relacion entre el nimero de
éstos y los vehlculos-kilémetros recorridos, es 4,2
veces mayor que en dreas similares de palses impor-
tantes.

provecto elaborado, hace ya tiempo, en estu-
dio— asi como analizar en profundidad algumas
medidas restrictivas de la cireulacion y aln de
prohibiciéon, particularmente en la zena eén.
trica de nuestra Capital Federal y de otras
erandes cindades, v de resolver en las mismas
(iertos prohlemas localizados, conflictivos, de
tede lo cual nes hablara el Arq. Santiago Bal-
ceiro, Director de Ingenieria de Trinsito de Ia
Direccion General de Transito v Obras Viales
de Ja Mumicipalidad de Buenos Aires, el proxi-
mo martes 10 de junio, en el salon de actos de
Y.P.I. —invito a tedos nstedes a concurrir a di-
¢ho acto— creo, reitero, que si bien todo ello es
pecesario, con un adecuado comportamiento hu-
mano, encuadrado en la norma vigente y, sohre
todo con una asimismo adecuada tarea de con-
t ol podriamos reducir sensiblemente la grave-
dad del problema que afrontamos, hasta llevar
a éste a niveles razonables, sin perjuicio de
i planeando y poniendo en prictica las medi-
das de ordenamiento futuro, a algunas de las
nue he hecho referencia v por las cuales todos
los pafses estin trahajando.

Con relacién a los problemas generados por
el trinsito en las areas rurales del pais cabe
cenia’ar que, salvo en una zona de 150 Km con
centra en la Capital Federal, y en muy conta-
das rutas o tramos de ellas (N9 2, 8, 9, etc),
el transito es débil en la Argentina a punto
que, per ejemplo, para las restantes rutas pa-
vimentadas de Ta red nacional, fuera de cse
radio indicado, su indice de utilizacién esti en
alrededor del 20 % de la capacidad de calzada,
lo que implica un bajo mivel de utilizacién, Fl
comportamiento d= Tos distintos factores que
cencurren al transito es, por otra parte, muy
similar al va sefialado para las areas urbanas, y
los prohlemas que privan sen los referentes
a la seguridad.

No me es posible determinar en ané medida
el dristico aumento en los precios de Tos com-
bustiFles eperado anteayer contribuira a maodi-
ficar las actuales formas hajo las que se vealiza
entre nosotros el transito automotor. De todas
modes, enanto dejo  dicho, refleio de hechaos
reales, queda expuesto como meado de contri-
bucion a la solucién de los graves problemas
ene afrontamos generades por el trinsito, en
Ja medida en que ellos persistan, a pesar de las
micdificaciones que en Ias actuales modalida-
des puedan operar las citadas medidas que
a~aban de tomarse.

TRANSITO PERMANENTE:
URGENCIA NACIONAL

Dentro de un paquete de drasticas medidas
econdmicas puestas en vigencia el dia de ante-
aver sobre Tas que, si bien no me es dade abrir
juicio, no me resisto a expresar el deseo de
que constituyan al fin la apertura de un rumbao
que obstinadamente se ha venido necando al

pais para el encauzamiento de su pregreso;
dentro de un conjunto de medidas econdmicas,
reitero, se ha incluido una decision destinada
a repercutir hondamente en el desarrollo del
transita automotor en el pais desde que se han
spuesto notables aumentos en el precio de

los combustibles que culminan con los previs-
tos para el caso de las naftas triplicando, pric-
tizamente, los precios vigentes con anterioridad.
Sobre este aspecto no quiero omitir mi opinion
personal pues cae dentro del campo de nuestro
cometido especifico.

No estoy ain en cendiciones de establecer
con certeza en qué medida tal decision estd
inspirada en el propadsito de desalentar consu-
mos de combustibles en razon de la crisis de
petroleo que experimientamos, o a constituirse
en un nueve arbitrio de cariacter impositivo
para seguir allegando fondos a las insaciables
arcas del Estado. Creo haber sido suficiente-
mente claro en esta exposicion —reiterando un
concepto insistentemente sostenido— en cuanto
a la necesidad de contener ciertos consumos
de energia en el pais, en particular los deriva-
dos del uso del automévil en las dreas urbanas
dende, estimo, se incurre en verdadero despil-
farro, cavendo en un lujo que no nes es licito
Jarnos. Pero quiero también recordar que siem-
pre he sido claro al advertir sobre la necesidad
de no afectar, no frenar la actividad legitima
del transporte al servicio de nuestro desenvol-
vimiento economico va en el dmbito urbano
como —particularmente— en el de nuestra Ar-
gentina rural. Y ello pudo muy hien lograrse
imponiendo una veda a la eirculacion por auto-
movil en todo el pais la que, a mi juicio, co-
rresponderia  comenzar por aplicarse en sus
cindades mas importantes. Recuerdo al respecto
que en Peri, en la gira realizada por nuestra
Asociacién en 1974, pudimos comprobar que se
hahia establecido wna veda del tipo indicado
en tedo el territorio nacional durante dos dias
por semana.

En la medida en que la comentada decision
econdmica se propomga fines impositivos, siquie-
ra sea en parte, no puedo menos que expresar
mi desaliento desde que la experiencia me dice
que serd, casi con seguridad, 1m nuevo sacrifi-
vio de energias, una nueva esterilizacion de
esfuerzos impuesto al pais para solventar inefi-
ciencias del aparato estatal tanto a través de
s gestion directa, como de sus empresas, sin
atacar el mal en su raiz como corrfespenderia,
Y no hay duda de que ello justifica plenamente
todo desaliento.

Sefiores: en um mimdo euvo desenvolvimien-
to se resuelve en un proceso de intercambios,
transferencias v transformaciones; que es, hit-
sicamente, dindmica, resulta innecesario desta-:
car Ta importancia fundamental que. dentro de
¢l asume €l transporte, simbolo mismo de esa
dindmica. Y en un pais como el nuestro, en-
frertade al desafio de movilizar recursos v re-
modelar su espacio econdmico, tal necesidad
anarece afm mis particularmente o-iosa. Ehi-
diré por ello toda pormenorizacion sobre tan
trascendente actividad v me limitaré a algunas
reflexiones finales, dando término a este tra-
hajo.

La Arcentina necesita afrontar con urgencia
¢l mejoramiento de su sistema de transportes
caracterizado por insoportables défizit econdmi-
ro-financisres, graves distorsiones en la distri-
bucién de traficos, v altas limitaciones en las
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condiciones de transitabilidad. Serd necesario,
entre otros aspectos, implementar y poner en
prictica una vigorosa pelitica caminzra sobre
la que no me caben dudas recae la mayor
cuota de respomsabilidad, dentro del campo del
transporte, frente al futuro desarrollo del pais.®

Aparte la modalidad especifica, diferenciada,
del transporte carretero, que lo hace insustitui-
ble, me permitiré traer ante ustedes uno de los
aspectos de la funcién del camino entre noso-
tros sobre el que nuestra Asociacién Argentina
de Carreteras viene insistiendo con énfasis que
se ponga el acento en el desarrollo vial argen-
tino. Me refiero a la necesidad de impulsar vi-
gorosamente —sin perjuicio del completamien-
to de nuestra red basica— la obra en el sector
de los caminos secundarios y terciarios que
conforman el acceso directo a la propiedad ru-
ral y a las fuentes de nuestros recursos natu-

rales, a las que se entra y se sale por caminos
0 no se entra ni se sale por ningiin otro medio
suctitutivo. El mejoramiento del sector citado,
gue involucra mas del 90 % de la red total del
pais, nos enfrenta pues con un verdadero di-
lema de hierro para acrecentar la eficiencia
productiva nacional.

Sea cual fuere, en fin, la forma o finalidad
Lajo la cual se realice el transporte por carre-
teras —por automdvil o por vehiculos de pasa-
jeros o de carga— debe asegurarsele, bajo las
mejores condiciones al menes, wma correcta su-
perficie de rodamiento, esto es, adecuadas con-
diciones de transitabilidad, Dar transito —regu-
fado dentro de una correcta politica de trans.
porte— constituye, pues, una verdadera urgen-
cia nacional. Ello supene el desarrollo d= una
consecuente pelitica vial, lo que permite afir-
mar que hoy, mis que nunca, frente a las res.

puestas que debe dar el pais a los requerimien-
tos cada vez mas apremiantes que nos plantean
los tiempos que corren, esta vigente la necesi-
dad de trabajar, entre nosotros, conforme a
nuestro lema: POR MAS Y MEJORES CA-
MINOS.

* En rigor el camino ya ha debido asumir esa ma-
yor cuota de responsabilidad absorblendo, por falencia
de los restantes medios, y a costa del sacrificio de
sus propias estructuras, traficos que no le son espe-
cificos, lo que ha inducido en ooortunidades a un
erroneo cuestionamiento de la politica caminera na-
cional, calificindola como sobredimensionada, olvidan-
dp, tras la cortina de esa obligada transferencia de
tréficos, el verdadero significado del camino dentro
del cuadro general de los transportes. Lamentable-
mente se ha confundido la real significacién del cami-
no con el uso que de él se hace; que forzosamente
debié hacerse. Y a tamafio error se ha sumado Gltima-
mente analogo cuestionamiento, por extension, a todo
el sistema caminero —esto es también al rural—, de
los graves problemas que la circulacién por automotor
causa en las 4reas urbanas, segiin hemos visto, donde
si hay que introducir severas modificaciones. Sobre
ambos aspectos hemos centrado una enfédtica politica

de esclarecimiento.

EL AHORRO DE COMBUSTIBLE Y SOLVENTES EN LOS
PAVIMENTOS ASFALTICOS

Desde hace tiempo se viene mencionando la necesidad de Hevar
a cabo un ahorro de combustible y solventes en la construccién de
pavimentos asfilticos, dada la situacién critica existente en nuestro
pais como en muchos otros, por la crisis originada en e] aumento
desmesurado del precio internacional del petréleo.

Hasta la fecha no se ha visto nada referente a este problema de
parte de las reparticiones nacionales y provinciales rectoras en la ma-
teria, no obstante que ya en noviembre ppdo. el problema de la posi-
bilidad de empleo de una mayor utilizacién de mezclas frias fue
debatido en un Simposio organizado por la Comision Permanente
del Asfalto.

Al respecto es interesante transcribir un pamafo del articulo
publicado por el Ing. Weodrow J. Halstead, Jefe de la Division Ma-
teriales, oficina de Investigaciones de la Federal Highway Adminis-
tration (FHWA) de U.S.A. y al mismo tiempo Secretario del Sub-
comité de Materiales de Ta A.ASILT.O. (ex-A.A.S.H.O.).

El articulo aparecié en el nimero de julio ppdo del “American
Highway & Transportation Magazine” Organo oficial de A.A.S.HL.T.O.
y se titula:

“Opciones de Materiales con respecto a los déficits energéticos”.

Mr. Halstead es bien cooncido por los ingenieros viales argen-
tinos que viajaron a los EE. UU. de N. A. y ha seguido una bri-
llante trayectoria en ]l Departamento Federal de Caminos de aquel
pais (F.H.W.A.) donde atin presta servicios.

A continuacién se detalla el parrafo mencionado:

“Uso de emulsiones en lugar de “cut-backs” (asfaltos diluidos) o as-
faltos calientes (Cementos asfilticos).

“Este esfuerzo es primariamente por un ahorro de energia mas
que por un ahorro de materiales.

“Caleulos efectuados por la “Asociacién Nacional de Pavimentos
de asfalto” muestran que cerca de dos galones de Diesel oil se requie-
ren para calentar el agregado pétreo por cada tonelada americana
de mezcla caliente y un adicional de 0,3 de galén para producirla,
deparramarla y compactarla.

“Mientras el total de los dos galones probablemente no se aho.
rrarfa ‘con mezelas de emulsiones, una porcién sustancial del mismo
se evitarfa de emplear.

