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Resumen

Entre las tareas basicas que habitualmente se incorporan a los Planes Estratégicos de Seguridad Vial,
esta el desarrollo de los denominados Mapas de Riesgo, muchas veces, impulsada su elaboracién por
parte de la autoridad policial, con la idea directriz de anticipar a los usuarios de las vias publicas, los
ambitos considerados peligrosos.

El estudio para arribar a la determinacién de dichos ambitos de concentracién de accidentes o de
potenciales conflictos, puede surgir a partir de las experiencias llevadas a cabo, mediante una tarea de
Gestion de Seguridad Vial, procediendo al almacenamiento de la informacién y explotacion de un
programa informatico, que pueda priorizar los tramos de concentracion de accidentes (TCA) mas
conflictivos, mediante el empleo de los indices de peligrosidad.

Indudablemente esta ultima herramienta, puede constituirse en basica para una Pre-auditoria vial que se
lleve a cabo en gabinete, previo a tomar contacto con el ambito en cuestion, siendo de suma importancia
para la Gestién Institucional interna, no obstante, se establecen pautas referidas a las dificultades que
ofrecen dichos sistemas, asi como el nivel de responsabilidad que le cabe al Estado, en difundir
publicamente los citados Mapas de Riesgo.

Asimismo, se desarrolla una tipificaciéon de situaciones, en funcién a las caracteristicas de los conflictos
detectados, la cual permitira orientar a los responsables de la via sobre los distintos aspectos que tienen
incidencia en la seguridad de los usuarios, incluido los aspectos ambientales y econémicos, los cuales no
siempre se compatibilizan con los de la Seguridad Vial.

El Ambiente seguro y la Seguridad ambiental, han servido de acicate para la elaboracién de este ultimo
conjunto de propuestas, a tener en cuenta al momento de intervenir o de desarrollar un plan fisico.

1. ALGUNAS REFLEXIONES

Para comprender mejor, el sentido que posee la busqueda de antecedentes y el objeto
final de un “Mapa de Riesgo”, instrumento donde aplicariamos los denominados
“Tramos de Concentracion de Accidentes” (pretéritos “Puntos Negros”), vale transcribir
algunas definiciones:

Los riesgos estan definidos con relacion directa de la vulnerabilidad y el peligro de un
area, territorio o zona, donde laboren, vivian personas y de por medio esté en juego la
vida de las personas.

Las vulnerabilidades son naturales, territoriales, sociales, econdmicas, politicas,
culturales y cientificas de un area o zona de trabajo y el peligro son los eventos a los



cuales estamos sometidos, incendios, explosiones, sismos, terremotos u otros de forma
natural o antrépica.

MAPA DE RIESGO: Relevamiento general de las principales hipétesis de riesgos que
existen en una ciudad o region y tienen como finalidad reducir la vulnerabilidad de los
vecinos. Es una manera de encontrar la forma mas adecuada de minimizar el riesgo al
interior de una organizacién, ciudad, region, etc. Para la determinacion del mismo,
debera localizarse los “Factores de riesgo” y los “Grupos de mayor riesgo” que son en
definitiva estos ultimos, los destinatarios de la comunicacion final para lograr las
transformaciones esperadas.

El fomento de las acciones que impulsan la “Proteccion del Ambiente”, la “Defensa Civil”
y el mejoramiento de la “Calidad de Vida”, han sido precursoras del uso de una
herramienta que, desde los inicios estaba circunscripta a las acciones de “Defensa
Militar” o en el mejor de los casos a “Salud Preventiva”, se trata del uso de los Mapas
de Riesgo.

Existen antecedentes de Mapas de Riesgos, utiles para trazar politicas productivas, de
seguridad nacional, ambientalistas, culturales, etc.:

Agroganadero (Fiebre Aftosa / Langostas / Parasitos / Plagas / etc.)

Ambientales (Antropicos / Naturales / etc.)

Geotécnicos o Geoldgicos (Aludes / Sismos / Erupciones Volcanicas / etc.)
Laborales (Construccion / Eléctricos / Movimiento de cargas / etc.)

