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ADMINISTRACION DE ACCESOS:

1.-DEFINICION:

Es un delicado balance entre movilidad y accesibilidad de un camino, que nos permite mantener

la capacidad con la mejor seguridad vial posible.

Segun el Transportation Research Board (TRB), la
definicion formal de la Administracion de Accesos (AA) es el
control programético de la localizacion, espaciamiento, y
disefio de accesos, aperturas de medianas, intersecciones y
conexiones a calles de un camino, y la definicion informal es

donde los caminos muestran los accesos.

Segun la FHWA, la Administracion de Acceso (AA) es un

Efficient
traffic
throughput

Right to

property
access

conjunto de técnicas que los gobiernos estatales y locales pueden utilizar para controlar el

acceso a las autopistas, las arterias principales, y otros caminos; incluye varias técnicas

disefiadas para aumentar la capacidad, administrar la congestion y asi reducir los choques.

Algunas de esas técnicas pueden ser:

e Ubicacion, espaciado y disefio de Accesos a Propiedad: Particulares (AP) y

Comerciales (AC);

e Uso de carriles exclusivos de giro derecha e izquierda;

Tratamientos de mediana, incluyendo carriles de giro izquierda en dos
sentidos que permitan movimientos de giro en varias direcciones desde un
carril central y medianas elevadas que impiden los movimientos a través de
un camino;

Uso de caminos de servicios Yy frentistas.

Politicas de uso del suelo que limiten los accesos a la zona de camino.
Aumento de espacio entre seméforos y/o distribuidores.

Modificacion de intersecciones existentes.
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2.-RAZONES PARA LA ADMINISTRACION DE ACCESOS:
2.1.- Seguridad Vial y Coherencia:

Esta demostrado que disminuyendo la cantidad de accesos por kildmetro disminuyen la

frecuencia y gravedad de los accidentes. En otras s i A iy
palabras, en una via al disminuir la cantidad de @ 5
L S 41
accesos se logra disminuir los puntos de E;_» 4
o=
: . e 24
conflictos de un usuario respecto de otros y por e8 3 4
, .. 2w 4 ZIV
ende el numero de decisiones (no esperadas) de EE 2 p V/
=] -
. . . o 1
los usuarios. La ausencia de entradas y salidas a s 1
c
lo largo de una via permite a un usuario estandar -0
g P 0 10 20 30 40 50 60 70
adoptar una velocidad operativa consistente. Access Points per Mile
Tranzportation Research Board, Access Management Manual 2003

En definitiva, la AA es un factor clave para mejorar o mantener la Ingenieria de Seguridad Vial,

muchas veces sin inversion de capital.

2.2.-Integridad Funcional:

Freeway

Mantener la Integridad Funcional es una de las

Major Artarial

D>

claves de la administracion de accesos.

Minor Anterial
Major Collector
Los gobiernos estatales, regionales y locales en

Minor Collector

los EUA usan politicas de AA para preservar la

Increasing Mobility

funcionalidad de sus sistemas viales. Esto se
Local Streel

suele hacer mediante la designacion de un nivel | L_
adecuado del control de acceso para cada tipo de |___creseing Acomis >

caminos. "

A las calles residenciales locales se les permite el acceso completo, mientras que a las
autopistas no se autoriza la accesibilidad en aras de una alta movilidad con seguridad vial

mediante un Control Total de Accesos.

En el medio, hay una serie de tipos de caminos que requieren normas para ayudar a garantizar
la fluidez del transito y reducir al minimo los choques, al tiempo que permite el acceso a las

principales empresas y otros usos del suelo a lo largo de un camino.
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La Integridad Funcional permite:

e Reservar la alta velocidad, y alta capacidad
para viajes de larga distancia.

e Mantener una “jerarquia” de caminos.

. H

e Equilibrar el movimiento de transito y acceso a la tierra adyacente, mediante la provision

de accesos al suelo compatible con la clasificacion de caminos.

2.3.-Flujo de Tréansito:

Desde el punto de vista del transito la existencia de Accesos puede producir interrupciones que

provoguen una menor velocidad de operacién y asi un
menor nivel de servicio antes de lo planificado
ocasionando la obsolescencia del camino junto con la
pérdida del capital invertido en un tiempo menor al de

su vida util.

Dentro de la planificacion es bueno que antes de
permitir nuevos accesos 0 consolidar los actuales,
verificar la posibilidad de ubicarlos fuera del sistema
arterial dado que remover los accesos ya autorizados

siempre sera més dificultoso y costoso.

2.4.-Proteccién de la Inversion:

Access

Por un lado protege la inversién publica realizada por los estados nacionales y provinciales,

pero también protege la inversion privada de las propiedades adyacentes. Colabora en

revitalizar la vitalidad ambiental y econémica de la comunidad, mejorando el transporte publico

entre otras cosas.

Gracias a la AA, podemos retrasar algunas costosas inversiones en obras viales.
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3.- HISTORIA DE AA EN EUA:
COMIENZO DEL CONTROL DE ACCESO

A principios del siglo 20, las calles urbanas acomodaban los carros y caballos, bicicletas, transito
masivo (tal como trolleys y tranvias eléctricos) y al ocasional automovil. Irénicamente, los ciclistas
fueron los proponentes mas ruidosos de los caminos mejorados (pavimentados). Habia mas de 4
millones de bicicletas y mas de 17 millones de caballos. En 1900, s6lo habia 8,000 automéviles en
todos los EUA. Primariamente, los automoviles eran un vehiculo de placer y no un medio
importante de transporte, debido a su baja potencia y limitaciones mecéanicas. Los caminos,
adecuados para los automoviles estaban principalmente en los centros populosos. Los sistemas
de riel eléctrico fueron el modo nimero uno de transporte publico urbano, alcanzando su pico

durante la Primera Guerra Mundial.

El viaje en la ciudad era lento y se perdia tiempo. La necesidad de controlar el movimiento de
todos los vehiculos y los modos de viaje se transparent6. Uno de los primeros estatutos estatales
de Control de Acceso fue promulgado por el estado de New Jersey en 1902. Autorizé a las
autoridades de los condados a establecer “vias de velocidad” para caballos y vehiculos livianos.
La legislacion establecia que una vez determinada la ubicacion de la via de velocidad, “ninguna
calle publica u otra carretera cruzard o interceptara la via de velocidad a nivel sin el
consentimiento del condado.” En 1906, la Corte Suprema de los EUA juzgdé que los estados
debian determinar los derechos de propiedad de accesos mediante sus propias leyes. Esto
significo que el control de acceso a lo largo de las carreteras estaba dentro del poder soberano de

los estados.

En 1914, el concepto de control de acceso se expandid comenzando cuando funcionarios del
condado de Westchester, New York, comenzaron a establecer caminos llamados “caminos-
parque” en zonas urbanas. Por ejemplo, el camino-parque Rio Bronx tenia franjas de
amortiguacion adyacentes de propiedad del parque que protegia el camino del ingreso directo.
Estos caminos-parque atrajeron la atencién mundial mientras demostraban su aptitud para
proveer viajes convenientes y seguros con volumenes y velocidades de transito previamente

desconocidas en zonas urbanas.
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MEJORAMIENTO DE LOS CAMINOS

Entre 1900 y 1920, los registros de automoviles crecieron dramaticamente desde 8 mil a 10
millones. Los automaviles se volvieron mas confiables, se mejord la comodidad, y crecio el interés
en el viaje automovilistico. Se demandaron caminos rurales adecuados para el viaje entre pueblos

y ciudades. Sin embargo, no hubo un sistema para organizar los antiguos caminos rurales.

En 1919, el Ejército completd su primer convoy militar transcontinental por caminos, partiendo
desde Washington D. C. con 260 soldados, le tomé 62 dias. Ademas de problemas mecénicos,
encontraron barro, caminos resbaladizos, puentes colapsados. El viaje fue tan dificultoso que
fueron recompensados con medallas y un desfile cuando llegaron a San Francisco. El teniente
Eisenhower particip6 en esa fracasada travesia. Después, la experiencia de Eisenhower pudo
haber influido en su apoyo al Sistema Interestatal Vial.

DEMANDA DE ACCESOS ARTERIALES DIRECTOS

En la década de 1920, el concepto de expansion de los negocios comerciales a lo largo de los
arteriales no se habia previsto. El desarrollo de franjas comerciales era infrecuente. El
desarrollo residencial fue el principal uso del suelo en los arteriales, con accesos Yy
estacionamiento en-la-calle. Muchas ciudades permitieron, y todavia tienen, una mezcla de
comercios y albergues residenciales a lo largo de las carreteras principales mas antiguas,
incluyendo carreteras del actual Sistema Nacional Vial. La era del automévil comenzé realmente
a cambiar toda la cara de las vias residenciales de la década de los 40; fuera de las lineas de

omnibus, lleg6 la hora de las comunidades, especialmente en zonas de desarrollo.

Hacia el fin de 1940, casi todos los estados tenian estatutos de control de acceso, y varias

decisiones de la corte habian confirmado la aptitud legal de los gobiernos estatales para

controlar los derechos de acceso y asi obtener la sequridad publica y proteger la integridad

funcional de los caminos.