“No obstante que en algunos cases el empleo de mezclas ca.
lientes serfa sin duda la mejor aproximacién, especialmente en ope-
raciones de reconstruccién donde es importante la pronta restauracidn
al trinsito, Ta alternativa de construccién en frio deberfa recibir cui-
dadosa consideracién, por lo mencs para caminos de bajo volumen
de tramsito.

“Nuevamente decimos, la energia total usada asi como los fac-
tores de inmediata conveniencia deben ser tomados en cuenta,
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“Cuando las emulsiones se emplean en lugar de cut-hacks (as-
faltos diluides) resulta un ahorro significante por la eliminacién del
uso de sclventes de petréleo que serian evaporados a la atmésfera sin
incorporarse a la obra. Tales solventes entonces quedarian disponibles
para generacién de energia en cualquier otra parte.

“La “Administracién Federa] de Caminos” (F.HW.A.) en coor-
dinacién con otras agencias y la industria, esti activamente promo-
viendo el mejor uso de emulsiones en canstruccién y conservacion
de pavimentos.

“Los esfuerzos de la FHWA incluyen un conjunto implementado
sobre pavimentes asfalticos de granulometria abierta y un proyecto
nacional experimental y de evaluacién sobre el uso de emulsiones
asfalticas en mezclas de capas de base. En apoyo de éste Wltimo
esfuerzo, el Laboratorio de Materiales de la oficina en Denver
(Colorado) de los Proyectos Federales Camineros, esti llevando a
cabo un estudio para comparar y evaluar varios procedimientos de
disefio de mezcla a emplear en capas de base con emulsién. Como
una continuaciéon de este trabajo, Tas mezclas disefiadas serdn cons-
truidas directamente bajo el programa federal de construcciones en
cada una de las tres areas regionales de construccitn.

“La Administracién Federal de Energia esti apoyando al “Trans-
portation Research Board” (ex Highway Research Board) en la pre-
paracion de un informe sumario sobre el uso de emulsiones asfilticas.
E] mismo incluird, consideraciones de ahorro potencial de energia”.

Es evidente la necesidad de comenzar una accién en nuestro
medio para ahorrar combustible y solventes en los consumos de Ia
pavimentacion.

Entendemos que aplicandy normas estrictas y balanceando las
necesidades con la economia, las mezclas asfalticas calientes sélo
pueden justificarse en los momentos de ecrisis para repavimentacién y
trabajos totales de aeropuertes, donde ¢l curado total a m=diano plazo
no es compatible con el servicio inmediato a prestar en el primer
caso (Repavimentacién) y donde en el segundo caso (Aeropuertos) no
hay seguridad de que puntos blandos aislados no queden remanentes
con el consiguiente riésgo para las aeronaves del prasente.

Finalmente el empleo de asfaltos diluidos en nusstro pais sélo
estarfa justificado al presente en los tipos de curado medio EM-1
(MC-1) 6 EM-2 (MC-2) para tareas de “Imprimacién”; en los res.
tantes usos pueden sustituirse por emulsiones, Estas por otra parte,
son elaboradas por Yacimientos Petroliferos Fiscales.

Ing. LUIS M. ZALAZAR
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Cruce tipo diamante bajo nivel en
autopistas rurales con o sin accesos,
normqlizacién de SU diseﬁo Por EDUARDO LEON DE LA BARRA

Introduccién

La necesidad de contar con sistemis mas ra-
pidos simples y uniformes aplicados a la reso-
lucién correcta de un disefio vial determinado,
lleva a la hisqueda de normalizacién de esque-
mas basicos, que aporten una solucién aplica-
ble al mayor mimero posible de casos, donde
la adaptaciom de los mismos, sin afectar la li-
bertad del proyectista ni su originalidad de
criterio, haga mas lecondmica y eficaz su tarea
agegurada por el correcto desempefio de los
disefios probados por la experiencia en la préc-
tica,

Tal el caso del cruce de una autopista rural
con un camino transversal, donde este Gltimo
cruza sobre la autopista, con o sin accesos a
la misma, segiin los esquemas incluidos en la
figura 1.

mas para esperar el turmo de incorporacién a
la corriente transversal, con poca interferencia
de friccién. Los giros a la izquierda, son en
realidad los que tienen mayor incidencia en la
eleccion del disefio, y tienen mayor efecto, en
las calzadas de doble mano, segiin el niimero
de vehiculos de sentido contrario. Para la 12
alternativa esto sucede en los puntos C y D
para todos los gires a la izquierda, y para la
2% alternativa en los puntos C' y D’ para los
movimientos CD'B y DC’A, despreciando el
transito de la calzada de servicio en C y D,

Otros factores que se deben evaluar, son el
costo de construccién y la influencia de la lon-
gitud de los recorridos en el costo de trans.
porte, etc., que escapan al objetivo de este
articulo.

Sin accesos

10

Con accesos Con accesos

alternativa 27 allernativa

Fig. 1. — Alternativas de cruce tipo diamante hajo nivel.

El eruce sin accesos y el cruce con accesos
—12 alternativa— son de aplicacion muy fre-
cuente en nuestras autopistas rurales, donde
unicamente volimenes de giro muy importantes
justifican la adopcion de la 2% alternativa, ha-
ciendo desembocar las ramas directamente en
la calzada transversal,

Para poder determinar la eleccidn entre la
1% y 2% alternativa, habra que realizar un ana-
lisis detallado de los volimenes de transito para
cada movimiento segiin su origen y destino,
de acuerdo con la figura 1 y la tabla 1.

Los transitos directos o pasantes no tienen
importancia para la eleccion de la alternativa,
pero si para el lestudio de la capacidad de la
autopista o del camino transversal que en el
caso rural casi nunca constituye un factor sig-
nificativo. Los giros a la derecha, en el caso
de bocacalles anchas, no tienen verdadera sig-
nificacién, por cuanto queda lugar en las mis-
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L] presente trabajo se circunscribe al estudio
de la normalizacién de los dos primeros disefios
de la figura 1 por considerarlos de uso mas
frecuente,

En condiciones normales la capacidad del
cruce con o sin accesos a la calzada de servi-
cio, estid limitada por la capacidad de las in-
tersecciones a nivel C y D, perque la expe-
riencia demuestra que rara vez la congestion
tiene lugar a la salida o a la entrada de una
rama a la calzada de servicio, pero si en los
puntos indicados, especialmente con grandes
vcliimenes de giro. Para el estudio de su com-
portamiento se pueden considerar como la in-
tersecciéon de dos caminos de dos trochas de
distinto sentido cada uno.

Capacidad

La capacidad y los volimenes de servicio en
una interseccion simple, en este caso las de-
nominadas C y D, dependen dentro de una
tolerancia relativa, del disefio geométrico, del
ancho total de pavimento y del ancho de las
entradas. Influye también el sentido de circu-
lacion de vehiculos, que supondremos de am-
bos sentidos para cada calzada. El disefio fluido
de la calzada de servicio permite una circula-
cién comoda de baja velecidad en la zona de
interseccion, estando este transito supeditado al
de la calle transversal, por lo comin mas sig-
nificativo.

MOVIMIENTOS

RECORRIDOS
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Tabla 1. — Movimientos segtin su origen y destino.



Radics del orden de 20 m en las entradas
a esta interseccion, aseguran zomas de espera
para la incorperacion de vehiculos a la corrien-
te transversal,

En el caso rural, casi nunca la capacidad
constituve un factor significativo, porque la
operacion del camino transversal suele tener
arandes clarcs en el flujo aleatorio de transite,
a través de los cuales se da paso a los voltime-
nes tipicos de la calzada de servidio.

Por la gran variedad posible de cendiciones
locales v la dificultad consiguiente de formu-
lar criterios universales, es imposible presentar
volumenes de servicio y capacidades de este tipo
de intersecciones para todes los casos, ain en
situaciones de diseno similar,

En el caso de que los volimenes de transito
sean tales que no influyen en la libertad de
operacion de la interseccién (Nivel de servicic
A), especialmente cuando el transito de la cal-
zada de servicio es marcadamente inferior en
importancia al del camino transversal, ésta
puede operar comodamente si el vehiculo cir-
cunstancial de la calle de servicio cede el paso

al transito directo.

En la practica es posible predecir para vo-
limenzs variables en ambos sentidos, la ope-
racion de vehiculos aplicando los estudios reali-
zados en cruces de 2 x 2 carriles, con senal de
“Pare’ en los cuatro sentidos, que dan una
capacidad de 1900 vehicules/hora total, para
todos los movimientos, cuando el flujo de las
dos calles es aproximadamente igual. Cunando
la demanda es despareja, existe un efecto ne-
zativo en la capacidad del cruce.

Ta%la 2 — CAPACIDADES DE INTERSEC.
CIONES CON SENAL DE “PARE” EN
CUATRO SENTIDOS PARA 2x2 CARRILES

Capacidad
total
(Vieh./hora)

Division de la
demanda
(en porcientos)

50/50 1900
55/45 1800
60/40 1700
65/35 1600
70/30 ‘ 1550

Fuente: ""Manual de Capacidad', Direccion Nacionai

de Vialidad.

En condiciones rurales tipicas, estos valores
nunca se alcanzaran y solamente puede suceder
en casos particulares el aumento de volumen
de uno o des movimientos determinados, que
obligarin en el caso extremo de acercarse a
estos valores, a un disefio particular de las
calzadas para facilitar los movimientos respec-
tives, teniendoe total validez el resto de los ele-
mentos del cruce o distribuidor considerado.
Por lo tanto, éste tendra aplicacion total o par-
cial en la gran mayoria de los casos en que
una autopista cruce bajo nivel a una ruta, o
camino vecinal, gegiin las normas vigentes para
zonas rurales,
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Fig. 2. — Influencia de la altimetria en las dimensiones finales del cruce.

Dimensionamiento  planimétrico,
altimetria del cruce

Los factores determinantes de las dimensio-
nes finales del cruce o distribuidor, dependen
principalmente de las caracteristicas de diseno
altimétrico aplicado en el proyecto de la cal-

zada transversal.

Dichas caracteristicas estan ‘en funcién de
su categoria, de su velocidad directriz, del tipo
de vehiculo como determinante de las pendien-
tes maximas a adoptar, de las posibilidades de
expropiacion de la zona de camino, y de las
condiciones topograficas existentes en el lugar.

La altimetria es determinante de las dimen-
siones finales del cruce por la necesidad de que
la calzada frentista que delimita tedo el distri-
buidor se mantenga en todo su recorrido sin
terraplenes que signifiquen un problema técni-
co o estético con respecto a las prepizdades
frentistas.

Segtin su categoria, las normas de provecto
de aplicacién usual de la Direccion Nacional
de Vialidad fijan Tos parametros geométricos
correspondientes al perfil longitudinal de la cal-
zada que cruza. Ellas indican que dehe ser
parabdlico en Ja zona del puente, v responder
a la tabla 3:

Ta'la 3 — NORMAS DE APLICACION USUAL (D.N.V)

Categoria

Velocidad directriz

Pendiente mixima

Calle transversal

65 Km/h

5,0 %

Ruta provineial

100 Km/h |

3,5 %

5, CAMING TRANSYERSAL

FIG.3 - GEOMETRIA DEL
CRUCE A NIVEL
(Elemento A)
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De los valores indicados en la tabla 3 re-
sultan los perfiles longitudinales, con los pa-
rametros * correspondientes al minimo absoluto
para operacion diurna a la velocidad directriz
(V.D.). Aplicando la férmula correspondiente
para curvas convexas:

2D 2 (y/h + /W)2
B )
i Ai2
(Para L < D)
2 (2) (Para L > D)
1 = e————— ara
PEIh + vine 2
donde p = parimetro minimo abscluto para

operacion diurna

Cuando Ai > Ai lim corresponde la fér-
mula (4) y cuando Ai < Ai lim correspondera
fa féormula (3).