Meteorologicos (Huracanes / Banco de niebla / Nieve / Lluvias torrenciales / etc.)
Patrimonio Cultural (Edificios historicos / hitos antropoldgicos / arqueoldgicos / etc.)
Peligrosidad territorial (Crimen org. / Narcotrafico / Incendios / Inundaciones / etc.)
Quimicos y radioactivos (Contaminantes / Gases / Combustibles liquidos / etc.)
Salud (Epidemiologia / Mortalidad infantil / Enfermedades trasmisibles / etc.)
Soberania Nacional (Incursiones / Invasiones / Contingencias / etc.)

Dentro del espectro de temas atinentes a la Seguridad Vial o del Transito, quizas el que
mas elementos comunes posea, sea el “Mapa de riesgo destinado a Transportes de
Sustancias Peligrosas”, los motivos por el cual se los estudia son:

1. Propender a la concentracion del movimiento vehicular de grandes equipos, en
corredores viales que posean perfiles y estructuras adecuadas, evitando las
maniobras que generen potenciales conflictos.

Evitar el pasaje por reservorios de agua potable.

Evitar el pasaje por densas concentraciones humanas.

Alistar y disponer de personal y equipos para el contralor y neutralizacion de
accidentes y catastrofes ecoldgicas.
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No se advierte entre las pautas antedichas:
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Los antecedentes, el nivel de capacitacion, la experiencia y las exigencias para
seleccionar a los conductores y navegantes de dichos transportes;

El estado y antigledad de los transportes;

Las velocidades y el permanente mantenimiento de los transportes;

Las formas de alistar las cargas y sefializar la tipologia de las mismas;

Los ambitos y condiciones de estacionamiento de los equipos;

Las condiciones de trasvasamiento de las sustancias peligrosas.

~0oo0UT

Estas ultimas se dan tacitamente por cumplidas, probablemente por el alto nivel
de exigencia que ameritan tener los dadores de carga. Como resultado, lo que
representa el citado Mapa, son los ambitos o vias seguras por donde deben transitar
dichos transportes, muy a pesar de ello, uno de los tramos de dicho corredor, pasa a
s6lo 120 m. de la Casa de Gobierno en la Ciudad de Buenos Aires.

2. EL RIESGO DEL MAPA

Para conformar un mapa de riesgo, en cualesquiera de las modalidades que se
pretenda resolver, debera:

2.1 Definir el/los tipo/s de riesgo a considerar.

Desde el momento que pretendemos generar un Mapa de riesgo vial o de Transito, con
el objetivo primario de optimizar la seguridad en que puedan verse comprometidos los
usuarios de una via (ya que sin usuarios, no genera inconvenientes y por lo tanto
siempre sera tedricamente segura), debemos establecer cuales son los tipos de riesgos
a considerar.

2.2 Identificar las fuentes que estan en capacidad de producirlos.

Cuando intentamos identificar las fuentes que estan en capacidad de producirlos, es ahi
donde comienza a desdibujarse nuestro objetivo de mostrar con simplicidad dicho mapa
de riesgo, por la cantidad y diversidad de elementos o situaciones que juegan en una
actividad tan dinamica como lo es el propio hecho de transitar.

Se trata de una problematica en que estan involucrados muchos factores. Desde la
triada: Humano, Ambiental, Vehicular, la cual puede ser valida exclusivamente para el
analisis de un accidente ya acaecido. Bajo los parametros de la matriz de Leavell y
Clarkdel (considerando el historial del accidente: antes, conjuntamente y después), 6 a
partir del criterio sustentado por M. Blumental que busca los sintomas mediante las
fallas del sistema (accidentes y sus consecuencias).

El “ambiente”, se estudia no como un solo factor, sino disgregado como: natural, cultural
0 antrépico, la propia via y su infraestructura, el politico y el socio-econémico, etc. tal
como lo interpreta el Arq. Paulista Eduardo Vasconcellos. En forma similar el “Factor
Humano”, en funcion a la edad, sexo, capacidades actitudinales y aptitudinales, estado



de salud, etc. y el “Factor Vehicular”: Modos, tamaro, antigiedad, velocidad, relacidon
potencia-peso, etc.

También, se podria inferir que los problemas suceden por el incumplimiento de otra
triada asociada: Seguridad, Educacion y Salud, a su vez, desde los poderes
gubernamentales: Ejecutivo, Legislativo y Judicial, y asi, con innumerables elementos
que inciden directa o indirectamente en la constituciéon de una ocurrencia de crisis.