Entre los afios 1930 y 1940 se establecieron muchos kildmetros de autovia a nivel estatal,
caminos-parque y “autopistas”, rurales de dos-carriles con control parcial de acceso. El
gobierno federal reconocio (y continta siendo asi) tres niveles de control de acceso: “total”

como se usa en el sistema interestatal, “parcial” para caminos-parque menores y autovias, y
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“sin control” para todas las otras rutas. Las rutas sin control totalizaban cerca del 98% del

sistema vial publico.

Comunmente, las normas estatales para espaciamiento de accesos eran de 3 a 15 m. Pocas
veces se requirieron carriles auxiliares de giro, excepto en los lugares de accesos de grandes
volumenes de transito. Estas politicas liberales de acceso tuvieron un alto precio. El fracaso en
reconocer la importancia de un mayor espaciamiento, generalmente 60 a 75 m, probo significar
un 20 a 40% mas de accidentes. Fue como si la frecuencia de accesos no fuera un elemento

del disefio vial porque los accesos no alteraban el alineamiento.

Conservativamente se estima que desde 1950 mas de un millén de personas murieron en

accidentes de transito relacionados con los accesos, con mas de 100 millones de heridos.
EL SISTEMA INTERESTATAL FEDERAL

En 1941, el Presidente Roosevelt establecié el Comité Vial Interregional, el cual complet6é su
informe en 1944. Recomendd el establecimiento del Sistema Nacional de Caminos

Interestatales y de Defensa.

El informe recomendo un sistema vial interregional de casi 55,000 km de rutas viales existentes
para mejorarlas a estandares mas altos. La recomendacion incluy6 la limitacion de acceso
hasta un minimo practicable. El informe sugiri6 un modelo de ley estatal para caminos de

acceso limitado.

Bajo el presidente Eisenhower, cuyo recuerdo del convoy de 1919 perduraba, un comité de
lideres industriales, de ingenieria, construccién y negocios declar6 en 1955 que un sistema

nacional de caminos era la “prioridad top de economia y defensa nacional”.

Con respecto al control de acceso el informe establecio:

“Una de las caracteristicas principales del control de acceso en la provision de adecuado
derecho-de-via es permitir el control de acceso al camino mismo. De otra forma, la experiencia
muestra que la obra se vuelve prematuramente obsoleta debido a los desarrollos que se
aglomeran al lado del camino, y que lo vuelven inadecuado para los propésitos para los cuales
se disefi6. Hasta el grado requerido por las condiciones del transito, el control de acceso es

esencial para la protecciéon de la vida y la propiedad. También es esencial para preservar la
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capacidad del camino. En cuanto a la inversion de fondos en caminos principales, es
fundamental la provision del control de acceso hasta la extension requerida.” Programa

Nacional Decenal Vial.
INVESTIGACION DE LA SEGURIDAD EN FUNCION DE LOS ACCESOS

Durante los esfuerzos para construir camino que comenzaron en los 1920, poca atencién se dio
a los puntos de acceso, excepto por los pocos kilbmetros de nuevos caminos-parque y
bulevares. Los accesos e intersecciones se construyeron simplemente donde cualquiera queria.
Las conexiones no eran una consideracion de disefio vial para los ingenieros. Su foco era el

camino, su alineamiento, secciones transversales, material estructural y sefializacion.

Los primeros criterios desarrollados para determinar la ubicacion de un acceso seguro fueron la
adecuada distancia visual, la aptitud para ver bastante lejos, alrededor de la curvas y en

crestas de modo que el conductor pudiera entrar con seguridad en el camino.

Los accidentes graves en las curvas ciegas comenzaron cuando los automéviles comenzaron a
desarrollar velocidades superiores a 50 km/h. La distancia visual desde el acceso se volvié el

primer criterio para la ubicacion de acceso por razones de seguridad, y continda hasta hoy.

Pero aun como un elemento bésico como la distancia visual, muchos accesos contindan
construyéndose sin consideracion de la seguridad. La mayoria de los “puntos” de accesos
comerciales fueron todo el frente del negocio. Sélo en zonas urbanas con cordones (por

razones de drenaje y estética) hubo algun control sobre la anchura del acceso abierto.

Ademas, el desarrollo desordenado al costado del camino destruye los valores de la propiedad
y €s un serio inconveniente para el uso seguro y eficiente de los caminos. Los enormes costos
gastados en caminos no pueden justificarse, a menos que se protejan tales inversiones

mediante el continuo control del uso de la propiedad lindera.

Desde finales de los cuarenta, el crecimiento del transito acoplado con el mejor comportamiento
de los vehiculos y las mayores velocidades exacerbd el problema. El publico se volvi6 menos
tolerante con la congestién, atascamientos y accidentes de transito en el sistema arterial.
Crecieron las quejas y demandas por nuevos y mejores caminos y desvios. Al comienzo del

ano 1950, se desarrollaron estudios sobre los efectos de los frecuentes accesos sobre los

9/56



caminos de condado y estatales: “La seguridad de carreteras con acceso-controlado es

excelente.”

En 1957, el HRB declaré:

“El ingreso a la carretera por medio de accesos a propiedades o intersecciones esta

directamente relacionado con los accidentes en todos los niveles de TMDA. El

namero de puntos de acceso es un indicador razonablemente bueno del nimero de

accidentes en un grupo de TMDA.”Los enormes costos gastados en caminos no

pueden justificarse, a menos que se protejan tales inversiones mediante el continuo

control del uso de la propiedad lindera.”

Se informé que los caminos con mas de 30 puntos de acceso por km tenian un indice de

accidentes 200 a 400% mayor que aquellos con sélo 6 6 12 por km. En los informes hubo

EXHIBIT 3-2  Access Management and Land Use Planning

Management|

A Management

recomendaciones para hacer mayores
esfuerzos al ubicar y disefiar los
accesos. Sin embargo, esta relacion
entre frecuencia de accesos Yy
accidentes fue ignorada por los
organismos del gobierno y asociaciones
nacionales. Las normas sobre
espaciamiento de acceso ho se

revisaron.

En 1960, 38,000 personas murieron en

los caminos, y hubo muchos miles de heridos. Este factor asume especial importancia en vista

de que el camino con Control Total de Acceso tienen un promedio de 1.5 muertos por 100

millones de vehiculo x kildmetros, mientras que los muertos en los caminos sin control de

acceso tienen 3.3. En otras palabras, el camino disefiado con control total de acceso es el

doble de sequro en términos de muertos que los caminos sin control de acceso.” AASHO,

1962.

El NCHRP Report 121, Protection of Highway Utility (1971), fue uno de los tratamientos mas

completos del control de acceso.
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En tanto que los propietarios tienen derechos de acceso, es totalmente adecuado regular la
ubicacién y disefio del acceso a la via publica, y disefiar el acceso hasta la via publica,
incluyendo la prohibicién del acceso directo a la carretera principal cuando el propietario posee

razonable acceso a una calle secundaria gue conecte con la carretera principal.

COMIENZO DE LA ADMINISTRACION DE ACCESOS

El primer estado en tener un programa de
Administracion de Acceso amplio fue Colorado. MANAGE
La legislatura estatal declar6 en 1979 que todas
las carreteras estatales eran de acceso
controlado por el estado. Simplemente, esto
significaba que el acceso a las carreteras solo
podia obtenerse con permiso del estado. La

Legislatura se dirigi6 a la Comision Vial Estatal

- o N
WCINCy ACCEDD
BALANCING A

para establecer las normas para tales
aprobaciones, y en 1981 se adopt6 un nuevo cdédigo regulatorio estatal de normas y
procedimientos. Lo que diferencié al nuevo proceso de aprobacion de Colorado y otros estados
fue la aplicacién de los principios de administracion de acceso a todas las rutas estatales,
incluyendo los arteriales secundarios, rurales y urbanos —incluso los caminos frentistas locales-
no sélo para autopistas y autovias.

El concepto legislativo era simple, si el control de acceso reducia los beneficios y mejoraba el
comportamiento del sistema vial publico, y por lo tanto ahorraba délares y vidas ¢por qué no

aplicar tales principios a todos los caminos publicos?

Para todos los niveles, el espaciamiento de accesos (donde se permite) se basa en la Distancia
Visual de Detencion a la velocidad sefializada. En tanto esta norma es flexible es
significativamente mayor que las antiguas normas de la década del 50 sobre ubicacién de
accesos de 3 a 15 m. En Colorado, el espaciamiento deseable de accesos para 55 km/h es de
75 m.
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4-PRINCIPIOS GENERALES DE AA:

Todo propietario tiene derecho de tener un Acceso a la Red Vial (no puede quedar

encerrado), pero no tiene un derecho absoluto de acceder (ingreso/egreso) en cualquier

punto.

Los propietarios no deben esperar una compensacion para reubicar un Acceso

Particular (AP) o Comercial (AC) siempre y cuando la Administracion Publica demuestre

causa justificada y menor impacto para ordenarlo.

Los Accesos a Propiedad (AP) son inevitables y necesarios, pero al crecer su nimero,

también crecen los choques en ese corredor, pues cada Acceso crea potenciales

“Puntos de Conflicto” entre los transitos directos y de giro.

"Todos los estudios desde la década de 1940 han indicado una relacion directa y

significativa entre la frecuencia de accesos y los accidentes"-International R/W Assoc,

Conference Paper, 1999.

