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RESUMEN - 20078-RES
A PLANO TIPO DNV OB-1 - PERFIL TIPO DE AUTOPISTAS RURALES

e Zona despejada, ampliacion carriles, costo

o Perfiles antes 1970. Previsién de ampliaciones.

o Perfiles después 1970 — Duplicacién calzada RN9, 12, 14, 3.

e Funciones cantero central: zona-despejada y ampliaciones desde 2x2 hasta 2x4.

o Incoherencia desde origen: cantero deprimido 1:4 a 2:3, huecos desprotegidos entre puentes y alcantarillas
paralelos separados. . RN9 2x2 15 afios y 2x3 31 afios hasta hoy. Terreno sin uso durante 45 afios.

e Barandas metalicas y postes luminarias en borde cantero anulan la funcién de recuperacion, y estaciones de
servicio en el cantero central anulan la funcién de ampliacion de carriles. Maniobras peligrosas salida y en-
trada por izquierda.

o Retornos existentes y planeados en RN14, 3, 8, 7 en denominadas autovias.

Conclusion: Costoso fracaso desde el nacer de sus funciones.

Recomendacién 1, propuesta de modificar el OB-1 con un perfil basico del cantero central de 5 m con ban-
quinas internas pavimentadas. En semiautopistas aplicar el econdmico concepto de Nodo Ancho (Rotonda
Moderna) — Conexiones Angostas, de menor costo y aprovechamiento de la zona-de-camino para zona despeja-
da lateral y calles colectoras. Camino tricarril.

Recomendacién 2, reemplazar canteros anchos para retornos planeados con rotondas modernas de un carril
hasta un TMDA afio de proyecto de 15000. Rellenar los canteros deprimidos existentes a £10%. Unir alcantari-
llas y moldear las tapadas. Tala de arboles peligrosos en zona-despejada y reforestacion.

B PLANO TIPO DNV OB-2 - CARRILES DE ACELERACION Y DESACELERACION

Mala praxis en salidas y entradas por la izquierda
o Entrecruzamiento camiones 80 km/h y autos y motos 130 km/h
o Visual del conductor al entrar — Punto ciego espejo retrovisor lejano

Recomendacién 3, aplicar Ley 24.449 Art. 27 sobre obstaculos y peligros para la normal fluidez del transito en la
zona de camino (cantero central), medidas de seguridad del usuario, prevision de construcciones al formular el
proyecto de la ruta, obtener las maximas garantias de seguridad al usuario.
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A PLANO TIPO DNV OB-1 - PERFIL TIPO DE AUTOPISTAS RURALES
1 INTRODUCCION

El camino dividido se concibié por primera vez como una medida de seguridad. Se conjeturd
con acierto que las calzadas separadas por una mediana reducirian los choques frontales.
La medianas pueden ser elevadas, deprimidas, traspasables, no traspasables, de tierra,
hormigén, asfalto, con o sin barreras, forestadas... la anchura varia de 0.5 a 30 m. Hutchi-
son encontrd que los taludes = 1:4 causan problemas de comportamiento del conductor y de
control del vehiculo despistado desde la calzada. Concluy6é que ser requiere una anchura
minima entre bordes internos de calzada de 9 m en condiciones ideales de taludes suaves y
despejados de obstaculos fijos. La evidencia indica que cualquier irregularidad en la media-
na debida a cruces, estructuras de drenaje, pilas de puentes, y otros accesorios pueden
anular la eficacia de la mediana. En el Campo de Pruebas de la GM, Stonex concluyé que
en medianas de tierra los taludes minimos necesarios para la seguridad son < 1:6; preferi-
blemente 1:10.

Otra funcion es dar una zona de recuperacién a los vehiculos involuntariamente despista-
dos; en esto hay una disminucién estadisticamente significativa en el porcentaje del total de
vehiculos involucrados en choques por cruce de la mediana a medida que aumenta su an-
chura.

Pero los efectos beneficiosos de las medianas anchas pueden ser completamente negados
por taludes pronunciados. Los efectos adversos de los taludes 1:4 y 1:3 estan claramente
indicados por el alto indice de choques y vuelcos de mediana. Los taludes fuertes tipo 2/3
son peligrosos por si mismos, independientemente de la anchura.