2.3. Hacer un relevamiento de la severidad y probabilidad de ocurrencia de un
accidente.

A pesar de los inconvenientes que acarrea conseguir informacion veraz, el
cumplimiento de este punto es quizas el mas simple de lograr, pues la realidad de un
accidente de transito, cuando se entrecruza informacién, es muy dificil de ocultar.

La operacion de busqueda, debe hacerse con rapidez, ya que el tiempo transforma las
cuestiones relacionadas con las “causas” del accidente, quizas por intervenir cuestiones
judiciales y de seguro.

2.4. Establecer los niveles de riesgo resultantes (con algun tipo de indice de
ponderacion)

Determinar indices de ponderacién de los riesgos es relativamente facil, en la medida
que se fijen los criterios sociales, econdmicos, viales y politicas o metas a aplicar o
transformar.

2.5. Expresar el resultado en alguna forma conveniente (a través de graficas,
tablas, curvas de isoriesgo, etc.)

El origen profesional de quienes estamos involucrados en estas cuestiones y la
circunstancia de que el transito se movilice por las vias (las cuales estan plasmadas en
un mapa), hace que los responsables de difundir los “Mapas de riesgo” crean que
deben emplear sélo cartografia para mostrar los mismos.

En un mapa tradicional, se podra mostrar itinerarios peligrosos (por heterogeneidad
vehicular, elevada presencia de camiones, etc.), lugares puntualmente conflictivos
(puentes angostos, curvas agudas, cuestas con fuertes pendientes) o lugares donde se
concentren cinco o mas accidentes. El problema, mas explicitado en otro capitulo, es
que nadie y menos el Estado puede permitir la existencia de la inseguridad vial, tal
como no puede permitir la inseguridad laboral, personal o publica en general.

La D.P.V. de Entre Rios a través de su Unidad Ambiental y de Seguridad Vial, generd
una interesante propuesta, referida a la deteccién y valoracion de cada uno de los
estados e inconvenientes referido a la via (traza, disefio, estado de conservacion,
entorno, iluminacion, sefialamiento, etc.) que pudiesen segun una escala de valores,
generar potenciales riesgos. Estos se plasmaron en cartografias y publicamente se



comunicaba a través de una placa instalada en cada tramo de camino, con una flecha
indicativa del nivel de inseguridad que potencialmente podia tener al circular (de
caracteristicas similares a las empleadas por Parques Nacionales, para indicar el nivel
de riesgo de incendios). Es un muy buen trabajo para el logro de la recopilacion de
informacién y sintesis, para poder priorizar intervenciones desde el Sector Vial, pero
creo impertinente el uso de dicha placa, motivado por el alto nivel de responsabilidad y
compromiso que le significa a la Reparticion, en caso de accidente en un ambito
considerado e informado como seguro.

En Santa Fe, se elaboré con gran protagonismo de muchas areas gubernamentales, un
mapa de riesgo, que concluyo con la incorporacion en los corredores viales, de aquellas
situaciones consideradas peligrosas, a saber:

- Zonas de rutas con habitual formacion de bancos de niebla. Realizado por la D.P.V. en
funcion de relevamientos.

- Corredores de Sustancias Peligrosas: Realizado por la Direcciéon Provincial de
Defensa Civil de la Provincia.

- Localidades atravesadas en sus ejidos urbanos por rutas nacionales o provinciales:
Realizado por la Subsecretaria de Transporte de la Provincia (Area de Transito y
Seguridad Vial).

- Corredores Granarios: Realizado por la Subsecretaria de Transporte de la Provincia
(Direccidn General de Transporte Multimodal de Cargas).

Es muy probable, que las conclusiones hayan servido para tomar medidas de accion y
basicamente de prevencion por parte de algunos usuarios. La curiosidad, es que no
bien culminada dicha tarea, sucedi6 el accidente mas luctuoso que hubieran tenido en
los ultimos tiempos en la jurisdiccion Santafesina, en el que estuvieron involucrados los
alumnos de la Escuela Ecos, y donde la culpabilidad no la tuvo la niebla, ni las
sustancias peligrosas, ni fue en una zona urbanizada ni en tiempo de cosecha, fue de
un solo conductor errante, que no supo controlar sus excesos. Situacién, que denota las
dificultades que ofrece la determinacién de los riesgos y puntos negros.