"La falta de gestion de acceso
adecuado en el sistema de carreteras
y la proliferacion de los accesos es el
factor mas importante contribuyente a
los accidentes de carretera y del
deterioro funcional de las carreteras
en este estado. Cuando nuevos
accesos y semaforos se construyen,
las velocidades y la capacidad de las
carreteras disminuyen, y la congestion
aumenta”. — Colorado, 1979, Cddigo

de Acceso de Camino.
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Figure 1-3. Land development vs. transportation facilities.
(Source: Winick, R. M., “Balancing Future Development and
Transportation in @ High Growth Area,” Institute of Transporta-
tion Engineers, 1985).
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e Los Accesos Comerciales (AC) deben estudiarse con mas cuidado que los Accesos
Particulares (AP) en virtud de la frecuencia y tamafio de los vehiculos comerciales

involucrados en nuestras redes arteriales.

o La AA de un determinado camino debe concebirse desde la etapa de Planificacion.

5.-PUNTOS DE CONFLICTOS:

Los Puntos de Conflictos debidos al transito pasante y al giro de los

vehiculos en un acceso son clasificados por la FHWA en cinco tipos:

NANAGEMEpy
° p
cruce, Puntos de Conflicto R
[ entrecruzamiento, pprcme—

. divergencia,

. convergencia, y

o—
Stop / Queue Weave

) detencién/cola,

o

En la siguiente imagen, en una
intersecciébn en cruz, se ha logrado
disminuir los “Puntos de Conflictos”
(convergencia, divergencia y cruce) de

32 a 8 puntos en total (25%) gracias a la

conse

técnica de “mediana elevada”, con lo | = = er. Sin embargo, cuando
. . . docenas de piedras se lanzan a lavez, las
cual se disminuye la tasa de accidentes consecuencias son dindamicas, crean caos, y es

. dificil de preveer las consecuencias.
con muertos y heridos, aumentando la

seguridad substantiva.

Al mismo tiempo, la cantidad de Puntos de Cruce ha sido disminuida notablemente desde 16 a
solo 1.
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O 16 Crossing
A 8 Diverge
O 8 Merge

32 Tots 8 Yotal

6.-TECNICAS BASICAS DE AA, FHWA (1982):
http://www.teachamerica.com/accessmanagement.info/pdf/348NCHRP.pdf

Segun el NCHRP, Report 348, en el afio 1982, la FHWA agrupaba las Técnicas de AA,
alrededor de los siguientes cuatro “objetivos funcionales”:

¢ Limitacion de los Puntos de Conflictos,
e Separacion Espacial de las Areas de Conflicto, Access Management Gaidelines for
Activity Cesters

¢ Requerimientos de Aceleracion/Desaceleracion, y

¢ Remocién de los vehiculos que giran desde los carriles directos.

Algunas de las técnicas tipicas correspondientes son:

6.1.-Limitacidon de los puntos de conflictos (cantidad y calidad):

Proyectar Rotondas Modernas en lugar de cruces de 4 ramas o de 3

ramas.

Proyectar en lugar de wuna interseccion de 4 ramas, dos

intersecciones de 3 ramas.
Proyectar barreras de mediana sin acceso de giro izquierda directo.

Proyectar mediana enrasada con carril de giro izquierda de

desaceleracion. Pigores:

Proyectar semaforos en los accesos de gran volumen de transito.
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Canalizar apertura de medianas para prevenir

giros izquierda.
Retranqueos de accesos opuestos.

Relocalizar accesos opuestos a intersecciones

enT.

Relocalizar accesos existentes que
razonablemente puedan acceder en otro punto

del perimetro.

Proyectar dos accesos de un solo sentido en
lugar de un acceso de doble sentido.

Vehicuar
Confict Foints
O 3 Crozsing
O A A 3 Dwerge
N \/ O 3 merge
ba X 3 Total

Figure 2.3 - Traffic Conflicts at a Throe-fog Intersection

Venkular
_Confict Foints

£ 4
‘_'?{"":E¥ .v-—-v‘:”"'— C 16 Crozsing
A B8Diverge

___‘C;Q‘.A;_ <
_/_‘_‘_,}_E, A==l 0—— | [ sMene
S ﬁT{ 32 Towal
v

Figure 2.4 - Traftic Contiicts at & Four-log Intersection

Proyectar dos accesos de un solo sentido en lugar de dos accesos de doble sentido.

Proyectar isletas de canalizacion de accesos para prevenir maniobras de giros a la izquierda

Regular la anchura maxima de los accesos.

6.2.-Separacion espacial de las areas de conflicto:

Regulacion del minimo espacio entre accesos,

semaforos e intersecciones.

Eliminacion de accesos dentro de las areas

funcionales de las intersecciones.

Regulacion minima distancia del acceso a la esquina.

Functional Area of Intersection

Siime
- os

D) o

Qewe
os

Promical Arva

- Fonenovet 8190

Soscs Adicted Nom Fonde Deostnet of Tnooeson

Regulacion de la longitud minima de “garganta” en cada acceso.
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La longhud de garganta acdecuada pemits
formar coias en i lugar, o cual reduce 13
confusion dai conductor, 108 problemas de
1 transiio y 135 CONAICONES INSEQUIas.

Proyectar en lugar de una interseccién de 4 ramas, dos intersecciones de 3 ramas desfasadas.

Optimizacion del acceso existente.

Regulacion del maximo numero de accesos para

la propiedad frentista.
Comprar propiedades colindantes.

Denegar acceso directo a las pequefias parcelas.

Good Spacing Inadequate Spacing

e ek e Wi

I

Arreal Mood

Definir el nimero de accesos independientes de una propiedad a subdividir.

Definir acceso sobre calle colectora (frentista o trasera) en lugar de instalar un acceso en el

camino.

6.3.-Requerimientos de aceleracidon/desaceleracion:

Mejorar el disefio geométrico horizontal y vertical del acceso.

Mejorar la distancia visual del acceso. (ochavas)

Exigir sefialamiento horizontal y vertical del | ———& 4

acceso.

Exigir la  pavimentacion del acceso,

verificando su drenaje.

Instalar carriles de aceleracion de giro derecho.
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Restringir el estacionamiento en cercanias del acceso para mejorar la velocidad de los

vehiculos que giran.

Instalar semaforos para disminuir la velocidad de los vehiculos y permitir que el trafico contenga
espacios mas largos.

6.4.-Remocidn de los vehiculos que giran desde los carriles directos.

Instalar carriles de doble giro izquierda central (DGIC).
Instalar carriles de giro izquierda directos. B
Instalar carriles de giro izquierda indirectos.

Instalar medianas aisladas que permitan generar la

sombra suficiente para que los vehiculos
desaceleren y se almacenen previo giro a la

izquierda. Don’t

—T——

Instalar almacenamiento al centro para salida de

vehiculo con giro izquierda.

1.-
|

ﬁq-

Incrementar la capacidad de almacenamiento de los

carriles centrales de giro izquierdas existentes.

Instalar carrii de giro derecha

continuo. l .' H Vehicuar
Cenflct Fontz
i 0 Croszing
Instalar  colectoras frentistas o —_— o \~—— | A 1Dverge
- Sy ——— O 1 uerge
traseras. + 2 Tos

- L. Figure 2.6 « Tratfic Conflicts at 8 RIRO Throo-leg intersection
Redirigir tréfico pasante pesado.

Instalar accesos de un solo sentido de giro derecha en caminos divididos. (Right-in/Right-out).
Alentar conexiones entre propiedades contiguas.
Exigir adecuada movilidad interna y plan de circulacién en AC.

Realineacién de intersecciones existentes.
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7.- ESPACIAMIENTO DE ACCESOS Y SEMAFOROS:

Espaciamiento de Accesos: Creshas Per Million VMT
39 B urban

El espaciamiento de accesos apropiado -
presenta otro problema principal de AA. &
Un gran nimero de entradas de vehiculos
aumentan los conflictos potenciales en el

camino. Menos accesos mas espaciados .|

permiten una fusibn mas ordenada del 1

L. L -
transito y presentan menos problemas @  °u.zo 20wa0 40160 Ower50 Usder 15 150530 Owedd |

Driveways Poer Mile

los conductores.

Los impactos de la congestién de accesos reducidos son bastante claros. Es imposible que una
arteria principal o camino mantenga velocidades de flujo libre con numerosos puntos de acceso

gue suman vehiculos lentos.

Una sintesis de investigacién encontr6 que las velocidades de un camino se redujeron un
promedio de 2,5 km/h por cada 10 puntos de acceso en 1.6 km, hasta un maximo de unos 16
km/h (reduccién de 40 puntos de acceso por 1.6 km). Con un mayor nimero de puntos de

acceso, la congestion se incrementara significativamente.

Un exceso de accesos también aumenta el indice de choques automovilisticos. Un examen de
los datos de choques en siete estados indicé una fuerte relacion lineal entre el nUmero de
choques y el niumero de entradas de vehiculos. Las zonas rurales tenian una relacion similar,

pero menos fuerte.