La barrera de mediana reduce los choques por su cruce, pero tiene el potencial de aumentar
los choques relacionados con la mediana, ya que su ausencia podria permitir a los conduc-
tores detener a los vehiculos, con la desventaja de facilitar los cruces voluntarios para giros
izquierda de los frentistas sin control de accesos (colectoras)

Entre la bibliografia mas actualizada referida a la mediana, se recomienda el Informe 794
NCHRP https://goo.gllyy1p8K del coautor Douglas W. Harwood, recordado conferencista del
Pre-XVII CAVyT.

1.1 ANTECEDENTES DE ANCHURA DE MEDIANA

Medianas angostas

En la vialidad argentina, durante afos las medianas de los caminos de la red nacional de
calzadas separadas fisicamente fueron angostas, menores de 7 m: Avenida General Paz;
RN9 - Acceso Norte — Ramal Tigre — Variante Escobar — Ramal Garin-Campana; RN8 Ra-
mal Pilar; Acceso Oeste — Moreno-Lujan — Liniers-Moreno; Autopista Buenos Aires-La Plata;
Autopista Ricchieri... y provinciales como la RP4, o portefias como la Autopista lllia, Autopis-
ta Perito Moreno; Avenida Dellepiani... y lo mismo en duplicaciones calzada, autovias y au-
topistas de paises de América y Europa.

4/20


https://goo.gl/yy1p8K

. >
ol
| (..UUL«J\ :

RN9 — Garin — Campana km 57.5 Loma Verde

5/20



o x|
lr@

Autobahnen - Alemania

Los Angeles Virginia California

EUA - Mediana rural angosta —
Anchura mediana =2 x 2.4 + 0.6
=54m
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Medianas anchas

A principios de los 70 se duplico la calzada de la RN9 Campana — Rosario, obra financiada
por el 5° Préstamo del Banco Mundial, en la época de construccién del Complejo Zarate —
Brazo Largo y RN12 y 14 hasta Paso de los Libres.

En el primer tramo Campana — Principio Variante Rio Tala se estrenaron los Planos Tipo
OB-1 y OB-2 en el sistema métrico, basados en similares de fuente EUA, relativos a perfiles
tipo de Obra Bésica de autopistas y carriles de cambio de velocidad de entradas y salidas
por la derecha.
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Segun el memorioso arquitecto Carlos Novoa, los recordados ingenieros Miguel Steremberg
y Mario Arce, entonces en TAMS, consultora del Banco, los adaptaron de planos que usaron
durante su estadia de estudio y trabajo en los EUA.

La mediana, de 22.5 m de anchura requirié6 expropiar una franja del lado izquiedo de unos
10/15 m de ancho hasta Rosario para ensanchar la zona-de-camino y satisfacer las
funciones previstas de la mediana ancha.

RN9 km 81 - 2x3
desde 1985.Taludes =
1:4. Vista a Campa-

RN9 km 150

km 85/230 — 2x2 desde los
70. Ancho mediana M =
22.5m - Taludes = 1:4.
Vista a Campana A

9.4.15 Choques multiples
19 vehiculos
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A10 DNV - Plano Tipo OB-1
M=225al1l6m

1.2 FUNCION PREVISTA DE MEDIANAS ANCHAS

Las funciones previstas para las medianas anchas fueron:

e Disponer de espacio para aumentar por etapas segun necesidades el nUmero de carriles
hacia el centro, desde 2x2 hasta 2x4.

o Disponer de una Zona-despejada de obstaculos para recuperacion de vehiculos
despistados desde 22.5 hasta unos 14 m, sin barrera central. Zona de ancho
traspasable, libre de obstaculos fijos y de taludes > 1:4.

Los obstaculos son huecos entre alcantarillas y puentes paralelos, taludes 2/3 en alas de
alcantarillas y puentes, barandas en bordes de mediana, pilas de puente, cabeceras de
alcantarilllas, pies de porticos sostén de sefiales verticales, troncos de arboles > 10 cm de
diametro. Se recomiendan 1:6, y preferibles < 1:10. Perfil tipo U tendida, mejor que V
tendida.