3. ANTECEDENTES LEGALES

Tras la busqueda del sustento legal que justificaria por parte del Consejo Federal de
Seguridad Vial, el desarrollo de un Mapa de Riesgo de caracter publico, se verificaron
los contenidos de la Ley Nacional de Transito y de otras provinciales, en las que al igual
que en la legislacion de muchos paises, refieren igualitariamente titulando como
“Investigacion Accidentologica” ¢ “Coordinacion Accidentologica”, estableciéndose en
todas ellas:



“Los accidentes del transito seran estudiados y analizados a los fines estadisticos y
para establecer su causalidad y obtener conclusiones que permitan aconsejar medidas
para su prevencion.”

En la legislacién, si bien se propende a que los accidentes se analicen con el criterio de
“‘obtener conclusiones que permitan aconsejar medidas para su prevencion” y “con
datos de caracter reservado”, la complejidad del fendmeno accidentoldgico y la propia
interpretacion de dicha legislacion, eximiria al Estado de la obligacion de desarrollar un
“‘Mapa de Riesgo” y menos aun hacerlo publico, si bien podria contemplarselo
internamente, en cada Reparticion que opera en relacion a la Seguridad Vial, como
método o instrumento para determinar y priorizar acciones mejorativas, ya sean éstas
de caracter fisico, de contralor, transformadoras de conductas antisociales o riesgosas,
etc. que propendan a evitar la reincidencia de accidentes.

4. DETERMINACION DE LOS T.C.A.

La deteccion de los Ambitos o Tramos de Concentracién de Accidentes (T.C.A.), implica
el manejo de distintas acciones, concentradas en la funcién de Gestion de Seguridad
Vial. Para lograr dicho cometido, se necesita el relevamiento veraz de los accidentes
con victimas ocurridos en itinerarios o corredores, nodos (primarios y secundarios) y
tramos de las redes viarias o0 en las arterias y mallas de los sectores urbanos. Es un
tema dificultoso en nuestro pais, por la carencia de un registro simple y actualizado de
las ocurrencias, el cual se deberia encarar a partir del relevamiento policial con no mas
de siete datos esenciales (tal como lo aplica la Direccién de Carreteras de Dinamarca) y
de la determinacién de los T.M.D.A. (mediante una eficiente red de estaciones fijas
intercomunicadas a distancia).

Con el soporte de un sistema informatico, se almacena y entrecruza informacion
proveniente del Sistema Accidentolégico Policial, las empresas Concesionarias, Salud y
de los Medios masivos de comunicacion grafica, a la cual se le agrega los datos de
TMDA actualizados, evaluando en funcion al periodo y tramo que se desee analizar: los
indices de Peligrosidad y la priorizacién de los Tramos de Concentracién de Accidentes,
para su intervencion.

Usar la informacion periodistica, con destino a la verificacion de los accidentes
ocurridos, es interesante por el cumulo de material que se rescata y util para el
seguimiento de los acontecimientos, no obstante, no siempre los mismos responden a
la realidad y amerita un profundo analisis para aprovechar su utilizacion. Teniéndose en
cuenta la variabilidad de conceptos en cuanto a los ambitos de ocurrencia, momentos,
involucrados y mecanica del accidente.

También, entre los inconvenientes que se verificaron en los relevamientos de las
diversas redes viales provinciales, la carencia de un sistema de amojonamiento



kilométrico consolidado, ha sido una constante. Vale expresar, que tras la citada
encuesta, ninguna provincia expres6 que poseia mas del 22% de su red vial
amojonada.

Esta circunstancia, cuya responsabilidad le cabe a las Vialidades, no sélo dificulta la
determinacion de las tareas de conservacion, inventario vial, ubicacion de las
propiedades e hitos, etc. que sirven para la Gestion Vial, sino también, trae aparejado la
imposibilidad cierta de ubicar convenientemente los lugares donde suceden las
ocurrencias de crisis, por parte de la autoridad policial actuante tras el accidente y de
hecho, conflictua las tareas reparadoras especialmente las acciones emergentoldgicas,
mientras no se opere con GPS.

Los tradicionales ex “Puntos negros” localizados en los diversos itinerarios viales,
dejaron de llamarse asi, al determinarse el caracter luctuoso y de negativa connotacion
que poseian ante la poblacion, posteriormente se denominaron Puntos o Tramos
Peligrosos y actualmente Tramos de Concentracion de Accidentes (T.C.A.),
independientemente de la longitud que los mismos posean.