El transito de giro se mueve mas lentamente que el transito directo de los arteriales. Esta
diferencia de velocidad produce conflictos que pueden llevar a choques laterales o de alcance
entre vehiculos. Por ejemplo, una ruta urbana con 30 m entre AP experimenta el doble de

choques que otra con 75m entre accesos con el mismo transito directo y volumen de giro.

Entre otros factores, los requisitos de espaciamiento entre AP pueden basarse en los limites de
velocidad sefializados y la clasificacion funcional del camino, o la cantidad de transito generado

por un desarrollo. Los requisitos de espaciamiento deben reflejar un equilibrio entre el transito y
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las condiciones y necesidades de la ingenieria, objetivos de desarrollo local y las caracteristicas

del uso del suelo, tal como tamafio de lotes, tipos de uso del suelo y requerimientos frentistas.

No hay guias rapidas y rigidas para espaciar los AP/AC y los requerimientos varian de lugar en
lugar, sin embargo, dos gobiernos de estados norteamericanos como Florida y Ohio usan la
siguiente tabla, indicativa de buena préactica. A medida que aumenta el limite de velocidad
sefializado, aumenta el espacio requerido entre AP y asi el numero de AP recomendado por km
disminuye.

Para zonas rurales:

Tipo de Carretera Espaciamiento Min. | Numero Apr. de Ac-
entre Accesos (m) cesos por km
Arterial principal 800 1
Otros arteriales importantes 400 2
Arterial secundario 200 5
Otros (colectores. etc.) 150 6
 Fuente: Kansas Department of Transportation.

Para zonas semiurbanas-urbanas:

Velocidad Senaliz. Espaciamiento Eje-Eje de Nimero Aprox. de
en Calle Arterial Acceso (m) Accesos por Cuadra
(km/h) de 150 m de Frente
30 25 =6
40 30 5
50 40 4
55 45 3
65 55 3
70 70 2
80 85 1
Fuente: City of Tallahassee. Florida, v OKI Regional Government, Cincinnati. Ohio.

Espaciamiento de Semaforos:

El aumento de la distancia entre semaforos mejora el flujo de transito en las principales arterias,

reduce la congestion y mejora la calidad del aire en los corredores de alto transito.
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La separacion apropiada entre semaforos de un corredor en Signats Incresse in
_ _ _ _ Per Mile | Travel Time (%]
particular depende en gran medida de la velocidad y el flujo de ‘

o

transito, pero cualquier cosa mayor que dos semaforos por 1.6 km 3 9
4 1
tiene un impacto significativo sobre la congestion y la seguridad. 5 23
5 29
Una sintesis importante de la investigacion sobre la AA encontré que 7 34
- _ L g 39
cada semaforo adicional a dos por 1.6 km (es decir, una separacion
de sefiales de 0.8 km) incremento el tiempo de viaje en mas del 6% Signals Orashas Do
Un estudio de una interseccién en Cincinnati, donde se afiadié un Do =1 dwon Wl
Under 2 353
semaforo encontr6é un aumento del 20% en las horas pico. 50 4 689
46 7.43
El aumento de la distancia entre semaforos también reduce la 6+ 911

incidencia de los choques. Una revision de los datos de choques de siete estados
norteamericanos demostré que el indice de choques se incrementd sustancialmente con
semaforos adicionales por 1.6 km. Esto se debe en parte al espaciamiento de accesos, que se

presenta a continuacion.
8.- TRATAMIENTOS DE MEDIANA

Los tratamientos de mediana de caminos representan uno de los medios mas eficaces para
regular el acceso, pero también son los mas controvertidos. Los dos principales tratamientos
incluyen carriles de giro izquierda en dos Crashes Per Million WIT

sentidos (CGIDS) y medianas elevadas. T Il vrban
Rural

Los beneficios de seguridad de los
mejoramientos de mediana fueron objeto
de numerosos estudios y sintesis. Los
estudios de corredores particulares y la ad
investigacion comparativa de diferentes a

tipos de tratamientos de la mediana 2

indi [ benefici de seguridad
indican los beneficios de g P I e

significativos de las técnicas de AA. Undivided TWLTL  Moneraversisie
Median Type

De acuerdo con un andlisis de datos de choques en siete estados norteamericanos, las
medianas elevadas reducen los choques en mas del 40% en las zonas urbanas y mas del 60%

en las zonas rurales.
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Un estudio de corredores en varias ciudades de lowa encontrd que los carriles de giro izquierda
en dos sentidos (CGIDS) redujeron los choques hasta en un 70%, mejoraron el nivel-de-servicio
en un nivel completo en algunas zonas, y aumentaron la capacidad de carril hasta en un 36%

.Las medianas elevadas también dan proteccion extra a los peatones.

Un estudio de los tratamientos de la mediana en Georgia encontré que las medianas elevadas
reducen los choques de peatones implicados en un 45% y las y las muertes en un 78%, en

comparacion con los de dos vias carriles de giro a la izquierda.

T t o | e 1 [ 1 1 e

A, —— v —

& Y ° | B D

l"‘-‘.
[ Telewr 7 ] 2T 2 Rt ] —=] T
Undivided Roadway Two-Way Left Turn Raised Median

Preocupaciones Comerciales.

A menudo la instalacién de medianas elevadas suscita serias preocupaciones de la comunidad
de empresas locales que dependen del transito-pasante (especialmente las estaciones de

servicio y restaurantes de comida rapida)

TL pues se veran afectadas negativamente

T com—

[A .\\—"-

P

por las medianas. Aunque hay pocos

N—
EEEENY

estudios sobre los impactos reales de las

medianas sobre las ventas de negocios,

hay varias encuestas de opinibn de

— S

propietarios de empresas.

Las encuestas realizadas en varios
corredores en Texas, lowa y Florida demuestran que la gran mayoria de los duefios de
negocios creen que no se produjeron descensos en las ventas, con un poco de creencia de que
en realidad hay mejoras en las ventas del negocio. Un estudio en Texas indicé que los
corredores con mejoramientos de control de acceso experimentaron un aumento del 18% en el

valor de las propiedades después de la construccion.
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9.-CARRILES DE GIRO.
9.1.-Giros ala lzquierda Directos:

En la imagen adjunta se observa que la suma de los porcentajes de choques en accesos
correspondientes al temido giro izquierda

ot
representa aproximadamente el 75% de todos los

choques (47% + 27%). | |

A

AP

FIGURE 1-58 Parcanage of driveway
crashes by movement (7).

Los carriles exclusivos de giro para vehiculos eliminan vehiculos detenidos del transito directo.
Los carriles de giro-izquierda en las intersecciones reducen sustancialmente los choques por
alcance. Una sintesis importante de la investigacion sobre los carriles de giro-izquierda
demostré que los carriles exclusivos reducen los choques entre el 18 al 77% (50% promedio) y
reducen los choques por alcance entre el 60 y el 88%.

Los carriles de giro izquierda también aumentan considerablemente la
Loft-timtanes: OB capacidad de muchos caminos. Un carril compartido giro-izquierda y
reduce crashes . directo tiene alrededor de 40 a 60% la capacidad de un carril directo

estandar. Una sintesis de la investigacion sobre este tema encontrd un

| by 50 percent | £
i 1} onaverage.
|; ;

afiadieron un carril de giro a la izquierda.

aumento del 25% de la capacidad, en promedio, para caminos que

Para los accesos comerciales (AC), el estado de lllinois realiz6 una serie de estudios
especificos donde mediante tres estudios plurianuales de cientos de choques de transito en

mas de 1.300 AC de comunidades de lllinois encontrdndose los siguientes valores:
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Movimiento de giro % del total de choques en AP comerciales

Giro-lzquierda vehiculos:

Entrada a AP comerciales 43a78
Salida de AP comerciales 14a31
Giro-Derechao vehiculos:

Entrada a AP comerciales B6alb
Salida de AP comerciales 2a15

Fuente: Paul Box y Ascciados, 1998,

De este estudio especifico para AC se desprenden dos conclusiones:

1.-Se confirma como norma general que en los AC los giros a la izquierda se llevan la mayor

responsabilidad en los choques.

2.-El giro a la izquierda de entrada, en AC tiene un valor minimo del 40% del total de choques.

El Manual de Disefio Vial Seguro de la DNV propone para giros a la izquierda, tres tipos de
solucién, Tipos A, By C, en funcién del TMDA.

ACCESO TIPFOD &

T E— )
Interssccicn en “T™ sin canaizar am '!;L:;:?-:-_- —

Interzeccion en “T™, giro dirscio

Tipo A, para TMDA hasta 1.000 veh/h; Tipo B, para TMDA entre 1.000 a 2.500 veh/h

Tipo C, para TMDA entre 2.500 y 5.000 veh/h
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9.2.-Giros ala lzquierda Indirectos:

Algunos de los mayores problemas con la AA ocurren en las intersecciones donde los vehiculos
tienen que cruzar el transito. Algunos estados y ciudades norteamericanos adoptaron giros
indirectos para reducir estos conflictos. En Nueva Jersey, el giro a la izquierda asa-de-jarra
requiere un giro a la derecha en una calle de alimentacion, seguido de giro-izquierda en un
cruce de calles. En Detroit se utiliz6 ampliamente un giro indirecto, que requiere un cambio de
sentido mas alla de una interseccion, seguido de un giro a la derecha en lugar de un giro normal

izquierda.