Estaciones de Servicio, retornos, fosa justiciera, drenaje abierto y revestido en
trinchera, y otros usos extrafios. Las medianas anchas y la IMPREVISTA E
INJUSTIFICADA DNV Res. 254/97 despertaron el interés comercial de las petroleras para
instalarse en ellas con salidas y entradas por el carril izquierda de 130 km/h de ambas
calzadas con menores costos fijos a costa de la seguridad de los usuarios, usando el plano
tipo OB-2 ESPEJADO de imposible cumplimiento por parte de los camiones a 80 km/h por el
carril derecho. Ver 20192 — TRA. [SSERIVES iR o= N [ol [ X CXe [ R R EER (Ve[ o] g [=F Y e [=
zona despejada y prevision para aumentar carriles mediante canteros anchos.

http://goo.gl/sXxVx1

CONFESION DE PARTE
USURPACION Y
LATROCINIO DE UN BIEN
PUBLICO

“Una de las caracteristicas
mas llamativas del
proyecto es que la Mega
Estacién de Servicio que
tendra la bandera Axion (ex
Esso) estara ubicada en
medio de la autovia, en el
terreno que separa los
carriles de uno y otro lado.”
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RN14 km 46.5 + F
Concordia + Lugar a
eleccion del
Concesionarios, por 20
afnos.

MEGA Estacién de
Servicio en Construccion.
En la mediana, frente a
accesos directos de
ambos lados.

Innumerables puntos de
conflicto
http://g00.9l/CvbXNZ

RN14 Ceibas-Entre Rios/Paso
de los Libres-Corrientes — 80
Retornos en 505 km; 1/6 km

Innumerables puntos de
conflicto por cruce,
convergencia, divergencia,
entrecruzamiento debidos a los
retornos en el cantero central
ancho + accesos directos a
ambos lados
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RN14 Mediana ancha con fosas justicieras, cunetas centrales pavimentadas como acceso a
hueco entre puentes

1.3  AUTOVIAS SIN CONTROL DE ACCESO Y MEDIANA ANCHA

RN7 Autovia Lujan-SA. Giles sin control acceso — Exposicion de tambores y sefiales
2x2 M=12 T>1:4

En las autovias sin-control-de-acceso, con mediana ancha M = 10 y talud empinado, los
vehiculos despistados involuntariamente desde la calzada son susceptibles de vuelco. No
asi para los usuarios con acceso directo desde y hacia sus propiedades que no respetan la
sefializacion y voluntariamente cruzan la mediana para salir y entrar con giro-izquierda, y o
crean graves puntos de conflicto. En el ejemplo, si hubiera sido una mediana angosta de 5
m de ancho con barrera rigida continua se protegeria contra los choques frontales por
despiste y de choque laterales (y de alcance) de los giros-izquierda, con mejoramiento
resultante de la seguridad. También en el ejemplo de arriba, con 65 m de zona de camino,
arboleda en la zona despejada y en la necesaria para controlar el acceso con calles
colectoras, debio haberse adoptado una mediana angosta, junto con el retiro de los arboles
y la limitaciéon de accesos directos a no mas de 1/km con salida y entrada por la derecha, a
calle colectora o calzada principal, con carriles de cambio de velocidad en el Ultimo caso.
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1.4 RESULTADOS Y CONSECUENCIAS DE MEDIANAS ANCHAS

Por falta de mantenimiento y perfilado, y por erosién, la mayor parte de los taludes de
mediana existentes son mas empinados que 1:4; con barandas TL-1 en bordes de la
mediana, y demas objetos fijos. Se registran innumerables despistes, con resultantes
vuelcos y choques frontales mortales o con heridos graves. Esto no es privativo de la
llamada autopista RN9, con cientos de accesos directos entre Campana y Rosario; es
comun en las llamadas autovias RN14, RP2, RP6. En las duplicaciones de calzada de
mediana ancha disminuyen los choques frontales contra el transito opuesto, pero aumentan
los vuelcos y los choques de obstaculos fijos, como barandas metalicas TL-1 y postes de
luminarias; y choques laterales por falta de control de acceso.

RN9 km 78 - 2x3
hasta km 85
Campana,
comienzo de
mediana ancha.

Barandas
metalicas TL-1 en
bordes de
mediana,
banquina interior
de tierra.