A las motivaciones que generaron un accidente, debe aplicarse un enfoque racional que
requiere ir mas alla de las causas o factores inmediatos, obvios o visibles, buscando
aquellos factores subyacentes, mas remotos, que condicionan la presentacion de los
primeros. Todo suceso ocurre por la interaccion de una multiplicidad de factores (teoria
que empieza a considerarse en la década del 60). Factores de riesgo, causas
intermedias y finales se entrelazan en una verdadera trama o red causal, lo que da pie
al modelo multicausal.

Este enfoque, considerado como modelo epidemioloégico, permite una consideracion
mas cientifica de la ocurrencia de crisis y sus resultados con miras a su prevenciéon y/o
control. En primer lugar, contribuye a dinamizar, hacer mas practica y racional la idea de
causa, al plantear conceptos como los de factor de riesgo, exposicion y probabilidad. En
segundo lugar, amplia el espectro de estrategias preventivas.

5. T.C.A. vs. VIAS INDULGENTES

Haciendo un seguimiento de las ocurrencias de crisis, en una de las vias mas
tradicionales de jurisdiccidn provincial: la Autovia R.P.2 (que a lo largo de 343 Km. une
la R.P.36 con la localidad de Mar del Plata en la Provincia de Buenos Aires), y
aprovechando la valiosa informacion de diversos origenes, pudo verificarse que pocos
son los tramos denominados “blancos” o tramos kilométricos en que no haya habido
accidentes.

La curiosidad, es que el 74 % de las aproximadamente 1030 ocurrencias con victimas
promedio/ano, ocurridas en dicho corredor vial desde 1998 (en que se superaron por
primera vez los 1000 accidentes con victimas/afo) han consistido en incidentes de tipo



solitario, donde generalmente la salida de via por exceso de velocidad, somnolencia,
alcohol, distraccion o de confianza, ha sido la tipificacion mas comun, siguiendo
proporcionalmente la embestida de alcance, seguramente por las mismas motivaciones.

Verificada la tipologia accidentolégica de los ultimos afnos para dicho corredor vial, los
porcentajes pudieron plasmarse en el siguiente resumen:

1. Salidadelavia.........ooooiiiiiii 59%
2. De alcance (0de Cola)........ccovveieiiiiiiiiiniiiiie, 12%
3. Embestidalateral................ccoooii 6%
4. Embestidade defensas.............ccooiiiiiiiiiiiiiinn. 5%
5. VUEICO. ... 5%
6. Embestida de puente o alcantarilla........................... 3%
7. Embestidadesefal............c.ooooiiiiiiii 2%
8. Otros (atropello de peatdn, atropello de ciclista, caida de ocupante, embestida frontal,

embestida en separador central, embestida en angulo, embestida contra vehiculo
detenido sobre la calzada, etc.)..........c.coooiiiiii 8%

Demuestra dicho analisis, el significativo aporte que tendria un férreo contralor del
transito por parte de la autoridad constatacion (también a cargo del Estado), a los
efectos de disminuir gran parte de los citados incidentes y las consecuentes victimas.

Bien es sabido, que los accidentes habitualmente son multicausales, por lo que haber
efectuado el comentario anterior, es seguramente una posicibn excesivamente
simplista, en funcion a la actual filosofia que envuelve al quehacer vial, la que tiende a
lograr que las obras viales sean de caracter perdonables o indulgentes.

Y es en el concepto anteriormente mencionado que quisiera profundizar, como
causante del alto porcentaje de participacion que el denominado factor ambiental, el de
las vias y su entorno, poseen a la hora de generarse o analizar un accidente.
Coincidente con lo planteado por el Inspeccionatto per la Conduccione Civile di Italia,
Entidad que verifica desde hace muchos afios, la alta incidencia que tiene el camino
(entre un 35y 65 %) en la generacién de los accidentes de transito.

La via, su infraestructura y su entorno, deberian permitir que un conductor
ocasionalmente se duerma, se desmaye o simplemente se equivoque y que estas
circunstancias no signifiquen el pasaporte a una muerte segura.

6. MAPEAR RIESGOS

Con muy buen criterio en un Foro Espafiol, un participante activo al comentar su
parecer respecto de la difusion de los “puntos negros” a través de un Mapa de Riesgo,
expres6: “Es como poner en los paquetes de cigarrillos, que fumar es perjudicial”.