Como los carriles exclusivos de giro-izquierda, los giros indirectos reducen los choques,
mejoran la congestién, y afiaden capacidad. Los choques bajan en un 20% en promedio, y el
35% si el giro indirecto en la interseccion se semaforiza. La capacidad muestra un aumento de
15 a 20%.

—— g
_;*e!_——, R j’Q:l ——
; |
\_,J ‘ |
| T
Jug Handle Indirect U-Turn

9.3.-Giro a la Derecha:

Los carriles de giro-derecha suelen tener un impacto menos importante  giperuming | Through

. . . . Vehiclea Vehicles
en los choques y capacidad del camino que otros tipos de estrategias, Per Hour | Impacted (%)
ya que hay menos limitaciones en giros a la derecha. Aunque hay Under 30 2.4

31t0 61 7.5
menos estudios de estos impactos, existe una clara relacion entre el 61 to 90 12,0
80 and up 21.8

namero de vehiculos que intentan girar a la derecha en un carril directo

de transito y su demora en transito directo.
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Esta relacion es exponencial, pues cada vehiculo adicional que debe esperar a un giro a la
derecha aumentara la demora mas que el coche anterior. En las intersecciones con importantes

movimientos de giro a la derecha, un carril exclusivo de giro-derecha segrega estos vehiculos.

Storage Deceleration Taper

— - - -

Total Turn Lane Length

— -—

Figure 4.10 - Geometric Design Elements of a Right Turn Lane (Not to Scale)

10.- ROTONDAS MODERNAS (RM)

A
Las rotondas representan una posible solucion para las @~ y -
intersecciones con muchos puntos de conflicto. Aunque no es | 4 ( ‘)
apropiada para todas las situaciones, las rotondas reducen la ,
velocidad de operacién por su geometria calmando al transito. \ Wy X vies
| Crosswalk

. ., . . ) ) X Roundabout
La RM es la interseccion que permite los temidos giros a la izquierda

y giros en U con mayor seguridad vial.

Un estudio de cuatro intersecciones reemplazadas por rotondas en Maryland encontré una
disminucion en los choques entre el 18 y el 29% y una reduccion de los choques con lesiones,
entre el 63 y el 88%.En la figura adjunta se observa la reduccion de los puntos de conflicto
desde 32 (cruce de 4 ramas) a sélo 8 (ocho), con cero (0) puntos de cruce.

El costo de los choques en estos lugares -una medida de la gravedad- también se redujo en un
68%. Otros estudio de rotondas en varios lugares encontrd una reduccion del 51% en choques,
incluyendo una reduccién del 73% en choques con lesiones y una reduccion del 32% en
choques de solo dafios materiales en rotondas de un solo carril. Las rotondas de varios carriles

s6lo experimentaron una reduccion del 29% en los choques.

25/56



* Crace (9)
* Divergentss (4)
+ Convergentes (4]

Hoy, la RM es considerada la pieza fundamental de la AA, algo asi como la frutilla de la torta. El
hecho de permitir disminuir los puntos de conflictos en el caso de un cruce de rutas indivisas
(1+1) desde 32 a so6lo 8 puntos de conflictos la convierte en una

nueva pieza fundamental de la planificacion vial en aras de

caminos mas seguros. NCHRP

REPORT 772

l'

Evaluating the Porformance

11.- SERIES DE ROTONDAS MODERNAS: O

Mediante el Reporte 772 del NCHRP, del afio 2015 la FHWA ha
comenzado a modelar y estudiar el resultado de varios corredores

que poseen Rotondas Modernas (RMs) en serie. Para ser un

corredor considerado de “RMs en serie” se requiere al menos de

3 (tres) rotondas modernas en linea.

Este estudio demuestra que la opcién de varias rotondas modernas en serie puede ser eficaz
respecto a una alternativa de corredor con semaforos o inclusive una mezcla de RMs con

semaforos.

Desde el punto de vista del gerenciamiento de redes, la configuracion de rotondas modernas en
serie puede considerarse dentro del esquema de SEMIAUTOPISTA segln nuestra Ley
Nacional de Transito N° 24.449, donde las intersecciones pueden desarrollarse a nivel pero

manteniendo el esquema de Control Total de Accesos.
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(

4 STH?& 92 Corridor, Mount Horeb, Wi

En otras palabras, desde el punto de vista
de la AA, una serie de RMs puede ser una Creating Access

solucién ingenieril que permita los giros a Management
Opportunities Through

la izquierda con amplia seguridad e Roundabout Corridors

inclusive permite los giros completos en
U, y asi crear grandes oportunidades para
la  Administracion de Accesos en
coordinacién con las politicas de uso del
suelo presentes y futuras.
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Otro esquema interesante es la combinacion de series de rotondas modernas con soluciones

de accesos, tipo Right-In/Right-

Out, donde se permite el giro a la I | T ‘
. . f \ Veh r
izquierda en las RMs, y se A B Confict Pomts
_ _ O 0 Croszing
reservan los ingresos y salidas A “———— | A tDwerge
) ) o~ — O 1serge
de propiedades con un giro 2 Tor
derecho de ingreso y egreso, Figure 2.6 - Traffic Conflicts at a RIRO Threo-leg Intersection
definiéndose asi un prolijo Control Parcial de Accesos.
“El Concepto del Hueso de Perro (The Dog-Bone Concept)”
| \ 1 |
" ‘ \‘.‘ " ‘ ".I
/ B\ - / B\
/ ..“\ A / jl'\_»
—, = — 0 >
\ 7 £ \ £

\\| \{

Esquema de un Sistema de Rotondas Modernas con sistema RIRO (Right-In/Right-Out)

Al dejar el peligroso giro izquierdo en poder exclusivo del sistema de RMs-ocho puntos de
conflicto- y Accesos, tipo RIRO-con sélo 2 puntos de conflictos- nos aseguramos una baja tasa
de accidentes gracias a una politica de AA con baja cantidad de puntos de conflictos.

12.-EXPERIENCIAS DE AA EN EL 5TO DISTRITO SALTA.

12.1.-ANTECEDENTES LEGALES:

12.1.1. LEY PROV. N° 1.030-1948, DEL CATASTRO EN GENERAL Y UNICO:

Art. 66.- Delega la facultad de aprobacion a la DNV y DVS, en materia de desmembramiento del
Suelo, para aquellos que colindan con la Zona de Camino.

Art. 174.- f) Vias publicas, calles y avenidas. Pto. 1 al 9), Describe la tipologia a cumplir por las

vias publicas y privadas en urbanizaciones.
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12.1.2. DECRETO REGLAMENTARIO N°1.410-1973, REGLAMENTACION PARA LA
APROBACION DE PLANOS DE LOTEOS URBANOS Y SUBURBANOS.

Art. 8. Una copia del anteproyecto sera enviada a la Direccién de Vialidad de Salta, la que
entendera y resolvera en los puntos a) al f).

12.1.3. LEY PROV. N° 3.383-1959, LEY ORGANIZACION Y FUNCIONAMIENTO DE LA
DIRECCION DE VIALIDAD DE SALTA.

22.-a) La Direccion de Vialidad de Salta establecera las condiciones generales de trazado y
ancho de los caminos provinciales.

12.2.-CASO DE APLICACION DE AA: SISTEMA DE ROTONDAS, RN 51 TRAMO EL AYBAL-
CAMPO QUIJANO.

12.2.1- INTRODUCCION:

El tramo especifico El Aybal-Campo Quijano, perteneciente al Corredor Internacional Gliemes
(RN 34-Argentina) —Antofagasta (Chile), utiliza la Ruta Nacional N° 51 para comunicar la ciudad
capital de Salta con el Paso de Sico en el limite internacional.

Ha sufrido un constante avance del proceso de subdivision de la tierra, elevando ampliamente

la densidad de accesos/km en ambas margenes disminuyendo su movilidad.

Imagen del GEarth donde se observa el proceso radical de urbanizacion en RN 51
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En la imagen del GEarth superior de la Ruta Nacional 51, Se  Pproporcion de servicio
observa el impresionante crecimiento urbano cuyo actual motor son
los planes nacionales denominados “Procrear”, por lo cual se esta Moiced Arrisieg
perdiendo la “Movilidad” en virtud de una creciente “Accesibilidad”.
En conclusion, este tramo de la ruta nacional 51 ha disminuido su
capacidad de “arterial” pasando a un nivel menor de “colectora” .
semiurbana-urbana.

Acceso a Locales

El tramo presenta una estrecha “Zona de Camino” de valores garalee

inferiores a 30m, debido a que su actual trazado representa las

viejas huellas de carro que con el tiempo fueron pavimentadas sin recibir el minimo disefio

geomeétrico que corresponderia a una ruta nacional.

Sus valores de TMDA bajados de la pagina web de la DNV son de 8.450 veh/dia, 2600 veh/dia

y 3480 veh/dia respectivamente con una composicién de un 20% de transito pesado.

ACC.AL AEROP.EL AIBAL (I) -

5 Salta 0 4,12 8450 Cobertura
INT.R.P.94
INT.R.P.94 - INT.R.P.24 (I) (A ver

5 Salta 412 15,2 2600 Cobertura
CERRILLOS) detalle

INT.R.P.24 () (A CERRILLOS) -
5 Salta 15,2 16,77 3480
CAMPO QUIJANO (ENT.)