" Para satisfacer la condicién de comodidad
de los ocupantes se considera que los paré-
metros deben superar los de la expresién si-
guiente:

p’ = 025 V2
para 685 km/h resulta p* = 1056
para 100 Km/h resulta p’* = 2500

Otro factor determinante de las pendientes
maximas a emplear es la eleccion del vehiculo

Tabla 4 — ELEMENTOS CALCULADOS PARA CURVAS VERTICALES CONVEXAS

V.D. D h b’ Ai P(L>D) |P. min. ADOPTADO
65 Km/h 82 m | 1,10 m |020 m 10 % 1494 1.500
100 Km/h | 160 m 1,10 m | 0,20 m T % 5689 5.700

D = Distancia de detenciéon para V.D.
h = Altura del ojo del conductor = 1,10 m
h* = Altura del objeto obsticulo — 0,20 m.

La aplicacion de las férmulas (1) v (2) para
el caso limite en que L. = D da iguales re-
sultados. Por ejemplo para V = 65 Km/h,
D — 82 m, el Ai lim = 55% en ambas
formulas.

Cuando V = 100 Km/h, D =
Ai lim = 2,8 % en los dos casos.

160 m, el

Como en amhos casos resulta Ai > Ai lim,
corresponde aplicar la férmula (2).
Su ab]icadién determina en la tabla 4.

Para la curvas cdncavas, tendremos para
operacion mnocturna:

' 2-D
S Ai Ai2

(Para L < D)

2h" + 0035 D

m
B e Sy |
2 hr 4+ 0,035 D

/ =1

(Para L. > D)

p’ = parimetro minimo absoluto para ope-
raciéon nocturna,

h” = Altura de los fares = 0,65 m.

Como en el caso de Tas curvas convexas, la
aplicacion de las férmulas (3) y (4) en el caso
limite en que L. = D da resultados coinciden-
tes: para V = 65 Km/h, Ai lim. = 55% vy
para V = 100 Km/h, Ai lim = 4.3 % en Jas
dos férmulas.

* Se denomina usualmente parédmetro, al radio del
circulo osculador en el vértice de la pardbola cua-
drédtica de eje vertical, que se calcula por la expresién

=] T, siendo L — largo de la curva y Al =
i

suma algebraica de las pendlemes' de las tangentes
extremas de la parabola.

12

de disefio, cuando el transite de camiones es
predominante, como para gobernar el disefio,
o cuando existe transito de viehiculos de trac-
cion a sangre, en cuyo case la pendiente, no
deberia superar el 4 %.

Como se puede observar en la figura 2,
también determina la dimension del
la pendiente longitudinal del camino trans-
versal existente, que serd reemplazado por
el proyecto a' alto nivel, ya que acercari o
alejard los puntos de interseccion C y D al
eje de la autopista, al disminuir o aumentar
el desnivel a salvar entre la cota sobre el
puente y la cota de la interseccion del ca-
mino transversal con la calzada lateral.

cruce

En el caso indicado en primer lugar, el
terreno es aproximadamente horizental, con
lo que el cruce resultard pricticamente simé-
trico respecto del eje de la autopista.

En el segundo ejemplo de la figura 2, la
acentuada pendiente del camino transversal,
permite acercar el punto C al eje de la auto-
pista, mientras aleja el punto D. Resulta asi
el cruce asimétrico respecto del eje de la
autopista.

Para evitar la sensacién de “pozo” en el
cruce en C se puede reducir sensiblemente
la pendiente maxima i, desplazando el vér-
tice V a la ubicacién V’, sin variar la altime-
tria en el puente.

Suponiendo que los puntos C y D tengan
cota similar, otro factor que incide en su
distancia relativa es la cota de las calzadas
centrales. Cuanto mas baja sea respecto de
C y D, menor serd la cota relativa sobre el
puente, y menor el desnivel a salvar por la
calzada transversal, acercandose les puntos C
y D al eje de la autopista, y permitiendo dis-
minuir las pendientes méaximas indicadas en
el tercer ejemplo. Resultard asi mais angosta
la zona de camino necesaria para emplazar
el cruce,

Esto tiene validez dentro de ciertos limites,
para la aplicacién del cruce mnormalizado,
cuando la distancia de C 6 D al eje de la
autopista no resulte menor de 180 m, para
dar lugar a las curvas de vinculacién planimé-
trica con el resto del cruce o distribuidor.

En caso de ser menor a esa distancia, se
debera aplicar un nuevo disefio para autopista
en trinchera,

Esta limitacién de distancia puede variar
también en funcién del angulo planimétrica

FIG.4-GEOMETRIA DE LA RAMA DE ENTRADA
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del camino transversal con la autopista par-
ticularmente cuando es muy oblicuo, caso en
que puede ser necesario una modificacién par-
cial del disefio.

Para definir la ubicacion de los puntos C
v D se puede adoptar como criterio limite,
la pendiente mixima del 3 %, ya que la
calzada lateral en ese punto, como se puede
ver en planimetria, tiene un radio de casi
100 m y si bien alli la velocidad de circu-
lacién es practicamente nula, resulta un pe-
ralte negative, que conviene no sobrepase los
valores normales de pendiente transversal de
calzada.

Se puede agregar ademis que como la su-
perficie de pavimento en esa interseccidn es
de magnitud considerable, cuanto mas pen-
diente tenga la rasante del camino transversal
tanto mas dificultoso serd reselver en forma
suave y estética el acotamiento de bordes de

calzada.

Normalizacién planimétrica

Para analizar la normalizacién del cruce,
se ha tomado un perfil tipo de trenco de
autopista, de 120 m de ancho de zona de ca-
mino, cantero central de 22,50 m y dos cal-
zadas centrales de 7,30 m de ancho cada una
excluyendo ancho de banquinas.

Se adopté un ancho de 6,00m para la
calzada de servicio, excluyendo ancho de
banquinas.

La zona de expropiacion se limité dejando
un ancho de 8,50 m desde el borde de la cal-

zada de servicio hasta el limite de zona de -

camino en recta.

En el caso de calzada curva, s reemplaza
la curva correspondiente al limite de zona de
camine, por una poligonal inscripta o circuns-
cripta de manera que su distancia minima
al borde de calzada sea 8,50m y sus lados
del orden de unos 30 metros.

Anililisis del distribuidor

Considerando solamente una semiplanime-
tria del distribuidor con respecto al eje de
la autopista, por tener ambas mitades com-
portamiento similar la dividimos en tres ele-
mentos A, B v C para su ubicacién por se-
parado, segiin figuras 3, 4 y 5.

La gecmetria del cruce a nivel se corres-
ponde con el elemento A: Su ubicacién de-
finitiva, depende de la distancia L (figura 3)
determinada al proyectar la alternativa del
cruce, y del 4ngulo que forma la calzada
transversal con el eje de la autopista.

Este elemento A es comiin al cruce con o
sin accesos, y solamente diferirA su vincu-
lacién con el resto del cruce como veremos
mis adelante.

En la figura 7 se detalla la geometria de
dicho* elemento referida a un sistema de ejes
local, incluyendo todos los elementos de las
curvas y los puntos auxiliares necesarios para
su replanteo.
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FIG. 5
GEOMETRIA DE LA RAMA DE SALIDA
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Quedan también definidos los alineamien-
tos de las calzadas de servicio para su vin-
culacién con el resto del cruce o distribuidor.

Los Elementos B y C corresponden a la

geometria de Tas ramas de entrada y salida.

Su ubicacién definitiva depende de la ubi-
cacién del elemento A, pudiendo desplazarse
en forma paralela al eje de la autopista, para
dar lugar a las curvas de vinculacién del
elemento A con los B y C. Estin disefiados
para una velocidad en la nariz de 70 km/h y
los carriles de deceleracién y aceleracién para
una V. D. de 120km/h en la autopista.

En caso de variar esta ltima, se podri va-
riar la longitud de dichos carriles, sin afectar
mayormente el resto del disefio de la rama.

En las figuras 4 y 5 se detalla la geometria
de los elementos B y C respectivamente.

La vinculacién del elemento A con el resto
del distribuidor obliga a elegir un radio de
curvatura para la calzada de servicio que varia
segin el angulo gz del cruce con el eje
de la autopista.

Se ha adoptado la condicién basica de que
sea R = 100 m para el cruce normal, g = 90°

Ry Ry (m) EJE_ AUTOPISTA
250
187,50 - £ 2
3
8%
150 B;
S8
125 g8
1]}
107,14 E&o
9315 = =] &
8333 I [
75,00 ] %--..,.__
o ° L] ]
8 8 W dwE 8 B w0

Fig. 6. — Ley de variacién adoptada para R: y R. en funcién de y y 8.



(Valor que se ha extraido de promedios de
varios cruces proyectados hasta la fecha.

Para la ley de variacion del radio en fun-
cion del dngulo o, se adopta como criteric
que su desarrollo sea aproximadamente cons-
tante.(1).

Y= — I5®
2 180° — (g + 15°)
“11-870-7r — “218001: — 130,900 = cte
130,900 x 180° 130,900 x 180°
e rw B e ® ’

de la (1) resulta la funciém ilustrada en la
figura 6, que permite determinar R, v R,
en funciéon de vve

La aplicacion del procedimiento grafico no
es rigurosa, sirviendo de guia para obtener
los valores de R; y R, que se redondearin a
cifra entera de metros.

Dado que el desarrollo de la curva resul-
tard aproximadamente constante, lo mismo su-
cedera con el arco correspondiente a la linea
de afectacion comprendida entre principio y
fin de curva, de aproximadamente 130 m de
largo. Por lo tanto, de acuerdo con el criterio
adoptado para la zona de expropiaciin, se debe
reemplazar el arco por una poligonal de
cuatro lados de aproximadamente 32,5 m c¢/u.

En el caso del cruce con accesos, la apli-
cacion de la curva de vinculacién es directa,

Fig. 7.
ya que los bordes de calzada se mantienen
paralelos entre si, y el ancho de calzada es
de 8,00m en todo su recorrido.

No ocurre lo mismo en el cruce simple, o
sin accesos, va que el ancho de calzada pasa
de 8,00 m (elemento A) a 6,00 m.

El criterio general empleado para la tran-
sicion de 8,00 m a 6,00 m es el mismo que el
empleado para transicién del sobreancho en
curvas circulares simples segin la figura 7 (°).

Transformacién de coordenadas

Una vez ubicados definitivamente los ele-
mientos A, B vy C y resueltas sus curvas de
vinculacion, se deberi elegir un sistema ge-

neral o varios sistemas auxiliares de coorde-
nadas para el replanteo, adoptindose usual-
mente como origen el punto de interseccion
del eje del camino transversal con el eje de la
autopista, y como sentido creciente de abs-
cisas el de las progresivas crecientes de la
misma.

Suponiendo un sistema general (X ; Y) ¥
un sistema local (x ; y) vy un punto P dado
en el sistema local P (.\‘II : 3";.) sus coordenadas

generales X, ; Y, serin
Xp =X X, 00§ & — vy, sen 3
Yll = Yo + x, sen g + vy, cos

donde Xo; Yo son las coordenadas del origen
del sistema Tocal referidas al sistema general,
v § el ingulo de giro del sistema local res-
pecto del sistema general.

Aplicando la féormula general a cada punto
de replanteo, se tendra todo el cruce o distri-
al sistema o a los sistemas

buidor referido

adoptados.

Si se toma como origen de coordenadas al
centro del cruce, es de destacar que en el
caso de los elementos B y C la transformacion
se reduce a una translacion, y el giro puede
ser 0° 6 180° con lo que la expresion se
simplifica notablemente, limitindose a una su-
ma o resta constante para cada abscisa, 0o un
cambio de signo para cada ordenada.

(*) Extraida de: Ing. Pascual Palazzo. (Apuntes
de Vias de Comunicacién) Atlas del Tomo IIl. Cen-
tro de Estudiantes de Ingenieria ‘La linea recta".
Afo 1958.
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INFORMACIONES

DE VIALIDAD NACIONAL

JULIO - SETIEMBRE 1975

EN EL SEGUNDO CUATRIMESTRE VIALIDAD NACIONAL

ADJUDICO OBRAS POR UNA

INVERSION SUPERIOR

A LOS 3.355 MILLONES DE PESOS

Durante el transcurso del
segundo cuatrimestre del afio
actual (Mayo-Agosto) la Di-
reccién Nacional de Viali-
dad adjudicé un total de 51
obras, cuyo monto de inver-
si6n asciende a la suma glo-
bal de pesos 3.355.547.000.
Esta cifra, sumada a la co-
rrespondiente al primer cua-
trimestre que fue de pesos
3.270.770.000, se desprende
que, en los primeros ocho
meses del afio la inversion
global supera los 6.626 mi-
llones de pesos.