En el km 78, acceso directo de maquinaria pesada, sin carriles auxiliares segun plano tipo
OB-2

Ampliacién namero carriles.

En casi 45 afios desde la duplicacion de calzada 2x2 solo se amplio el nUmero de carriles a
2x3 en 1985, en solamente 8 km hasta pasar la RN 193 de acceso al complejo Zéarate —
Brazo Largo, con mantenimiento de los puentes angostos y falta de proteccion eficaz del
hueco entre puentes y alcantarillas paralelas. En casi el doble de la vida til del proyecto de
duplicacion de la calzada, solo se ampliaron a 2x3, 8.5 km de los 230 km hasta Rosario, 4%;
y nada a 2x4, con unas 250 ha de suelo ocioso durante 45 afios, con un resultante alto costo
de expropiacion y mantenimiento sin ningun beneficio; por el contrario, con graves
perjuicios. Por ejemplo:

RN9 km
77/78 —
Costados/
huecos
puentes
paralelos
A°La
Cruzy
Pesqueria
— Punto
Negro
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RN9 km 81 — 23.9.15 Triple choque camiones un muerto

http://www.enlacecritico.com/destacados/triple-choque-de-camiones-en-panamericana-un-muerto
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RN9 Autopista Rosario — Cérdoba-M =16 m; T > 1:4

Alto costo terreno ocioso
Expropiacion + mantenimiento, sin aprovechamiento.

Falta de zona de recuperacion
Vehiculos involuntariamente despistados: barandas sin capacidad de contencion y
redireccion en bordes mediana, sin adecuado tratamiento de los extremos de
aproximacion (arpones).

Taludes empinados
Mucho mas que taludes 1:6/1:10 recomendados con aristas redondeadas.

Cuneta central
Las descargas en puentes o alcantarillas transversales requieren empinar los taludes
a 2:3. Es preferible independizar las descargas en un sistema propio de drenes y
entubamientos transversales.

Huecos entre puentes
Despistes, caidas y pasajeros ahogados.

Zonas de recuperacion
Obstéaculos, barandas, taludes empinados, vuelcos, invasion calzada opuesta,
banquinas de tierra, drenaje transversal
Huecos entre alcantarillas y puentes paralelos — Camioneros ahogados
Estaciones de servicio en la mediana y parrillas en los distribuidores
Retornos con entrecruzamiento a velocidades deseadas opuestas
Estaciones de servicio peligrosas en la mediana

RN9 BUENOS AIRES ROSARIO KM 271 ESTACION DE SERVICIO CENTRAL

RN9 km 271 Estacion de Servicio Lagos. Ensanchamiento asimétrico de mediana, posterior
a obra inicial de duplicacién de calzada.
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Aberturas de medianas anchas

RN8 Autopista Rosario — Cérdoba - Abertura supuestamente clandestina de la mediana y
peligrosos teléfonos SOS de a pares cada kilébmetro.

15 CONCLUSIONES

Las sanas funciones previstas pare el plano OB-1 y sus canteros anchos fracasaron
totalmente y en casos se desperdiciaron cientos de hectareas de terrenos de costosa
adquisicion. En los casos de zona de camino de ancho limitado, pero con ancha arboleda
lateral, duplicar las calzadas con una mediana ancha significa en la practica anular la
posibilidad de controlar el acceso directo con calles colectoras si ademas quiere mantenerse
la arboleda, y no talarla. Ejemplo: RN7 Autovia Lujan-SA. Giles: ancho zona de camino de
65 m con 80 accesos directos a propiedad (50 izq + 30 der) en 24 km con arboleda en 20 m
de ancho y ancho de obra basica de 30 m, quedan solo 15 m para ambas colectoras, que
podrian haber sido 22 m si se hubiera adoptado una mediana de solo 5 m de ancho con
barrera de hormigén TL-4 y banquinas internas pavimentadas.