Su calzada posee un ancho de 6m, y una “Zona Despejada” minima (distancia media de borde
de calzada a un obstaculo: 4m) a ambos costados del camino igual a la anchura de sus
banquinas debido a la existencia de mdultiples obstaculos: postes de lineas eléctricas,
telefénicas, cunetas y otras que le dan un marco funcional de “Avenida urbana” de Velocidad
40-60 km/hora.

A la escasa Zona de Camino de 20 m, se suma el problema de una urbanizacion generada
actualmente por la presion l6gica de los “Planes Nacionales Procrear” que han convertido a la
actual RN 51 en una cuasi “avenida urbana” de baja velocidad donde los cruces de peatones,

camiones y vehiculos de todo tipo son muy frecuentes.
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Por ello, naturalmente los usuarios salteiios han comenzado a utilizar la Autopista
Circunvalacién Oeste (DVS) junto con la RP 24 (DVS) las que poseen en conjunto una
movilidad muy superior a la actual ruta nacional en el tramo mencionado. Afios atrads en forma
consensuada con la DVS se habia definido la necesidad de utilizar la RP 24(DVS), en forma de

bypass, para conectar nuestro corredor internacional al Anillo de Autopista a la ciudad de Salta.

Asi, se observa la modificacién de funcionalidad de la RN 51 en este tramo, que pasa de ser

parte del sistema arterial nacional a un sistema provincial colector donde las caracteristicas de

“movilidad y accesibilidad” se comparten aproximadamente en partes iguales.

DIREGCION DE VIALIDAD DE SALTA ) T 71

PLAN DIRECTOR DE VIAS RAPIDAS -y f

.-

CIUDAD DE SALTA [ asesmon R i
SITUACION ANO 2010 N ! f o
CIRCUNVALACION CAMPO QUIJAND L T S

s AUTOPISTA N WV _‘;f.‘:::_-‘; -
e R.N. N° 51 AN T R
e R.P.N°24 e
PROYECTO BY PASS - J oA

d

CAMPO QUIJANO

La DVS logré plantear lo explicado en el afio 2010,mediante la imagen adjunta mas arriba,
donde se observa que la RN 51 queda salteada justamente por las causas explicadas. Hoy, en
el afo 2016, las observaciones sefialadas quedan confirmadas debido al rpido y continuo
proceso de urbanizacion que ha producido una fuerte elevacion de la tasa de accesos/km y por

consecuencia una mayor tasa de accidentes.
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De todo lo expuesto se infiere la necesidad del cambio de jurisdiccion entre la RP 24(provincial)
y la RN 51(nacional) ante el cambio de funcionalidad manifestado en este tramo, ya
consolidado por la mancha urbana, y a la vez se observa la necesidad de proveer mejores
intersecciones a nivel a bajo costo, que permitan “giros a la izquierda” y colaborar con las bajas

velocidades de operacion urbanas.

Observando el “Plan Director de Vias Rapidas” de la DVS observamos que la traza existente
RN 51 (color azul), hoy ha sido reemplazada por “la actual traza RP 24 (color verde) + Autopista

Circunvalacion (color rojo)”.

Digamos que la hipotenusa es reemplazada por la suma de sus catetos. Si bien es cierto que la
hipotenusa es mas larga, también posee mayor velocidad de operacién con mejor seguridad

vial.
12.2.2.-PROBLEMAS DE AA:

Actualmente, la RN 51 sufre un profundo proceso de urbanizaciéon que ha producido un grave
problema en la Administracion de Accesos (Management Access) en los Ultimos afios debido al

l6gico proceso de subdivision de la tierra.

Por ello, actualmente el V Distrito se encuentra trabajando ingenierilmente en sociedad con el
Municipio de Campo Quijano, para obtener una mejor AA en las rutas nacionales de su
jurisdiccién municipal. La Seccién Estudios y Proyectos, a la fecha, ha analizado varios Loteos
importantes (300 a 600 lotes) y pedidos de Subdivisiones introduciendo modificaciones y
relocalizaciones a los Accesos originalmente propuestos en aras de mantener la capacidad y

seguridad vial existente y asi mantener la ya importante relacion de accesos/km existente.

12.2.3.-SISTEMAS DE TRES ROTONDAS MODERNAS:

Los sistemas de RMs pueden reemplazar efectivamente a los sistemas de semaforos

especialmente en zonas semiurbanas.

La propuesta de tres RMs en RN 51, engarza perfectamente con las RMs disefiadas por la DVS

(DCI=50m) en su Distribuidor tipo Pesa en la interseccion de la Autopista de Circunvalacion.

32/56



Como disefio geométrico similar se muestra el disefio general en la “Roundabouts Valley” de la

Ruta Nacional norteamericana N° 70 en la siguiente figura donde se disefié un sistema de 9

(nueve) RMs.

En caso de ser necesario, estos sistemas de

DRIVE THE ROUNDABOUT VALLEY RMs pueden ser complementados por

/é\ 1‘7-0‘. /*\ /‘,\ Semaforos Tipo Precaucionales para colaborar

Avon\'// \$/Va?$/ en la maniobra de “Ceda el Paso” reduciendo la

Velocidad de Ingreso a las RMs. La

Roundabouts 9 implantacién de las tres RMs (circulos verdes)

Signals removed ﬁ se realiza sobre la interseccion del sistema de
CONGESTION 0 rutas provinciales de la DVS (color azul).
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Red Vial Nacional (DVN) + Red Vial Provincial (DVS) en el Valle de Lerma (Salta).
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e DISTRIBUIDORES PESA -CIRCUNVALACION OESTE (D.V.S.)(RN 51 Y 68)

Distribuidor Pesa en Interseccion RN 51 y Autopista Circunvalacion (DCI= 50m).

Google eartt

Distribuidor Pesa en Interseccion RN 68 y Autopista Circunvalacion (DCl= 50m).
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12.2.4.- ROTONDA MODERNA 1: INTERSECCION RN 51 Y RP 94-95.LOTEO

La Municipalidad de Campo Quijano, solicitd la intervencion al V
Distrito, la concrecién de un “Sistema de RMs” en puntos estratégicos con alta demanda de giro
izquierda para transito liviano y pesado, justamente en las intersecciones de nuestra RN
51(sistema arterial) con las rutas provinciales existentes de la DVS (sistema colector).

Por otra parte, en fecha 26 de Noviembre de 2014, se presentd un
proyecto de Loteo en la Interseccién de la RN 51 y RP 94-95, aproximadamente 500 lotes con

posibilidad de incrementar a futuro.

Imagen del GEarth donde se observa las huellas de equipos pesados en giro izquierda desde

ruta provincial hacia RN 51 en interseccion con angulo agudo.

En un segundo objetivo, el disefio geométrico permite la conexion del nuevo Loteo “Solares de
Ortiz” al sistema vial provincial para que a través de éste descargue la nueva demanda de
transito sobre la RM1 propuesta, respetando el sistema arterial, colector y local. Es importante
sefialar que a escasos metros existe un “Area de Servicio” de transporte de carga carretero
internacional con equipos pesados que requieren el “giro a la izquierda” segun se observo en
visita al lugar. Por altimo, se logra eliminar el actual &ngulo agudo de la interseccion existente.
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Loteo Solares de Ortiz (500 lotes), cuyo Acceso propuesto se encuentra dentro del Area
Funcional de la Interseccién existente.
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En la imagen siguiente se observa el disefio geométrico proyectado con dos ramas sirviendo a
la RN 51 (Norte-Sur), y otras dos para la RP 94 (oeste) +Area de Servicio, y RP 95 (este).

AREA DE
SERVICIO

R.P. N? 94-5

R.N. N°51

LOTE

R.P.N°95-S Tl

RM 1, Interseccion entre RN 51 y RP 94/95.Loteo de 500 Lotes.
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12.2.5.-ROTONDA MODERNA 2, INTERSECCION RN 51 Y RP 90-92 - LA SILLETA

El pueblo de La Silleta se ha desarrollado durante décadas alrededor de la ruta provincial N

90/92 (enripiada), y ésta a su vez descarga en forma puntual sobre nuestra RN 51 en curva

horizontal. La Municipalidad de Campo Quijano, a través de su Secretaria de Obras Publicas ha

realizado varios reclamos con notas administrativas que se adjuntan donde reclama mejorar

esta interseccion a nivel entre ruta nacional y provincial aprovechando un espacio natural ya

existente alrededor de la actual interseccion.

El disefio de otra RM2 en RN 51 es
coherente con las politicas viales
nacionales y provinciales en cuanto a
acompaniar el proceso de urbanizacion
del tramo Rotonda Aeropuerto-Campo
Quijano.

Esta RM2, desde el punto de vista del
“Traffic ~ Calming”, colabora en
disminuir la Velocidad de Operacion y
seguir mandando el mensaje a los
usuarios-en zonas urbanas-en cuanto

a disminuir las velocidades a valores

urbanos (60 km/h).Todo esto segun lo recomendado por el Estudio de Seguridad Vial-Disefio de

| e
Lz

DWECTION NACAONAL
0OF WALIDAD

UTE &
ASISTENCIA TECHICA

ESTUDIO SOBRE
SEGURIDAD VIAL

CAPMIAD ¢

DISENO DE TRAVESIAS URBANAS

Travesias Urbanas de la DNV.