Las 51 obras adjudicadas
abarcan una longitud de
1.242 kilémetros de cami-
nos, 1.095 metros de puen-
tes, trabajos de ensanche de
puentes de conservacién de
autopistas y de iluminacidn,
que se ejecutardn en tramos
de rutas ubicadas en juris-
diccién de las provincias de
Buenos Aires, Cérdoba, Tu-
cuméan, Mendoza, Salta, Ju-
juy, Santa Fe, La Rioja, San
Juan, Corrientes, Catamarca,
Neuquén, San Luis, Misio-
nes, Santiago del Estero,
Entre Rios, Chaco y La
Pampa.

Provincia de Buenos
Aires: Ruta N°? 33. Tramo
Bahia Blanca-La Viticola.
24 Kms. Presupuesto: pesos
17.189.000. — Acceso Sud
Este a la Capital Federal.
Tramo: Calle Debenedetti-
Canal Santo Domingo y re-
pavimentacién de la Av.
Roca en Avellaneda. 5 Kms.
Presupuesto: 13.183.000 pe-
sos. [luminacién de cruces
de la Ruta N¢ 7 con los
accesos a Vedia y J. B. Al
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berdi, presupuesto: 787.000
pesos. Ruta N¢ 191, Tramo:
San Pedro-Arroyo Burgos,
ensanche de un puente. Pre-
supuesto: 3.999.000 pesos.
Ruta N? 215. Tramo La Pla-
ta- Loma Verds, seccién
Abasto - Etcheverry. Presu-
puesto: 327.603.000 pesos.
Ruta N? 9. Tramo Campa-
na-Rio Areco (Vte. Rio
Tala) 37 Kms. Presupuesto:
445.162.000 pesos.

Provincia de Cdrdoba: Ru-
ta N° 9. Tramo: Limite con
Santa Fe-Villa Maria. En-
sanche del puente sobre el
Arroyo Tortugas. Presu-
puesto:  8.512.000 pesos
Nuevo Camino Cérdoba
Cuyo. Tramo: Cérdoba - Vi-
lla Dolores. Puente sobre
Quebrada “La Mesada”.
Presupuesto: 67.914.000. Ru-
49 N? 9, Tramo: Bell Ville-
Villa Maria. Ensanche del
Puente Bell Ville. Presu-
puesto: 3.406.000 pesos. Ru-
ta N2 38. Tramo: Empalme
Ruta N¢ 20 - San Gerd-
nimo. 53 Km. Presupuesto:
71.999.000 pesos, y en el
tramo: San Gerdnimo - Cruz
del Eje. 53 Km. Presupues-
to: 48.970.000.

Provincia de Tucumdn:
Ruta N? 38. Tramo: Tucu-
man - Famailla. 31 Km. Pre-
supuesto: 35.907.000 pesos
y tramo: Famailla - Concep-
cién, 39 Km. Presupuesto:
45.523.000 pesos. Camino de
Acceso al ex Ingenio Santa
Ana, Tramo: C. Hileret- ex
Ingenio Santa Ana. 3 Km.
Presupuesto: 8.148.000 pe-
sos. Rutas N® 9 y N° 55.
Tramo: Vipos- Acequiones

Limite con Salta. 34 Km,
de camino y 420 metros de
puentes. Presupuesto: pesos
238.814.000. Ruta sin ndme-
ro. Tramo: Diagonal-San
Miguel de Tucumadn - Tafi
Viejo. 8 Km. Presupuesto:
30.236.000 pesos.

Provincia de Mendoza:
Acceso Brigada Aérea “Los
Tamarindos”. 5 Km. Presu-
puesto: 6.438.000 pesos.

Provincia de Salta: Ruta
N¢ 55. Tramo: Limite con
Tucumén - Rosario de la
Frontera. 22 Km. Presupues-
to: 167.193.000 pesos, y en
el tramo Rosario de la Fron-
tera- Arenal. 30 Km. Pre-
supuesto: 242.235.000 pesos.

Provincia de Jujuy. Ruta
N¢ 9, Tramo: Volcan-Molle
Punco y accesos. 14 Km. Pre-
supuesto: 13.007.000 pesos y
en el tramo Reyes- Yala. 6
Km. Presupuesto: 1.948.000.
Ruta N? 56. Tramo Acceso
Puente sobre Rio Grande -
Empalme Ruta N° 34, 63
Km. Presupuesto: 16.856.000
pesos.

Provincia de Santa Fe:
Ruta N? 34. Tramo: Angé-
lica-Rafaela. 32 Km. Presu-
puesto: 47.022.000 pesos.
Ruta N? 178. Tramo. Cua-
tro Esquinas - Rosario. 19
Km. Presupuesto: 37.797.000
pesos.

Provincia de La Rioja:
Ruta N® 74, Tramo: Empal-
me Ruta N? 38 - Nonogasta.
42 Km. Presupuesto: pesos
7.936.000. Ruta N? 20. Tra-
mo: Empalme Ruta N? 79-
Limite con San Juan. 39
Km. Presupuesto: 4.429.000
pesos. Ruta N¢ 77. Tramo:

Villa Unién - Vinchina (pro-
vision de ripio). Presupues-
to: 11.685.000 pesos.
Provincia de San Juan:
Ruta sin ntimero. Tramo:
Malrayes - Baldecitos. Seccidn
Empalme Ruta N° 20 - Chu-
cuma. 40 Km. Presupuesto:
13.517.000 pesos.

Provincia de Corrientes:
Ex Ruta Provincial N2 40,
Tramo: Santo Tomé- Rio
Chirimay. Ensanche puentes.
Presupuesto: 19.258.000 pe-
sos. Ruta N¢ 126. Tramo:
Empalme Ruta N 12-Em-
palme Ruta N 14. 41 Km,
Presupuesto: 14.144.000 pe-
508,

Provincia de Catamarca.
Ruta N 40. Tramo: Londres-
Cerro Negro. 62 Km. Presu-
puesto: 114.612.000 pesos.

Provincia de Neuquén:
Ruta Complementaria “d”.
Tramo San Martin de los
Andes - Empalme Ruta Nim.
40. 73 Km. Presupuesto:
18.746.000. Ruta N¢ 22.
Tramo: Plottier-Arroyito. 33
Km. Presupuesto: 99.157.000

pesos.

Provincia de San Luis: Ru-
ta N¢ 148, Tramo: Villa
Mercedes - Limite con Coér
doba. Seccién: Concardn -
Limite con Cdrdoba y acce-
sos. 37 Km. Presupuesto:
23.940.000 pesos.

Provincia de Misiones:
Ruta N? 12. Tramo: Capio-
vi - Paranay Mini. 47 Km.
Presupuesto: 49.840.000 pe-
sos. Tramo: San Juan Igna-
cio. 29 Km. Presupuesto:
10.186.000 pesos y en el
tramo: San Ignacio - Capio-

51 obras. 1.243 kilémetros de caminos. 1095 metros de puentes

vi. 47 Km. Presupuesto: pe-
sos 76.803.000 pesos. Ruta
N¢ 14, Tramo: Oberd - Cam-
po Grande. Seccién: Obe-
rd - Campo Viera. 18 Km.
y 62 metros de puente. Pre-
supuesto: 128.912.000 pesos.
Ruta N? 105. Tramo: Acce-
so Puerto Piray y Variante.
8 Km. Presupuesto: pesos
33.605.000.

Provincia de Santiago del
Estero. Ruta N° 34. Tramo:
Lugones - Garza. 28 Km.
Presupuesto: 28.298.000 pe-
sos. Tramo: Garza-Fernan-
dez. 43 Km. Presupuesto
40.486.000 pesos, y en el
tramo: Colonia Dora - Herre-
ra. 18 Km. Presupuesto: pe-
sos 24.995.000.

Provincia de Entre Rios:
Ruta N°¢ 12. Tramo: Em-
palme Ruta N° 127 - 30 Km.
de camino y 110 metros de
puentes. - Presupuesto: pe-
sos 142.367.000. Ruta Nim.
131. Tramo: Nogoya-L. -
Gonzélez. Puente sobre el
Arroyo Nogoyd. 313 metros.
Presupuesto: 79.876.000 pe-
sos. Ruta N® 126. Tramo:
Empalme Ruta N¢ 127-Pi-
loto Avila. 100 Km. Presu-
puesto: 106.491.000 pesos.

Provincia de Chaco: Ruta
N¢ 16. Tramo: Limite con
Santiago del Estero-Taco
Pozo-Limite con Chaco.
19 Km. Presupuesto: pe-
sos 68.055.000.

Provincia de La Pampa:
Ruta N¢ 143. Tramo: Te-
len - Salado Chico (provi-
sién de ripio). Presupuesto:
6.911.000 pesos.



La Remodelacion del
Cruce Etcheverry

Esta ubicado en la interseccion de las rutas
nacionales 2 y 215 y corresponde al nuevo tra-
zado de la seccion Abasto - Etcheverry.

Tienen principio de ejecucién las obras bdasicas, pavi-
mento de hormigén armado y la construccion de tres
puentes en el nuevo trazado de la seccién Ahasto-Etcheverry
del tramo La Plata-Loma Verde de la ruta nacional
N¢ 2, que incluye primordialmente una remodelacion del
denominado “Cruce Etcheverry” ubicado en la intersec-
cion de la citada ruta con la N? 215.

. .Los trabajos han sido contratados con la empresa Eduar-
do Séinchez Granel S. A. en la suma de 327.602.792,05
pesos, y deberin ejecutarse en un plazo de 24 meses.

La remodelacién de la interseccion de las citadas rutas
sera del tipo “Trébol de 4 hojas” e incluye tres puentes
de estructuras gemelas en hormigén armado cuyos deta-
lles técnicos, respondiendo a las mis modernas concep
ciones en la materia, constan de dos vigas-placa continuas,
de dos huces iguales de 34.6 cm. cada una, las que reci-
birin pretensado longitudinal y transversal. Toda la es-
tructura serdi montada sobre pilotes excavados y mol-
deados “in situ” de 90 cm. de diametro.

Coherentemente con lo expuesto, se prevé una remo-
delacién en la zona de influencia de la interseccion que
comprende un mejoramiento de las obras de ingenieria
existentes, a través de nuevas condiciones geométricas, en-
laces mediante carriles de aceleracidn y desceleracion con
el distribuidor de la ruta nacional N? 215, ¥y un nuevo
puente sobre las vias del Ferrocarril General Belgrano.

Todo este complejo viene a solucionar un antiguo pro-
blema del nudo de trénsito de la ruta nacional N? 2 que
conduce a Mar del Plata, Un trinsito con intermitencias
de altos y hajos pices, pero en esa zona particularmente
nutrido, y otro, el transito que desde y hacia el sur del
pais se canaliza a través de la ruta nacional N® 3 la que,
a la altura de San Miguel del Monte, viene a dar origen
precisamente a la ruta nacional N2 215. Es evidente que
corriente vehicular que no tenia como destino a la Capital
Federal, se trasvasaba a la ruta nacional N? 215 en San
Miguel del Monte, para acceder a La Plata y zonas de
influencia, como asi también el transito generado en La
Plata con destino al Sur Argentino accedia a la ruta N? 3
por medio de la ruta nacional N® 215.

De este modo se creaban peligrosas condiciones de con-
flicto, —en lenguaje vial “puntos de conflicto”—, que
seran solucionados con la ej cucién de esta obra que
encara Vialidad Nacional,

IMPORTANTES MEJORAS EN EL
TRAMO ECHEVERRIA - CANUELAS
DE LA RUTA NACIONAL 205

La Direccién Nacional de
Vialidad aprobé el proyecto
respectivo para la ejecucion
de trabajos, a fin de evitar
mayores deterioros y adecuar
su disefio a las actuales con-
diciones de transitabilidad,
en el tramo comprendido en-
tre Echeverria y Canuelas de
la ruta nacional N? 205, pro-
vincia de Buenos Aires. Asi-
mismo, y con un presupuesto
total de 127.702.413 pesos,
dispuso licitar dichos traba-
jos, para lo cual fijé como
fecha de apertura de las ofer-
tas ¢l dia 23 de setiembre.