1.6 RECOMENDACIONES

Por razones de Seguridad vial y costos (tener en cuenta los ahorros por la disminucién de
muertos, heridos y dafios materiales), en las medianas anchas existentes se recomienda
suavizar los taludes, no mas empinados que 1:6 con perfil de fondo cuneta central U
tendida; aislar el drenaje de cantero central de las alcantarillas y puentes existentes, con
drenes y entubamientos transversales hacia las cunetas laterales y sumideros de reja
horizontal sin protuberancias. Mediana de solo 5 m de ancho con barrera de hormigoén
TL-4 y banquinas internas pavimentadas.
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B PLANO TIPO DNV OB-2 — CARRILES AUXILIARES DE CAMBIO
DE VELOCIDAD
2 INTRODUCCION

Los carriles auxiliares se afiaden adyacentes a las calles para mejorar el flujo de transito y
mantener el nivel de servicio necesario. Usualmente son de corta longitud y para cambiar la
velocidad, desaceleracién o aceleracion sin interferir en los carriles de las calzadas principa-
les. Son un medio para separar los elementos de la secuencia de transito sobre la base de
la diferencia de velocidad entre ellos, en beneficio de la seguridad, capacidad y el nivel de
servicio.

2.1 CARRILES DE CAMBIO DE VELOCIDAD

Carriles de aceleracion. Carriles de aceleracion se dan en las intersecciones e intercam-
bios para permitir que un vehiculo entrando el transito de acceso a la corriente a una veloci-
dad de acercamiento o igual a la velocidad del 85° percentil del transito directo. Normalmen-
te son paralelos y contiguos con el carril directo, con abocinamientos apropiados en el punto
de entrada. Los carriles de aceleracién se ubican casi siempre en el lado derecho de los
carriles directos.

Carriles de desaceleracién. Los carriles de desaceleracién se dan en las intersecciones y
enlaces para permitir una salida del vehiculo separada de los carriles directos a una veloci-
dad del 85° percentil de los carriles directos, y desacelerar a una detencion, o a la velocidad
de operacién de la rama de salida.

En las intersecciones, el carril de desaceleracion puede colocarse a la derecha o la izquier-
da de los carriles directos, dependiendo del tipo de giro que se efectda. En los distribuidores
es preferible que las salidas y entradas y sus correspondientes carriles auxiliares de cambio
de velocidad se ubiquen a la derecha.

2.2 PLANO ORIGINAL 1970
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2.3 REVISION 2010 — Fuente: A10 - Ing. Rodolfo Gofii
Revista CARRETERAS Diciembre 2012
Resumen

Los carriles de cambio de velocidad para los vehiculos que entran o salen de un camino
troncal o de una autopista son esenciales para la seguridad y eficiencia de la interseccion,
por cuanto permiten que el giro se complete con minima interferencia en la corriente
principal de transito.

Las ramas de giro, en tanto, deben tener un ancho adecuado a los movimientos que en ellas
se realizan y a las caracteristicas de los vehiculos tipo preponderantes que utilizan o utiliza-
ran la interseccion.

En la Argentina, ambas caracteristicas de las intersecciones se consideran en el Plano Tipo
OB-2 de la DNV, del cual existen dos versiones: original de 1970 y Revision 1980. Los valo-
res indicados en las tablas de ambos planos tienen diferencias, originadas en la distinta ver-
sién de la bibliografia AASHTO que le dio origen.

Sobre las longitudes de los carriles de desaceleracion y aceleracion, en la bibliografia in-
ternacional hay distintas formulaciones matematicas para su calculo, con distintas formas de
medir esa longitud (ubicacién de las secciones de control). (...)

En la A10 se adoptaron nuevas tablas sobre la base de la bibliografia AASHTO y Nor-
ma 3.1-1.C de Espafa, y otras, segun los usos de la ingenieria vial local

Sobre la calzada principal, se considerd excesivo tomar el ancho completo del carril como
limite de la maniobra de cambio de velocidad. Se tom6 una seccién caracteristica de 2,15 m:
donde el ancho del carril medido perpendicularmente al eje de la calzada principal desde el
borde sea de 2,15 m. Esto es, que permite ubicar un vehiculo liviano con un margen de dis-
tancia (revancha) al borde del carril de 0,15 m.

o En las ramas se mantuvo la practica usual local de tomar como seccion caracteristica
a la nariz de separacion entre calzada del carril y de la calzada principal (nesga, gore)

o Aunque en las tablas se ingresa con la velocidad directriz del camino principal, el
calculo se realiza:

o desaceleracion, con la velocidad media de marcha como velocidad inicial,

o aceleracion con la velocidad media de marcha menos 8 km/h de velocidad final.
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En la rama se trabaja con la velocidad méaxima segura a la altura de la nariz. Esto significa
que en ramas directas como las de un diamante se puede utilizar 60 o 70 km/h. En rulos, se
considerara la velocidad asociada a la combinacién radio-peralte del mismo.