En la poblacion saltefia ya existe el consenso que para viajar
desde Salta a Campo Quijano en poco tiempo debe utilizar la
Autopista de Circunvalacién junto a la RP 24 salteando la zona
urbana del tramo Salta-Emp. RP 24.

Por lo tanto, el disefio propuesto cumple con los criterios de
“coherencia de diseno” desde el punto de vista de las
“expectativas del conductor” ante el proceso de urbanizacion

existente verificado ante la presencia de multiples loteos, no

38/56



planificados por los estados provinciales y municipales.

RM 2, Interseccion entre RN 51 y RP 90-92.Acceso a La Silleta.
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12.2.6.-ROTONDA MODERNA 3, INTERSECCION RN 51 Y RP 24, COLON.

La actual interseccion simple entre la RN51 y la actual RP24 (pavimentada) requiere de una RM
sin lugar a dudas debido a la fuerte necesidad de “giro a la izquierda” producido ante el nuevo
Corredor Bioceanico Gliemes-Paso de Sico que de a poco se ha establecido sobre la RP 24 en
lugar de la RN 51( Tramo Salta-Emp. RP 24).

Actualmente se observan en los Postes de Hormigén de Linea Eléctrica sefiales de impactos
vehiculares provenientes de la RP 24 quienes “siguieron de largo” atravesando la actual
interseccién lo cual nos demuestra que nos encontramos frente a una interseccién con cierta
tasa de accidentes. Con el proyecto propuesto de la RM3, junto a su chicana de
desaceleracion, un conductor tipo que llegue a la interseccion por RP 24 tendrd un preaviso

mayor en tiempo y espacio que le permitira desacelerar y negociar la RM3 (DCl= 50m).

RM3 en la actual interseccion de RN 51 y RP 24 (Google Earth)
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12.2.7.-PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVO:

La D.N.V 5° Distrito, empez6 en el afio 2013 a valorar la AA y sus alcances mediante un

procedimiento administrativo, analizando cobmo se producia el proceso de "desmembramiento

del suelo y los cambio de uso v destino" (rural a urbano).

Bajo estructura de la DNV el desmembramiento es materia del Area Tierras, por lo que su
responsable debe otorgar los Visados de Planos de Mensura, conforme a Ley Prov. N° 1030-
48.Y por otro lado, los nuevos accesos y el cambio de uso y destino de parcelas es encuadrado
por el tramite de “Autorizacion de Acceso”, mediante expediente tramitado por la Seccion

Permisos a Terceros y Convenios-Div. Conservacion.

Lo que se podia valorar era una actualizacion de la tipologia de acceso que se daba en el paso
de rural a urbano, o industrial. Las acciones llevadas a cabo por estas areas, que si bien se
realizaban conforme a los procedimientos, arrojaban un desequilibrio enorme del volumen de
tramites realizados, donde el por ciento mas alto lo cubria el Visado y muy por detras, el Pedido
de Autorizacion de Acceso.

Ahora bien, del analisis técnico, se pueden resumir las siguientes consecuencias:

e Accesos inadecuados en zonas de prohibicion como ser: curvas horizontales, zonas de
poca visibilidad, cercania a intersecciones primarias, etc.

o Desmembramiento para actividades comerciales complejas, como ser Industrias y
Loteos, que al obtener su visado de Plano de Mensura, no se veian obligados a reparar
en las mejoras a instrumentar en la obra del Acceso y en consecuencia en detrimento
de la seguridad del usuario de la red primaria.

e Falta de prevision a futuro con proyectos en curso de aprobacion, y las consecuencias
por no planificar AA.

¢ Reclamos de usuarios y particulares ante la falta de obras de Acceso por Visados de
Planos de Mensura aprobados que, al no exigirse la materializacion de las Obras de
Acceso, conforme a la norma, dejé librado a los particulares a su suerte sin soluciones

francas de AA.
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A partir del analisis, de las normativas locales y nacionales, en conjunto con las secuencias de
los tramites que desarrolla la D.N.V., permitieron poner en practica el siguiente esquema de

procedimiento de tramitacién de AA en el 5to Distrito Salta:

TITULAR/
PROFESION

[

Mesa de
Entrada

[

JEFATURA
SECC.

DIV. PROYECTO DIV ) PERMISOS A
E INGENIERIA CONSERVACION TERCEROS Y

I l l_l CONVENIOS

SECC. LEGALES
Y SUMARIOS

[
Il

AREA
TIERRAS

Il

La secuencia permitié una interrelacion entre las dos Areas, con un complemento de aquellas
otras, que no intervenian, conformando un equipo interdisciplinario, donde los enfoques
permiten una discusion constructiva y de consenso entre o netamente técnico y legal.

Esto devengd en una concatenacion de la tramitacion, donde permiti6 concientizar a los
particulares en la temética, y en la busqueda de asesoramiento acorde a las implicancias de la
tematica abordada.
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13.-BENEFICIOS Y CONSECUENCIAS:

La AA permite:

Mejorar la seguridad vial y mantener la capacidad (nivel de servicio) disminuyendo la
tasa de muertos y heridos graves especialmente al disminuir los choques laterales y de
alcance trasero.

Preservar la integridad funcional del sistema de carreteras, extendiendo la vida funcional

de las carreteras.

Preservar la inversion publica en Asuvity Canar Intermal Curoulative
Type and Sias and Purking

infraestructura.

Preservar la inversion privada en

propiedades. Rosdway System Acosss Location

. . . Chaarwcturistes nod Design
ProporCIonar una experiencia e e

Figure 1.7 dovest manogemar pavm

automovilista mas eficiente y previsible
(més coherente, por lo tanto con mayor seguridad substantiva).

Mejorar la estética (menos pavimento, mas verde).

14.-NORMATIVAS ARGENTINAS EN AA:

DNV-RESOLUCION AG 20.472/97-VOLANTE 459/1970:

Se refiere a las distancias minimas (250m, 275m y 300m) desde Intersecciones a
distintos Accesos Comerciales (AC) como ser: Estaciones de Servicio, Moteles,
Restaurants, etc., para “evitar que los accesos obstaculicen la visibilidad, causen
perturbaciones al transito de vehiculos en la zona o dificulten la habilitacion de futuros

empalmes”.
DNV-RESOLUCION AG 00254/97 y ANEXO | (Normas y Graficos)-NOTA CIRCULAR
N° 2955/1997:

Normas para el Ingreso y Egreso a Estaciones de Servicio desde Autopistas.

DVBA- RESOLUCION N° 699/04.(ley 6312) 2004
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Accesos a Propiedades Privadas y Estaciones de Servicios con frente a Rutas
Provinciales de la Red Primaria y Secundaria de la Provincia de Buenos Aires.

DNV-MANUAL DE DISENO VIAL SEGURO (2da edicion) 2007.

DNV-MANUAL DE PRACTICAS INADECUADAS DE SEGURIDAD VIAL (2da edicion)
2007.

NORMAS Y RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD VIAL-EICAM-2010:
Cap. 2.-Controles de disefi0.2.9 Administracion de Accesos.
Cap. 8.-Especiales.8.1.12 Accesos a Instalaciones Comerciales.
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15.-MANUAL DE ADMINISTRACION DE ACCESOS, TRB (2003):

http://www.accessmanagement.info/sites/default/files//AM2006/AM0601 Williams/index.htm

En los EUA, el Transportation Research Board (TRB) comenzé los estudios en el afio 1995 para
publicar su primera ediciéon del “Manual de Administracion
de Accesos”, en el afio 2003 y asi poder “capturar el estado
del arte” y “expandir la conciencia de la necesidad de AA a

nivel nacional”
La AA se consolida mediante:

e Politicas, Directivas de procedimiento, y Directrices.
¢ Regulaciones de la Administracion de Accesos.
e Adquisicién de Derechos de Accesos.

¢ Regulaciones del Derecho de Acceso.

e Diseflo Geométrico.

Los 10 Principios de la AA, segln esta primera edicion del Manual del TRB (2003), son:

1.-Todo camino deben ser disefiado y administrados de acuerdo a las funciones con las cuales

deberia servir.

2.-Los caminos que sirven altos volumenes con transitos de largas distancias requieren mayor
control de accesos. En pocas palabras, en rutas arteriales deben limitarse los accesos directos;

a mayor arterialidad, mayor control de accesos.

3.-Promover la jerarquia de intersecciones.

4.-Los seméforos locales deben promover los flujos de transito pasantes.
5.-Preservar las Areas Funcionales de Intersecciones y Distribuidores.
6.-Limitar el nimero de Puntos de Conflictos.

7.-Separar las Areas de Conflicto.

8.-Remover los vehiculos que giran de los carriles basicos.
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9.-Uso de medianas, no atravesables, para administrar movimientos de giro.

10.-Pensar un sistema de circulacion de calles.