El citado tramo tiene una
longitud de casi 35 kilome-
tros y el tipo de obra a reali-
zar consiste en: ensanche del
pavimento y repavimenta-
cién, en una seccion (Km.
27,518 - Km. 40,600) y en-
sanche del pavimento, ba-
cheo de la calzada existente,
construccion de badén de
hormigén, corddén cuneta,
modificacién de obras de ar-
te, ejecucién de carpeta de
enrase con mezcla de suelo
calcareo-arena-asfalto, carpe-
ta de rodamiento con mez-
cla bituminosa de concreto
asfaltico y alteo de banqui-
nas, en la otra seccién (Km.
40,600 - Km. 62,200).

Ademads, se ejecutard el en-
sanche de tres puentes y la
construccién de tres alcan-
tarillas, trabajos que serdn
motivo de otra licitacién cu-
ya fecha de apertura se fijé
para el dia 26 de setiembre.

Los puentes de hormigén
armado estdn ubicados sobre
el rio Ortega y los arroyos
Cafiuelas y Alegre, y las al-
cantarillas a ejecutarse en
hormigén armado: en el
Zanjén sin ndmero, en un
brazo del arroyo Cafiuelas y
en ¢l arroyo Giménez.

Los puentes serdan ensan-
chados a 8,30 metros (actual-
mente tienen 6,30 m.) y se
ha previsto en las distintas
superestructuras la construc-
cién de diferentes tipos de
vigas y viguetas, ensanche
de losas de calzada, ejecu-
cién de veredas o guarda-
rruedas de hormigén armado
y barandas de hormigdn ar-
mado y premoldeadas del
mismo material.

Las modificaciones de las
infraestructuras de los res-
pectivos puentes, las consti-
tuyen los ensanches de los
falsos estribos y de los pi-
lares, segin corresponda, a
efectuarse en hormigén ar-
mado y las fundaciones de
los mismos se hardn sobre
pozos rellenos de hormigén
simple. Asimismo, se ha pre-
visto en el proyecto la de-
molicién parcial de las es-
tructuras de hormigén exis-
tentes, ensanche de terraple-
nes de inmediato acceso a
los puentes, la colocacion
de apoyos de Neopreno, pla-
cas de plomo para apoyos
fijos, apoyos mdviles, juntas
de dilatacion y el pintado de
barandas y guardarruedas
del puente.

Seran Pavimentados 36 Kilometros de
la Ruta Nacional N? 16 en Salta

en el tramo comprendido
entre El Galpén - El Tunal,
con un presupuesto de pe-
sos 76.646.700 y un plazo
de ejecucion de 18 meses.

La Direccién Nacional de
Vialidad resolvié6 ejecutar las
obras de pavimentacién de
un trayecto de la ruta nacio-
nal N? 16, en jurisdiccidn
de la provincia de Salta. A
tal efecto, procedié a reali-
zar los llamados a licitacién
ptblica correspondientes que
comprende a los tramos de
la citada ruta ubicados en-
tre las localidades de El

En el primero de los tra-
mos citados (El Bordo - El
Galpén), las obras a ejecu-
tar cubren una longitud to-
tal de 18.397 kilémetros y
las mismas consisten en: des-
bosque, destronque y lim-

Bordo - El Galpén-El Tunal.

Un presupuesto de pesos
72.326.000 y un plazo de 24
meses, fueron fijados para
ejecutar las obras bdsicas y
pavimento flexible entre El
Bordo y El Galpédn, y las
obras bdsicas, calzada pavi-
mentada y la construccion de
un puente de hormigdn ar-
mado, sobre el Rio Medina,

pieza de terreno; aboveda-
miento con calzada de 6 y
7 metros de ancho, excava-
ciébn comuin para zanjas de
desagiie y para el destapo
y tapado de yacimientos;
terraplenes con y sin com-
pactacién especial; transpor-
le de suelos; construccién
de obras de arte menores;
pintado de obras de arte,

revestimiento de espalddn
con mezcla de suelo-cemen-
to, construccion, traslado y
retiro de alambrados, colo-
cacién de tranqueras, ba-
randa metélica para defen-
sas y demolicién de obras
varias; y calzada pavimen-
tada.

En cuanto al segundo
tramo (El Galpén-El Tu-
nal), que cubre una lon-
gitud de 17,600 kilémetros,
ademds de las obras a eje-
cutar descriptas para el tra-
mo anterior, se construird
un puente de hormigén ar-
mado, sobre el Rio Medina,
de 91,72 metros de longi-
tud, cuya estructura estara
integrada por cinco tramos
de vigas de hormigén pre-
tensado, simplemente apoya-

das, —tres centrales de 18,40
metros cada una y dos ex-
tremos de 18,20 metros ca-
da una—, con calzada de
8,30 metros de ancho y guar-
darruedas de 0,70 metros de
ancho cada una, pilares y
falsos estribos de hormigén
armado fundado sobre pilo-
tes del mismo material y
barandas laterales de hierro
cincado. Se complementard
esta obra de arte con dos
losas de aproximacién, de-
sagiies extremos de hormi-
gbn, revestimiento de talu-
des del canal rectificado y
del tapén con losas de hor-
migén y barandas metélicas
para defensa en los acce-
SOS.

OTRO TRAMO
DE LA RUTA 9
ES ADAPTADO
AL PROYECTO
DE AUTOPISTA
Y ADEMAS SE
CONSTRUIRAN
DIEZ PUENTES

La Direccién Nacional de
Vialidad adjudicé a la firma
Impresit Sideco S. A. en la
suma de 445.162.486,96 pe-
sos, los trabajos de reacondi-
cionamiento del camino exis-
tente, la ejecucién de la se-
gunda calzada e interseccio-
nes y la construccién de diez
puentes que se realizardn en
la Ruta Nacional N? 9, tra-
mo: Campana - Ruta 188
(seccion Rio Areco-Variante
Rio Tala), en jurisdiccién
de la provincia de Buenos
Aires.

Actualmente el camino
consiste en una calzada pa-
vimentada de 7,30 metros de
ancho, que es utilizada por
el transito de vehiculos en
ambas direcciones. Con las
obras a ejecutar se reacondi-
cionard la obra bdsica exis-
tente a fin de adaptarla al
proyecto de una autopista
que dispondrd de dos calza-
das principales para el trdn-
sito rapido, de 7,30 metros
de ancho cada una, separa-
das por un cantero central
concavo. A tal fin se cons-
truira, paralela a la calzada
existente y al sud de la mis-
ma, una nueva de igual an-
cho que aquélla, previéndo-
se que ambas calzadas esta-
rdan distanciadas entre si a
unos 29 metros.

Se ha previsto la ejecu-
¢ién de las respectivas inter-
secciones a distinto nivel con
las correspondientes ramas
de enlace y para el acceso
a la autopista desde las
propiedades frentistas se eje-
cutaran caminos de servicio,
cuya obra bésica y calzada
pavimentada se hari en for-
ma parcial en esta etapa
constructiva.

De los diez puentes de
hormigén armado, ocho de
ellos serdan bajo nivel en dis-
tintas progresivas y los dos
restantes estardn ubicados
sobre el arroyo Doblado
Grande y sobre Cafiada Hon-
da. Totalizan una longitud
de mas de 660 metros.
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- La Comision Permanente del
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Argentina de Carreteras vy le
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sSu invariable adhesion a su
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@ Otra Empresa Argentina

que hace al pais

5 de Octubre

DIA DEL CAMINO

PROYECTO DE AUTOPISTAS:

— La Plata - Buenos Aires: Tramo comtn con el Acceso Sudeste

— Costera de la Ciudad de Buenos Aires

— Accesos Este y Sud a Mendoza

— Avenida de Circunvalacién de Bahia Blanca

— Avenida-de Cireunvalacion de San Miguel de Tucumdn (en preparacién)

— Ruta 215 - La Plata - Etcheverry

PROYECTOS DE CAMINOS Y PUENTES:

— Diversas obras en distintas zonas del pais

ESTUDIOS DE INGENIERIA PARA LA DETERMINACION DE
LA FACTIBILIDAD TECNICO-ECONOMICA DE OBRAS VIALES:

-— Regiéon del Comahue
— Accesos a San Miguel de Tucumdn

SUPERVISION DE OBRAS VIALES:

— 008 Km en distintas zonas del pais, para la Direccion Nacional de Vialidad

consultores argentinos asociados s.a.
CADIA

LIBERTAD 1039 - TEL. 41-4785/3564 - BUENOS AIRES
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Zalazar & Arrigoni

INGENIEROS CONSULTORES

O Obras Viales
| Pavimentos
O Suelos

] Desagues y Fundaciones

Libertad 745 Libertad 877
Bajo “A" 1T, ug»
T.E. 40-8880 T.E. 49 -8156

Capital Federal

Adhesion al
Dia del Camino
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® QuimicaBonaerenseS.A.

Anuncia la instalacion de una nueva
PLANTA PRODUCTORA
para la elaboracion de Emulsiones Anio-
nicas, Catioinca Rapida y Catidonicas
Lentas, en una gama completa de velo-
cidad de rotura controlada en la locali-

dad-de Roldan, Provincia de Santa Fe.

CAPACIDAD DE PRODUCCION ANUAL
100.000 Toneladas.
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LONSIULBAIRES

INGENIEROS CONSULTORES S.A.

5
de Octubre
Dia del Camino

| MAIPU 554 - 3° y 4° Pisos Tel. 392-1925 - 2377 |




ADHESION DEL

CONSORCIO AUTOPISTA -MENDOZA

WELBERS INSUA S. A. C. y F.
HTA HOCHTIEF ARGENTINA S.A.C.el.
PENTAMAR S.A. C..C.A.y F.

GANTEC

SOCIEDAD ANONIMA DE CONSULTORES

Adhesion al Dia del Camino

Oficinas: Cérdoba 632 - 3° - Tel. 392-9579/8519
Laboratorio: Chenaur 1778 - Bs. Aires - Tel. 771-9783




Seleccion y Justificacion
Economica de

Intercambiadores ..... ... cuwon

Dentro del costo de construccién de auto-
pistas, tanto urbanas como rurales una parte
muy significativa estd comstituida por los in-
tercambiadores o distribuidores de transito. E]
alto costo constructivo de estos elementos hace
que sea mecesario un analisis detallado de las
posibles alternativas de solucién, a fin de ele.
gir aquélla que desde el punto de vista eco-
nomico sea la mas recomendable.

La metodologia que aqui se propone para
realizar estudios econdmicos de intercambia-
dores permite, mediante un tratamiento siste-
matico de la informacién béasica necesaria,
ordenar de manera priovitaria las alternativas
que surjan como posibes.

Tomando una alternativa como elemento
de comparacién, se pueden medir las diferen-
cias de costos de los usuarios respecto de ella
(beneficios), y las de costos de construccién
(costos), pudiendo combinarse beneficios y cos-
tos dentro de indicadores de evaluacién, La
alternativa de comparacion elegida es, por re-
gla general, la de “dejar las cosas como es-
tan”, o bien aquella de menor costo construc-
tivo posible. De esta forma, cualquier otra
alternativa mas perfeccionada suele significar
un menor costo de los usuarios (beneficios po-
sitivos) y un mayor costo de construccién (cos-
tos también positivios). El indicador méis ade-
ouado para comparar alternativas es el Valor
Neto Actualizado (Beneficios actualizados me-
nos costos actualizados).