Para tasas de desaceleracion y aceleracion entre ambas secciones caracteristicas se utiliza-
ron valores habituales indicados en la bibliografia norteamericana, sudafricana y espafola:
Desaceleracion: 2 m/s? Aceleracion: 0,7 m/s? La tasa de desaceleracion esta en el orden del
60% a 70% de la utilizada en la estimacién de la distancia de frenado; 3,4 m/s? segun Libro
Verde de AASHTO 2001 a 2011. Resulta una maniobra bastante mas suave gue la plantea-
da para el frenado.

Para la longitud de la transicion se adopt6 un criterio similar a AASHTO. Se tomd una tasa
de abocinamiento para desaceleracion, y otra —un poco mas suave- para aceleracion, inde-
pendiente de la velocidad directriz del camino principal. En el extremo contiguo a la calzada
principal, para la transicion en forma de cufia triangular, se adopt6 80 m para la desacelera-
cién (tasa de abocinamiento de 1:22 para carril de 3,65 m), y 110 m para la aceleracion (ta-
sa de abocinamiento de 1:30).
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2.4 PLANO ESPEJADO

Cualquiera que sea la version del plano, 1970, 1980 y 2010:

e Uso incorrecto del plano OB-2 ESPEJADO horizontalmente, segun DNV Res.
254/97

e Operaciones por laizquierda camino > 1 carril — Ver 20192-TRA

e NO CUMPLE el requisito de minima interferencia en la corriente principal de transi-
to. Para salir y entrar por la izquierda los camiones deberian violar los Art. 45y 46
de la Ley 24.449 de circular unicamente por el carril derecho, salvo el carril inme-
diato de su izquierda para adelantamientos.
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Entrada a carril alta velocidad: Punto ciego espejo retrovi-
sor derecho, lado acompafiante.

2.5 CONCLUSIONES

Las sanas funciones previstas pare el plano OB-1 y sus canteros anchos fracasaron
totalmente y en casos se desperdiciaron cientos de hectareas de terrenos de costosa
adquisicion. En los casos de zona de camino de ancho limitado, pero con ancha arboleda
lateral, duplicar las calzadas con una mediana ancha significa en la practica anular la
posibilidad de controlar el acceso directo con calles colectoras si ademas quiere mantenerse
la arboleda, y no talarla. Ejemplo: RN7 Autovia Lujan-SA. Giles: ancho zona de camino de
65 m con 80 accesos directos a propiedad (50 izg + 30 der) con arboleda en 20 m de ancho
y ancho de obra basica de 30 m, quedan solo 15 m para ambas colectoras, que podrian
haber sido 22 m si se hubiera adoptado una mediana de solo 5 m de ancho con barrera de
hormigén TL-4 y banquinas internas pavimentadas y entubamiento de las cunetas laterales.

2.6 RECOMENDACIONES

Por razones de costos (expropiacion y falta de uso), seguridad (choques y vuelcos; huecos
entra puentes), operacion de salidas y entradas por la izquierda a instalaciones comerciales
en la mediana: limitar el ancho de mediana a 5 m con barrera rigida de hormigon TL-4 y
banquinas internas pavimentadas.

Por razones de costos y seguridad vial (tener en cuenta los ahorros por la disminucion de
muertos, heridos y dafios materiales), en los canteros anchos existentes se recomienda
suavizar los taludes a no mas empinados que 1:6 con perfil de fondo cuneta central U
tendida; aislar el drenaje de cantero central de las alcantarillas y puentes existentes, con
drenes y entubamientos transversales hacia las cunetas laterales y sumideros de reja
horizontal sin protuberancias. Adoptar mediana de solo 5 m de ancho con barrera de
hormigén TL-4 y banquinas internas pavimentadas.
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