16.-MANUAL DE ADMINISTRACION DE ACCESOS, TRB (2013).

http://www.accessmanagement.info/sites/default/files//AM15/AM1502Manual/index.htm

Esta segunda edicion del Manual de Administracién de Acceso
del TRB, proporciona una nueva orientacion sobre un enfoque coordinado para el disefio de
transporte y de la comunidad para ayudar a mejorar a la movilidad, proporcionar una mayor
eleccion del modo de transporte, y mejorar la calidad del medio ambiente.

El contenido es
interdisciplinario, con la orientacion pertinente para los Access SLCOND EDeTIOn
distintos niveles de gobierno, pensado tanto para Management
peatones, ciclistas y vehiculos motorizados, Manual
incluyendo camiones y autobuses.
La gestibn de acceso se contempla de forma
integrada como una parte critica de la red y la
planificacion del uso del suelo. Las actualizaciones

clave son las siguientes:

« Orientacion especifica sobre la red, la planificacion

de la circulacién y consideraciones modales;

* Un marco de trabajo y estrategias para la AA en
diferentes contextos;

* Medidas de la ejecucion de los programas y proyectos de AA, asi como los métodos de
monitoreo del desempefio de tratamientos de AA;

+ Detalles adicionales sobre la planificacion de la AA, las estrategias alternativas de
financiacion, y los acuerdos de cooperacion;
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* Nuevos capitulos sobre la planificacion de la red, las politicas y los programas de AA
regionales, la AA en la zona de intercambio, disefio de carriles auxiliares, y control de acceso y
derechos de accesos; y

* Mas métodos para mejorar la coordinacion y cooperacion entre los organismos estatales, las
jurisdicciones locales, y los promotores privados en la gestion de acceso, incluidos los acuerdos
de cooperacion y estrategias de difusion.

16.1. INDICE:

CONCEPTOS Y EFECTOS:

Capitulo 1: Introduccién y Conceptos
NCHRP 15-43: Second edition of the
Capitulo 2: Efectos de la AA. TRB Access Management Manual

Capitulo 3: Medidas de la Actuacion.

PLANIFICACION Y DISENO:

Capitulo 4: La Red y la Circulacion local.

Capitulo 9: Accesos y Desarrollo de la Tierra.

Capitulo 10: Planes de AA en Corredores.

CONTEXTO:

Capitulo 13: Accesos y otras conexiones.

Capitulo 14: Areas Funcionales de Intersecciones y Accesos.

Capitulo 15: Espaciamiento entre Accesos sin y con sefalizacion.

Capitulo 16: Carriles Auxiliares.

Capitulo 17: Medianas y Carriles Centrales Continuos de Doble Giro Izquierda.

Capitulo 18: AA en el Area Funcional de Distribuidores.
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ADMINISTRACION:

Capitulo 5: La Participacion Publica.

Capitulo 6: Programas y Politicas Estatales de AA.
Capitulo 7: Programas y Politicas Regionales.
Capitulo 8: Programas y Politicas Locales.

Capitulo 11: Permisos de Accesos.

Capitulo 12: Control de Accesos y Derechos de Accesos.

Capitulo 19: Coordinacion Interna e Intergubernamental.
SOPORTE:

Capitulo 20: Técnicas de AA.

16.2. PLANEAMIENTO Y PRINCIPIOS.

16.2.1.-Nueva definicion de AA:

Es el planeamiento coordinado, regulacion y disefio de

de la tierra.

16.2.2.-Nuevas Politicas:

Accesos entre caminos v el desarrollo

o Mejorar la movilidad, con menores puntos de conflicto y mejor seguridad, para todos los

modos de transporte (peaton, ciclista, vehicular, colectivos, etc).

e Disefio para todos los usuarios.

Expanded Goals of
Aczcess Management

¢ Enhance mobility
with reduced conflict
and improved safety
for all modes
(multimodal focused)

Designing for all Users
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e Funcion, contexto y disefio de caminos.

e Prioridad de rutas segin modo de transporte.

Roadway Function, Context and
Design

g
=
nse

16.2.3.-Principios:

Priority Routes by Mode

P1: Limitacion de Puntos de Conflicto y Separacion de Areas de Conflicto.

P2. Proyectar Medianas (no atravesables) en Arteriales Mayores.

#1: Limit conflict points and
separate conflict areas

R B R

#2. Use nontraversable medians on
major roadways

P3: Evitar Accesos en Areas Funcionales de Intersecciones y Distribuidores.

P4: Proveer un soporte de Circulacion en Red y Calles.

49/56



#3: Avold access in the functional area
of intersections and interchanges

#4. Provide a supporting street &

17.-CONCLUSIONES:

La AA es una ciencia antigua que nacio en los 1900 y ha progresado inmensamente. En
los EUA se observa su adelanto gracias a los Manuales del TRB (2013), sin embargo en
la Republica Argentina la AA fue subestimada como elemento bésico de la Seguridad
Vial.

Desde el punto de vista de la Ingenieria de la Seguridad Vial, es necesario que las
reparticiones publicas tengan Guias o Manuales de Administracion de Accesos para
mantener la uniformidad, consistencia y criterios de accesos a lo largo de una red vial y

asi disminuir la tasa de accidentes gracias a una mejor Seguridad Nominal.

La logica comercializacion de los terrenos a los costados del camino (Clubes de campo,
Loteos, Subdivisiones, Urbanizaciones, etc) junto al emplazamiento de Centros
Comerciales (Megaestaciones de Servicios, Areas de servicios, etc) producen una
fuerte demanda de accesibilidad transversal con graves problemas de AA en arteriales

nacionales.
Las investigaciones norteamericanas y europeas constataron que, manteniendo los

Accesos en su frecuencia mas baja, proveyendo buen espaciamiento y disefio de
accesos (AP y AC) se obtendran reducciones de accidentes entre 30 a 60%.
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e El “Giro a la lzquierda” constituye el movimiento critico que debe ser estudiado en
profundidad en cada Acceso, especialmente en los AC.

e Los AC como ser Supermercados, Shopping, Estaciones de Servicios, y Areas de
Servicios requieren estudios especificos de AA, antes de ser autorizados.

e EIl Control Total de Accesos se debe exigir segun nuestra Ley Nacional de Transito N°
24.449 en Autopistas y Semiautopistas. La sumatoria de hipotéticos choques, pueden
dividirse en choques de frente y laterales. Los choques laterales estan relacionados con
la buena o mala politica de AA, por lo tanto construir autopistas sin Control Total de

Accesos es una contradiccién en si misma.

e El Control Parcial de Accesos en las llamadas Autovias en nuestro pais no ha dado
buenos resultados dada la existencia de multiples accesos y falta de parametros que
definan el llamado “Control Parcial de Accesos”, segun se puede constatar via Google
Earth.

¢ El tramite formal de expedientes de “Autorizaciéon de Accesos” en cada vialidad permite
que las distintas vialidades, mediante su cuerpo de profesionales, pueda aplicar las
técnicas de AA en forma razonable, limitando la creacién de puntos de conflictos

superfluos.

e La “Relocalizacién de Accesos existentes” sobre rutas arteriales sin autorizacion formal
es una deuda que la comunidad vial posee y paga altos intereses a través de una mayor
tasa de accidentes.

18.-RECOMENDACIONES:

e Poner en vigencia las Normas y Recomendaciones de Disefio Geométrico y Seguridad
Vial-DNV-EICAM 2010.

e Para el &rea Planeamiento:
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La DVN necesita desarrollar y elaborar un “Manual de Administracion de Accesos”
para toda la red vial argentina siguiendo la experiencia de los Departamentos de
Transporte (DOT) y el TRB de los Estados Unidos de América. Este manual permitiria
definir y armonizar toda la politica nacional de AA a lo largo y ancho de nuestro vasto

pais.

Para el area Proyectos:

Todo Proyecto debe contar con Estudios de AA, dentro de los “Informes de Ingenieria”,

para su revision y aprobacién por parte de las vialidades correspondientes.

Para el area Conservacion:

Todo Acceso (AP y AC) requiere del trdmite formal denominado “Autorizacion de
Acceso” a presentar en las oficinas de “Permisos a Terceros y Convenios”, de cada
vialidad de forma de cumplir nuestra Ley Nacional de Transito, art 23. Luego de su
revision, y eventual aprobacion, el profesional actuante deberia retirar la “Autorizacion

Provisoria de Obra”, previo pago del arancel correspondiente segiin normativa vigente.

Appens *A* - Sangie AT MISZEIEE Orananoms Seppereter X003 -~
INDOT Aoy Gugle - SEVISED Lodave Deoariend of at > -+ TENTEY ROAD SEGMENT

Figure A2-3 [EXAMPLE FROM DELTA TOWNSHIP, MICHIGAN]
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Figure 5-2. Access application procedurs
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Tipos de Accesos de bulevares. Procedimiento de “Autorizacion de Acceso”
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e Parael érea Legales:
Estudiar la experiencia norteamericana en cuanto a los Derechos de Acceso (Right of

way) y la forma de mantenerlos y adquirirlos. Estudiar los requisitos técnicos-legales

para que las distintas vialidades puedan proceder a ordenar las “Relocalizaciones de

Acceso’, en aquellos que puedan desplazarse con fundada razon.
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Figure 2.1 Schewsanic keyours of strasegic artenial street

Esquema de ingresos/egreso de una calle arterial estratégica.
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