Cualquier alternativa que se contemple
debe en primer Tugar satisfacer el requisito
de capacidad. Este puede plantearse en tér-
minos de cubrir con la capacidad, o bien con
un dado nivel de servicio, el volumen horario
de diseiioc en cada una de las ramas del
distribuidor, En este trabajo no se trata el
problema de capacidad, ya que es un tema
ampliamente estudiado dentro de la ingenieria
de transito v superado, al menos en forma sa-
tisfactoria y con la informacién actual, desde
la publicacion del Manual de Capacidad de
Caminos del HRB en 1965.

Informacion bésica necesaria

La informacién bdsica necesaria esti cons-

tituida por:

a) Informacién sobre volimenes de tran-
sito para todos los movimientos de la in-
terseccion, actuales y proyectados, su dis-
tribucién  horaria y composicion. Esta

Tabla 1 — DISTANCIAS EQUIVALENTES A VARIACIONES DE VELOCIDAD
[AL1 (Km)] - AUTOMOVILES

Velocidad VELOCIDAD FINAL (Km/h)

Inicial

(Bt 0 20 40 60 80 100 120
0 o 0050 | 0160 | 0320 | 0550 | 0870 | 122
20 0,050 = 0000 | 0250 | 0480 | 0790 | 1,120
40 0,160 | 0,090 = 0150 | 038 | 0690 | ,0,990
60 0,820 | 0250 | 0,150 = 0230 | 0550 | 0830
80 0550 | 0480 | 038 | 0230 - 0,330 | 0,650
100 0870 | 0790 | 069 | 0550 | 0330 e 0,400
120 1,220 | 1,120 | 099 | 0830 | 08650 | 0400 -

FUENTE: elaboracién propia a partir de las tablas A-1 v A-8 de a Ref. 1.

Tabla 2 — DISTANCIAS EQUIVALENTES A VARIACIONES DE VELOCIDAD
[AL1 (Km)] - OMNIBUS Y CAMIONES LIVIANOS

Velocidad VELOCIDAD FINAL (Km/h)
Inicial
(Km/h) 0 20 40 60 80 100
0 — 0,080 0,220 0,430 0,670 0,950
20 0,080 —_— 0,130 0,330 0,580 0,870
40 0,220 0,130 —_ 0,230 0,460 0,760
60 0,430 0,330 0,230 —_— 0,280 0,600
80 0,670 0,580 0,460 0,280 i 0,360
100 0,950 0,870 0,760 0,600 ‘ 0,360 -

FUENTE: elaboracién propia a partir de las tablas A-3 y A-16 de la Ref. 1.

Tabla 3. — DISTANCIAS EQUIVALENTES A VARIACIONES DE VELOCIDAD
[AL 1 (Km)] — CAMIONES PESADOS

Vidneided VELCCIDAD FINAL (Km/h)
Inicial
(Km/h) 0 20 40 60 80
1] — 0,210 0,650 1,290 2,070
20 0,210 —_— 0,390 1,040 1,840
40 0,650 0,390 5 0,660 1,490
60 1,290 1,040 0,660 — 0,930
80 2,070 1,840 1,490 0,930 s

FUENTE: elaboracién propia a partir de las tablas A-5 y A-24 de la Ref. 1.




informacion es fundamental para cual-
quier tipo de analisis que se haga de la
tanto sea econdmico como
surge de

trata de in-

interseccion,
de capacidad. Generalmente
conteos direccionales si se
tersecciones existentes o de

al 'L,]II) pro-

grama de asignacion de trinsito si se

trata de intersecciones inexistentes.

bh) Geometria de las diversas soluciones al-
ternativas que se propongan.

¢) Costo de construccion, incluide expropia-
ciones, de todas las alternativas.

d) Costos de operacion (por recorrido) en
recta v herizontal para los vehiculos que
se determinen ccmo tipicos v represen-
tativos de toda la corriente vehicular
durante la vida 1til del proyecto.

tasas

e) Valor del tiempo de pasajercs v

de ccupacion media por cada tipo de
vehiculos,

f) Valoraciom monetaria de los accidenles

(valoracion monetaria de una

de una parsona herida v danios materiales

accidente).

miuerte,

promedio por

Factores que afectan a los costos de
operacion y de tiempo

Los factores que afectan a los costos de
cperacion por recorrido v tiempo de pasajeros,
son los siguientes:

a) Variaciones de velozidad: afectan los cos

tos por recorrido v al tiempo de pa-
sajeros.
h) Pendientes:

afectan los costos de opera-

ciom por recorrido.

¢) Curvas: afectan a los costos de operacidn
por recorrido.

d) Demoras debidas al eruce
cias con otras corrientes de transito: afec-

0 convergen-

tan a los costos por vecorrido v al tem.

po de pasajeros.

Cabe agregar aqui des items que, aundgue

no afectan a los costos de operacion v tiempo
forman parte del costo so-

de las usuarios,

cial de funcionamiento de un intercambiador,

Ello son: accidentes vy costos de manteni-
miento,
Lamentablemente en nuestro pais no exis-

ten estadisticas que permitan formular expre-

siones  que titiles cuantificar los
beneficios
en costos de mantenimiento, coma una redug

cin en el mimero de accidentes.

sean para

derivados, va sea de un ahorro

Fn el caso de mantenimiento, en general,
el error que se comete al eliminar este rubro
del anilisis no es importante debido a que los
costos de mantenimiento, ne variarin substan-
cialmente entre un tipo de intercambiador
otro.

En cuanto a los accidentes, si bien no se
cuenta con informacion local, es posible hacer
uso de tasas de accidentes
otros paises. Estas tasas.
probado que tengan validez absoluta en nues-
tro medio, permiten al menos tener en cuenta

[a peligrosidad comparada de las diversas alter-

determinadas en
aunque no esti com-

nativas que se estan analizando.

Tabla 4. — EXCESOS DE TIEMPO DE VIAJE DEBIDOS A VARIACIONES
DE VELOCIDAD
[At (Seg)] — AUTOMOVILES

Veloeidad VELOCIDAD FINAL (Km/h)
Inicial N
(Km/h) 0 20 40 60 850 100 120
0 — 3,16 5,36 7,53 9,67 11,78 13,88
20 3,16 — 1,98 4,04 6,09 8,10 10,08
40 5,36 1,98 — 1,42 3,08 4,72 [ 6,32
60 7,53 4,04 1,42 — 0,93 1,99 3,01
80 0,67 6,09 3,08 0,93 — 0,52 1,13
100 11,78 8.10 4,72 1,99 0,52 — 0,30
120 13,88 10.08 6,32 3,01 1,13 0,30 —
FUENTE: elaboracion propia a partir de la takla A-9 de la Ref. 1.

Ta%la 5.

— EXCESOS DE TIEMPO DE VIAJE DEBIDOS

A VARIACIONES

DE VELQCIDAD
At (Seg) — OMNIBUS Y CAMIONES LIVIANOS

Velocidad VELOCIDAD FINAL (Km/h).
Inicial

(Km/h) 0 20 40 ‘ 60 50 100
0 _ 3,31 6,61 9,90 13,19 16,50
20 3,31 — 2,69 5,54 8,63 12,16
40 6,61 2.69 — 2.25 4,82 8,10
60 9,90 5,54 2,25 — 1,80 4,59
80 13,19 5,63 4,82 1,80 — 1,82

100 16,50 12,16 8.10 4,59 1,82 —

FUENTE: elaboracion propia a partiv de la tabla A-17 de la Ref. 1.

Tabla 6. — EXCESOS DE TIEMPO DE VIAJE DEBIDOS A VARIACIONES

DI VELOCIDAD
At (Seg) — CAMIONES PESADOS
Velocidad VELOCIDAD FINAL (Km/h)
Inicial
(Km/h) 0 20 40 60 80
0 — 5,18 10,98 18,25 29,47
20 5,18 s 379 9.51 19.65
40 10,98 3,79 e 3,34 11,14
60 18,25 9,51 3,34 — 4,62
80 29 47 19,65 11,14 4,62 —
FUENTE: elaboracion propia a partir de la takla A-25 de la Ref. 1.

La cuantificacion del efecto producido por

I(IS [;ulm\‘s anteriormente vnnmsrm]ns sobre

los costos de los usuarios que circularan du-
rante toda la vida atil d=] intercambiador, da
una medida de la eficiencia del intercambiador,
que luego comparada con los costos construc-
tivos, permite seleccienar ¢l mis adecuado.

Metodologia de andlisis

El andlisis del funcionamiento de un inter-

cambiador, como asi también el cileulo de

los costos de operacion v de tiempo de los
vehiculos que cireulan por él) se ve facilitado
sise lo separa en sus elementos constituyentes,

esto es: sus ramas vy sus cruces a distinto nivel.

Una intercambiador en
cus elementos,
ferentes volimenes de trinsito correpondientes
a los movimientos que se realizaran en cada
clemento. Esta operacion se deberd realizar
para los voliimenes previstos para el primer
afio de funcionamiento del intercambiador y

vez separado el
se asigna a los mismos los di-
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e g,

para el afio 209 (Gltimo). A su vez para cada
uno de los afios mencionados se deberan reali-
zar dos asignaciones: la de los voliimenes du-
rante periodos pico, y la de volimenes en
periodios no pico.

La determinacién de los volimenes hora-
rios de pico v no pico surge de las variacio-
nes horarias registradas por el transito. Con-
viene trabajar con porcentajes medios sobre
el TMDA (Transito Medio Diario Anual) para
ambos periodos.

Una vez que cada elemento del intercam-
biador tiene asignado los voliimenes de tran-
sito antes mencionados, se procede a deter-
minar las variaciones de velocidad a que es-
tin sujetos los vehiculos. Dichas variaciones
se determinarin de acuerdo a las velocidades
que correspondan a Tos niveles de servicio (re-
laciones v/¢) que resulten, y a las regula-

ciones del transito (velocidades mdiximas, se-

fiales de PARE, etc.).

Para determinar el costo de operaciéon por
recorrido y el incremento de tiempo de viaje
que significa una variacion de velocidad, se
utilizan las Tablas 1 a 6 que muestran las
distancias equivalentes en Km (AL1), v los ex-
cesos de tiempo de viaje (At), debidos a las
variaciones de velocidad. Dichas tablas fueron
desarrolladas a partir de las que figuran en
el Apéndice A del libro “Economic Analysis
for Highways” de Robley Winfrey (Referen-
cia 1), suponiendo que el exceso de costo o
tiempo de un cambio de velocidad positivo
(aceleracion) es igual al correspondiente a los
mismos cambios pero negativos (deceleracién o
frenado).

Para determinar el efecto de las pendientes
sobre los costos de operacién por recorrido se
desarrollaron férmulas que expresan el coefi-
ciente de correccion a aplicar. A continuacién
se muestran dichas formulas que también fue-
ron desarrolladas a partir de las tablas que
figuran en la Referencia 1. El factor f, de
cada férmula es aquel por el cual deben
multiplicarse los costos de operacién (por re-
corrido) en recta y horizontal por wvehiculo
- Km para obtener los costos en una pendiente
de valor P. Este tltimo valor se expresa en
forma porcentual y en valor absoluto (asig-
nindole signo positive cualquiera sea su ver-
dadero signo).

Tahla 7. — DISTANCIAS EQUIVALENTES A UNA HORA DE FUNCIONAMIENTO
DEL MOTOR EN VACIO (AL 2)

Tipo de Vehiculos A L2 (Km)
BT P ] oy e e Rl e (o W was S S (e o 4,90
Omnibusyy Canddones LIVIATIOS . wivivwiisssion s sy s bussiae e < 4,70
CAmRIneg TBRERAAR .. -4 s sl b b0 B B R T SR A B S 3,20

FUENTE: elaboracién propia a partir de las tablas A-1; A-3; A-5; y A-41 de la Ref. .1

Tabla 8. — TASAS DE ACCIDENTES EN RAMAS DE INTERCAMBIADORES
(Accidentes por millén de vehiculos que circulan por la rama)

Promedio de
Tipo de rama Entrada Salida Entrada-Salida
1) Rama de diamante?! 0,40 0,67 0,53
2) Rama de trompeta 0,84 0,85 0,85
3) Rama de trébol sin calzadas
Colectoras-distribuidoras 0,72 0,95 0,84
4) Rama de trébol con calzadas
Colectoras-distribuidoras2 0,45 0,62 0,61
5) Rulos (loops) sin calzadas
Colectoras-distribuidoras 0,78 0,88 0,83
6) Rulos (loops) con calzadas
Calectoras-distribuidoras 2 0,38 0,40 0,69
7) Ramas ubicadas a la izquierda 0,93 219 1,91
8) Conecciones directas 0,50 0,91 0,67

FUENTE: Referencia 4.

1 La tasa de accidentes en ramas de diamante, no incluyen los que se producen
en la interseccion del camino transversal. Para temerlos en cuenta, se le adi-
cionara las tasas que aperecen en la tabla 9.

2 Solamente el promedio Entrada-Salida, incluye los accidentes que ocurren en
las calzadas colectoras-distribuidoras.

Tabla 9. — TASAS DE ACCIDENTES EN INTERSECCIONES A NIVEL

(Accidentes por milléon de vehiculos que atraviesan la interseccion)

TIPO DE INTERSECCION TASA
3 Ramas 0,21
4 Ramas 0,42

FUENTE: Referencia 5.

Tipo de vehiculo Pendientes Férmula
Automdviles Positivas f, =1 + 0,04125.P + 0,00375.P2
Negativas f, = 1 — 0,07000.P + 0,00625 . P2
Ommibus Positivas f, =1 + 0,06614.P + 0,00443.P2
Negativas fg = 1 — 0,08708.P + 0,00792.P2
Camiones Positivas L= 1 -i0a¥5:F
Negativas fg = 1 — 0,10875.F + 0,01225.P2

FUENTE: elaboracién propia a partir de las tablas A-6-M, A-6-P, A-14-M, A-14-P A-22-M,

y A-22-P de la Ref. 1,
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Para determinar e] efecto de las curvas
sobre los costos de operacion se calcula el
factor de correccion f, mediante la siguiente
expresion:

donde:

£, = L'+ 080 F = bb e (1)

F = 0,00785 — —

NE ei%
@)

R 100

V = velocidad del wvehiculo consi-
derado en km/h
R = radio de la curva m
i % = peralte expresado en porciento



La expresion (1) es un ajuste parahdlico
de la tabla de la pagina 119 de la publica-
ciom “Road User Benefit Analyses for Highway
Improvements” dz la AASHO (Referencia 2).
La expresion (2) también se define en la men-
cionada publicacion.

La determinacion de las demoras debidas
al cruce o convergencia con otras corrientes
las for-

de transito se realiza de acuerdo a

mulas desarrolladas por el autor en un articulo

anterior “Medicion de demoras en intersac-
ciones a Nivel”, Revista Carreteras N© 72
(Ref. 3).

Dichas demoras afectan a los costos d2
operacion desde dos puntos de vista distintos:
costos de operacion por recorrido y costos de
tiempo de pasajeros. El hecho de que los ve-
hiculos deben esperar detenidos con el motor
funcionando en vacio, una oportunidad para
cruzar una corriente de transito o converger
con ella, determina un exceso de costo que
se puede asimilar a un recorrido equivalente.
En la tabla N2 7 se muestran las distancias
equivalentes (A L2) a una hora de funciona-
miento del motor en vacio para los tres tipos
de vehiculos considerados. Dichas distancias
equivalentes fueron desarrolladas a partir de
las tablas del Apéndice A de la Referencia 1.

Para tener en cuenta ¢l efecto de los acci-
dentes, se recurre a las tablas 8; 9; v 10; don-
de se muestran las tasas de accidentes para [os
distintos tipos de ramas de intercambiador,
distintos tipos de intersecciones a nivel v para
secciones de caminos y autopistas en dreas
urbanas y rurales.

En la tabla N? 10 también se muestra el
grado de severidad de los accidentes como
asas de muertos y por cada cien
accidentes.

heridos

Cuantificacién de los costos de operacion
y de tiempo de pasajeros

Aplicando los conceptos anteriormente ex-
puestos se llega a una, serie de ecuaciones, que
son vilidas para cada uno de los elementos
en que fue dividido el intercambiador. Las
mencionadas  ecuaciones  fueron  desarrolladas
paar cuantificar ¢l total de los costos anuales
de operacion y de tiempo de pasajeros. Dichas
ecuaciones son las siguientes:

a. Periodos pico
3
COP = 365 ¥
=1

N M
+ T AL+ I
i=1 k=

CRHR,.fPP,. TMDA,

[L(fgi + fo,-1) +

1

3 P L 1
CTP = 365 X )L
i—1l e=11000vie 3600

—

N M
( £ Ay + 3 WPP)

j= =

fPP,. TMDA,. TOC,. VMT,

Tabla 10. — TASAS Y SEVERIDAD DE ACCIDENTES EN

CAMINOS Y AUTOPISTAS

Tasas de acci- .
dentes: ‘er: 100 Tasas por 100 accidentes
Area y grado de control de accesos witllones de
vehiculo - km Muertos Heridos
URBANA
Control total 116 1,06 47,0
Control parcial 308 0,93 32,6
Sin control 327 0,76 51,8
SUBURBANA
Control total 85 2,93 65,9
Control parcial 211 149 39,6
Sin  control 301 1,05 69,7
RURAL
Control total 94 217 83,1
Control parcial 131 2,80 64,9
Sin  control 206 2,62 58,9
FUENTE: Tabla 15 y 11 de la Referencia 1.
Ta%la 11. — VOLUMENES DE TRANSITO PROYECTADOS
PRIMER ANO (1977)
Movimicento TMDA Vol. Horarios
Autom. Omnibus Camiones Total Pico No pico
Vg 1785 105 210 2100 168 102
v, 2200 176 107
Vs 2200 76 107
ULTIMO ANO (1996)
Movimiento TMDA Veol. Horarios
Autom, Omnibus Camiones - Tota]l Pico No pico
Vv, 4462 263 525 5250 420 255
vy 5600 448 272
V. 5600 448 272
b. Periodos no pico N¢ M’
( X Ay + 3 WNP,)
3 1= 1 k=1
CONP =365 ¥ |L (g + f¢,-1) +
i fNP,. TMDA,.TOC,. VMT,
N’ M’ Donde:
+ ¥ ALl + ¥ ALY
=1 k=1 COP = Costo total anual por recorrido para
periodos pico.
CTP = Costo total anual de tiempo de pa-
CRHR;.fNP;. TMDA; sajeros para periodos pico.
3 P L 1 i = Tipo de vehiculo considerado (1 =
CTNP = 365 Y [ b : T autemaviles, 2 — Omnibus y 3 = ca-
i=1le=1 1000V, 3600 miones).
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i
!

L = Longitud del elemento intercambiador
considerado en metros.

fe; = Factor de correccion por curvas para
el vehiculo i (valido para todo el ele-
mento).

fg, = Factor de correccién por pendientes
para el vehiculo i (valido para todo el
elemento).

N = Numero de variaciones de velocidad
a través del elemento considerado durante
periodos pico.

A-Llu = Recorrido equivalente a la varia-
cion de velocidad, j, para vehiculo i durante
periodos pico.

M = Numero de veces en que el vehiculo
i es detenido a través del elemento comsi-
derado durante periodos pico.

AL2; = Recorrido equivalente al tiempo
en que esti detenido en la detencién k,
para el vehiculo i durante el periodo pico.

CRHR; = Costo de operacién en recta y ho-
rizontal por recorrido, para el vehiculo i.

fPP, = Proporcion del TMDA que circula
durante periodos pico, para el vehiculo i.

TMDA; = Transito Medio Diario Anual del
vehiculo i,

N’ = Idem N, pero para pericdos no picos.

ALYy = Idem ALy, pero para periodos
no pico.

M’ = Idem M pero para periodos no pico.

AL2’y = Idem AL2,, pero para periodos
no pico.

P = Numero de tramos dentro del elemento
considerado con wvelocidades distintas.

L, = Longitud en metros del tramo e.

V. = Velocidad de operacién del vehiculo
ia través del tramo e del elemento con-

siderado.

At;; = Incremento de tiempo debido al cam-
bio de velocidad j, para el vehiculo i.

WPP, = Demora del vehiculo detenido de-
bido al cruce o convergencia k durante
periodos pico.

TOC, = Tasa de ocupacién del vehiculo i.
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VMT, = Valor monetario del tiempo de pa-
sajeros del vehiculo i.

At’;; = Idem Aty;, pero para pericdos no
pico.

WNP, = Idem WPP,, pero en periodos no
pico.

fNP, — Idem fPP; pero para periodos no
pico.

El costo total de los usuarios para un afio
determinado es el siguiente:

CTU, = COP, +CTP, + CONP, + CTNP,

donde:

CTU = Costo tota]l de los usuarios.
e = Afo considerado.

A estos costos de operacién de los usuarios
habra que agregar los que corresponden al
rubro accidentes. Dichos costos anuales se cal-
culan de la siguiente manera:

TMDA, 365 TAC

CAC, =
106

NM CM + NH

CH + CA

100 100

en el caso de ramas e intersecciones;
yi

L TMDA, 865 TAC

CAT, = e

NM CM + NH

100 100

CH + CA ]

en el caso de caminos y autopistas compren-
didos dentro de los intercambiadores.

El significado de las variables que aparecen

en las formulas anteriores es el siguiente:

CAC, y CAT, = Costo anual de acciden-
tes correspondientes al afio e.

TMDA, = Trinsito Medio Anual total para
el aiio e.

TAC = Tasa de accidentes (por millones de
vehiculos en el caso de ramas e intersec-

* ciones y por cien millones de vehiculos/Km en

el otro caso), (Tablas 8, 9 y 10).

NM = Tasa de muertos por cada cien ac-
cidentes (tabla 10).

NH = Idem de herides (tabla 10).

CM = Valor monetario promedio de una
muerte.

CH = Valor monetario promedio de una
persona herida.

CA — Valor monetario promedio de los da-
fios materiales causados por un accidente.

Si se repite este proceso para el primero y
el ultimo afio de la vida Wtil econdmica de
varias alternativas, es posible calcular la tasa
de crecimiento de los beneficics de las diversas
alternativas con respecto a una de referencia y
asi calcular la corriente de beneficios descon-
tada al afio de actualizacion.

Estos beneficios combinados con Jos costos
de construccién de cada alternativa permiten
seleccionar la mejor alternativa.

EJEMPLO DE APLICACION

Se desarrollard aqui un ejemplo simplificado
dz aplicacién, que corresponde al caso hipoté-
tico de agregar un rulo a un intercambiador
tipo diamante existente. Las figuras 1 y 2
muuestran la planimetria de ambas alternativas
en estudio; la alternativa 1 corresponde al dia-
mante existente, es decir “no hacer nada”, y
la alternativa 2 corresponde a construir un rulo
para canalizar el movimiento V,. Se supone
que la construccién se realiza en 1976, la me-
jora queda habilitada en 1977 y su vida 1til es
de 20 aiios, es decir que el tltimo afio del pe-
riodo de analisis es 1996. Como se puede ob-
servar en las figuras los {micos vehiculos que
resultan beneficiados con la mejora son los que
pertenecen al movimiento V.

La Tabla N? 11 muestra los voliimenes de
transito provectado para los dos afios en que
se realizari el analisis. Y en la Figura 3 se
observa la distribucién horaria del transito que

se utiliza como aproximaciéon de la real,

La Tabla N? 12 muestra el cilculo de Tas
longitudes virtuales de las dos alternativas de-
bidas a la presencia de pendientes y curvas.
Estas longitudes virtuales surgen de la aplica-
cién de las féormulas anteriormente enunciadas
Para el cilculo de las distancias equivalentes
v excesos de tiempo debido a los cambios de
velocidad para el movimiento V, se determi-
naron las siguientes variaciones de velocidad:




ALTERNATIVA 1

Automoviles Omnibus Camiones
UBICACION I Periodo | Periodo | Periodo | Periodo | Periodo Periu.d()
| pico no pico pico no pico pico no pico
Entrada a la Rampa 70-35 75-40 60-30 65-35 55-30 60-35
D: ten‘:-i(m al legar a Ia 35.0 40-0 20.0 35-0 20.0 35.0
calle transversal
Aceleracion para aleanzar
la velocidad de la calle 0-55 0-60 0-30 0-55 0-45 0-50
transversal
ALTERBRNATIVA 2
Automdviles Omnibus Camiones
UBICACION Periodo | Periodo | Periodo | Periodo | Periodo | Periedo
pico N0 pico pico no pico pico no pico
Entrada a Ta rama 70-25 75-30 60-25 65-25 55-25 60-25
Accleracion para  aleanzar
la velocidad de la calle 25-55 30-60 25-50 23-55 25-45 25.50
transversal
Takla 12. — LONGITUDES VIRTUALES
Movimiento V, en Alternativa 1!
Longitud Pen- Radic de Peralte Longitudes virtuales
del tramo  diente curvi
(m) % (m) Yo Autom,. Ommnibus Camiones
95 0 — 4] 95,00 95,00 95,00
60 0 500 0 61,49 61.10 61.10
70 1,64 500 0 77,18 79,71 91,38
75 3,31 250 3 89,78 95,63 119,01
70 0 — 0 70,00 70,00 70,00
35 0 20 4 119,05 85,52 85,52
65 3,50 = 0 77.37 83,57 104,81
Total: 470 589,87 570,54 626,83
Movimiento V, en Alternativa 22
Longitud Pen- Radio de  Peralte Longitudes virtuales
del tramo  diente curva
(m) %% (m) % Autom. Omnibus Camiones
460 0,18 = 0 463,47 465,54 474,49
80 2,74 28 s} 116,08 107,62 128,82
35 2,74 — 0 39,94 42,51 51,78
85 2,84 26 2 124,26 117,95 140.48
Total: 660 743,75 733,63 795.58

I' Las velocidades para el caleulo del coeficiente de correceion por enrvas horizontales
son: Automoviles — 40 Km/h, Omnibus = 35 Km/h y Camiones = 35 Km/h.

2 Las velocidades adoptadas para el cileulo del cacficiente de correccion por curvas
= 30 Km/h, Omnibus = 25 Km/h v Camiones — 25 Km/h.

harizontales son: Automdviles
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- TABLA 13

| Automéviles Omnibus . Camiones
ALARR. Periodo Periodo Periodo Periodo Periodo Perfodo
NATIVA pico no pico pico no pico pico no pico
ZAL1 ZAt ZAL1" ZAY ZALL At ZALY ZAY ALl At BALL ZAY
(Km) (Seg) (Km) (Seg) (Km) (Seg) (Km) (Seg) (Km) (Seg) (Km) (Seg)
1 0,71 14,76 0,80 15,56 0,76 17,12 0,89 18,62 1,93 26,17 2.27 29,13
2 0,54 7,29 0,57 6,86 0,51 8,09 0,63 9,51 1,34 10,81 1,57 13,39 °

ALTERNATIVA 1

Entrando a las tablas 1 a 6 con las varia-

ler. Ano 1977

20me  Afio 1996

ciones de velocidad anteriorm:nte definidas

de obtienen los valores de YAL1, YALI’,

ITEM Periodo Periodo Periodo Periodo YAt y TAV indicados en la tabla 13.

i vl i S il Este calculo se deberia realizar también pa-
Vy; + Vg (Vehic./hora) ....... 352 214 896 544 ra el ultimo ano de funcionamiento del inter-
Vy (Vehic./hora) ............ 168 102 4920 955 cambiador. Pero para simplificar el ejemplo se
supone que las velocidades no variarin a lo

TR St S e 2,16 1,21 7,87 3,77 Yot 3 i ell o). Beoyesto.
O [ 0,24 0,04 88,19 1,37 I R ke
El movimiento V, sufre demoras en la Al-
1 0 |, S U, 2,40 1,25 96,06 5,14 ternativa 1 debido a que debe detenerse para
AL2 Automdviles (km) ....... — — 0,13 0,01 dar lugar al paso de las corrientes V, y V.
AL2 Omnibus (km) .......... — s 0,13 0,01 Y esperar una oportunidad para cruzar las mis-
L = el 0,09 T mas. En la alternativa 2 también sufre demo-
ras debido que al converger con la corriente

ALTERNATIVA 2

V, debe encontrar un intervalo suficientemente

ler. Afo 1977

20me Ao 1996

grande de la misma para incorporarse.

Para determinar dichas demoras se recurre

ITEM . : ; g
PEH'OdO Perlofi‘o Per}odo :enoici{; a la Referencia 3, en Ta que figuran las si-
B0 S it picy ger guientes expresiones:
V, (Vehic./hora) ............. 176 107 448 272 W N g
Ve (Wehbe./hora)' o.oveieinseoy 168 102 420 255
T GRS S 0,23 0,14 0,64 0,37 donde:
) SRR TR R — — 0,05 0,01 ds: es el tiempo de espera de un intervalo
W (seg.) 0.93 014 0.69 0.38 en las corrientes V, y V; superior a un
R R ; ’ valor t en seg. en este caso se adopta
AL2 Automéviles (km) ....... 3 ™ iR e t = 6 seg. en la alternativa 1, pues es
ALZ Omnibus (Jmm) .....viu.. - - — — — necesario cruzar las corrientes de transito
AL2 Camiones (km) .......... — — — - Vi y Vs yt =3 seg. enla alternativa 2
debido a que V, sclamente debe incorpo-
rarse a V.
ALTERNATIVA |
e w: es el tiempo de espera en la fila hasta
llegar a estar primero.
e — At
_’//)':,;/ | 1 —e
LT e 2 dii= — t
P R e e T T — it
A e e s M| hermoremststar he
-V HVptVy =¥ ¥ =5 iy
— :i“i A: volumen en vehiculos/seg. de las corrien-
%‘\':-.\ tes V, y V,,
el
— ‘::“:\f:‘-\ P"‘ Po
e Wi
\\\ 1) (V —_ 1) ! (v —_— p)'—'
. 1 1
\"\\ s PQ ]
f\ }!
\:-'-/ ey v y-1 p“
ﬂ’? _— + 3
oW v! (v-P) =0 nl
\
W vy = Utmero de carriles para el movimiento
| Vg (v =71




-Vitva

~vz

po=1/ds
p = N

% = Volumen en vehiculos/seg de la co-
rriente V.

Las demoras fueron calculadas para los

dos anos en que se realiza el anilisis (primero

y vigésimo afo) v dividido a su vez en de-

moras en periodos pico y en periodos no pico.

Los resultados de estos calculos se mues-
tran en los cuadros que se publican anterior-
mente.

El paso siguiente sera determinar el tiempo
de viaje en ambas alternativas sin considerar
cambios de velocidad ni detenciones.

Las velocidades que se adoptaron para este
cilenlo som las definidas anteriormente.

El cuadre que se publica en pagina siguien-
te muestra los tiempos de viaje calculados para
cada altemmativa y periodo.

Para la valorizacion monitaria del tiempo se
adopta un valor de 18,75 $/pasajero-hora, vi-
lido para automdviles v ommibus para camio-
nes no se cuantifican costo de tiempo pa-
sajeros).

La tasa media de ocupacidn es de 20 pasaje-
ros/Omnibus y 1,5 pasajeros/Automdvil.

Los costos de operacién econdmicos por re-
corrido adoptados son:

Automdviles: 0.42 $/km
Omnibus: 1.17 8/km
Camiones: 1,29 $/km

Toda la informacién precedentemente ela-
borada se introduce en Tas férmulas de costos
obtienen  los
valores de costos de los usuarios v heneficias
que se muestran en la tabla 14,

enunciadas anteriormente y  se

A partir de los beneficios para el primer y

ALTERNATIVA 2

FIGURA 2

tltimo afno del proyecto se calculan los bene.
ficios totales actualizados a 1975 con una tasa

de descuento del 10 %.

Se obtiene:
BTA,, — $ 1.536.876

Para que el proyvecto analizado, sea econo-
micamente factible los costos de construccion
actualizados deberéin ser menores o iguales que
el BTA;.. Se debera cumplir entonces:

CCAq; = BTA,;
pero como:
CC
CCA,; = —
1,1
donde:
CC = Costos de construccion sin actualizar,

Se deberi cumplir entonces que:
CC < 1,1, PBTA,,
por lo tanto

cC 1.690.564

DISTRIBUCION HORARIA DEL TRANSITO

COMO PORCENTAJE DEL TMDA (PARA TODOS LOS MOVIMIENTOS)

FIGURA 3

’%TMDA //PERIODOS PICO
10%
-
1 l -
8% B
] fo
] o -
4 : |
5%. 4,86%! -1 4,86% ] | 4.86%
= i : S
- by = L
9 Lo L-.
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DISTRIBUCION HORARIA ADOPTADA.
DISTRIBUCION HORARIA REAL.

PROPORCIONES DEL TMDA SEGUN PERIODOS

PERIODO PROPORCION
PiCO 0,32
NO PICO 0,68
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Referencias:

TIEMPOS DE VIAJES (seg.)

1. Winfrey Robley, Economic Analysis for
Highways - International Textbook Com.
pany - 1969.

Alternativa 1

Alternativa 2

2. A.A.S.H.0., Road User Benefit Ana-
Iysis for highway Improvements - 1960.

Tipo de Periodo Pico Periodo no Periodo Pico Periodo no

Vehiculo Pico Pico
Automdviles 42,65 37,75 55,23 48,39
Omnibus 49,48 42 98 59,17 57,06
Camiones 50,45 43,77 61,63 59,17

3. Girardotti, Luis - Medicién de Demoras
en intersecciones a Nivel - Revista Carre-
teras N 72 . 1974.

on Accidents - Division of Highways - - Their Relationship to Highway Sa.

California - 1965. fety - Highway Users Federation for

4. The Effect of Ramp Type and Geometry 5. Traffic Control and Roadway Elements Safety and Mobility - 1970.
Tahla 14 — COSTOS TOTALES DE LOS USUARIOS Y BENEFICIOS
ALTERNATINWA 3
Tipo de Periodo Primer aio (1977) Vigésimo ano (1996)
Vehiculo
Costos por Costos de Costos Costos por Costos de Costos
recorrido tiempo Totales recorrido tiempo Totales
Pico 113834 97419 313010 624865
No Pico 258645 188845 651191 505715
AUTOMOVIL
Total
Automéviles 658743 2094781
Pico 19098 88148 52509 520485
No Pico 44548 170618 112346 453808
OMNIBUS :
Total
Ommibus 322412 1139148
Pico 80906 —_— 209385 —
No Pico 194787 — 486967
CAMIONES )
Total
Camionies 275693 696352
TOTAL
VEHICULOS 1256848 3930281
AL TEERNATIVA % BENEFICIOS
Tipo de Periodo Primer afio (1977) Vigésimo anio (1996) Primer Vigésimo
Vehiculo
Costos por Caostos de Costos Costos por | Costos de Costos Aiio Afio
recorrido tiempo totales recorrido tiempo totales 1977 1996
Pico 112433 102208 281052 2572364
No Pico 244503 191717 611190 481316
AUTOMOVIL
Total
Automéviles 650861 1630922
Pico 17850 86218 44710 217429
No Pico 41590 181097 104174 455236
OMNIBUS
Total
Ommibus 326755 821549
Pico 67585 e 168964 e
No Pico 159084 _ 397709 _—
CAMIONES
Total
Camiones 226669 566673
TOTAL
VEHICULOS 1204285 3019144 52563 911137
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Ayudamos a construir el pais que
usted quiere.

R CEHENTO o
SAN MARTIN

CEMENTO

PLASTICOR

Damos firmeza a las ciudades que

sl i B

N
habita. Estamos 2n sus adificios,
en sus tuneles, sus diques, sus In-
dustrias, sus carreteras. Desde
1917 aportamos los mas modernos

metodos y materiales para garan-
i I vy brnae 1o e an ps
gue crece y se proyecla
Aportamos nuestro cemento para
un pais con los pies sobre la tierra.
Para un pais firme
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