Considero a esta frase, como la sintesis de mi pensamiento en relacion a plantear
publicamente “mapas de riesgo vial’.

¢, Pero no es importante publicitar a los usuarios de una via, que un determinado lugar
es un “Punto negro”?

Estoy convencido que si, pero al margen de hacerlo fisicamente a través del uso del
sistema de sefialamiento comun, deberia hacerse publico cuando la situacion es de
caracter extraordinario, por ejemplo:

a. Por una contingencia meteoroldgica (intensa precipitacion de lluvia y ocasionales
inundaciones o desbordes de badenes, cortes de ruta por neviscas, vientos
huracanados con caida de arboles, etc.);

b. Por interrupcion de las vias (movimientos sismicos; deslizamientos; destruccion de
infraestructura vial -puentes, pasarelas, caida de columnas o sistemas semaféricos,
médanos que se corran, etc.);

c. Neutralizaciones por seguridad (accidentes, cordones sanitarios, incendios,
presencia de humo, etc.),

d. Por expresiones populares (huelgas, espectaculos, deportes en la via publica,
procesiones, actos politicos, etc.),

e. Motivado por obras en construccién o incluso por una densa movilidad vehicular
puntual anticipada.

Ratifico que debe ser por razones extraordinarias, pues por razones ordinarias, se
deberian efectuar las pertinentes correcciones lo mas rapido posible, a los efectos de
evitar la reiteraciéon de accidentes por iguales circunstancias. Dicho de modo simple:
Los “Puntos Negros” de hoy, no pueden ni deben ser los mismos “Puntos Negros” de
manana.

Un eventual mapa de riesgo, que muestre los “Puntos Negros”, deberia ser
temporalmente dinamico, para demostrar la capacidad operativa de intervencion. Es
factible comunicar a los usuarios del camino, cuando se determine una tipologia de
incidente, en que estén involucrados los items antedichos, mediante la instalacion de
una placa preventiva triangular P6 indicativa de “Atencion”, agregandose tal lo
establecido por el Sistema Nacional Unificado de Sefalamiento, un panel informativo
con texto aclaratorio del riesgo proximo.

De no cumplimentarse en tiempo perentorio la mejora, morigeracién, o transformacion
necesaria, se convertiria en un boomerang, que seguramente comprometeria
seriamente al Estado, especialmente si no interviniese con la premura que corresponde.

No siempre los accidentes ocurren en sectores advertidos como riesgosos, esta
circunstancia, puede ser propicia, para que la defensa del usuario actue en contra del
Estado, por no haber anticipado sobre la factibilidad de potencial accidente en ese
nuevo ambito, al margen de la mecanica que hubiese tendido el accidente ocurrido.



7. CRITERIOS PREVENTIVOS

Desde la génesis misma del trazado y disefio de una via de comunicacién, deben
tenerse en cuenta, factores que influiran en la seguridad vial integral de la misma, tal
como los radios de las curvas, anchos de carriles, pendientes y peraltes, taludes,
coherente distribucion del sistema de sehalamiento, etc., previendo incluso la relacién
con los ambitos naturales y culturales comprometidos.

Coincidentemente con el estudio sobre “Identificacion y soluciéon de puntos criticos”
llevado a cabo por L. S. Pabon (cuando en Colombia, en 1982 detectdé que un gran
numero de accidentes asignados al usuario, eran causados por una via en mal estado,
por falta de mantenimiento, deficiente disefio geométrico y por una escasa o nula
sefalizacion). A la aplicacion de diversas condicionantes en la habilitacion de una via (a
efectos de garantizar un elevado indice de seguridad), se establecié una cadena de
acciones que priorizan el respeto por el cumplimiento de los siguientes items, a los
cuales, se le agregaron comentarios fundamentados en el analisis de los accidentes en
que estuvo involucrado el sistema vial, registrados y almacenados durante los ultimos
doce afos en la Division Seguridad Vial de la D.V.B.A.:

7.1. Diseio Geométrico en base a la funcién y jerarquia de la via

Entre los ambitos de mayor accidentologia existentes y verificados por ejemplo en la
citada autovia 2, R.P.41 la vieja R.N.9 y otras, se ha podido establecer que las antiguas
curvas horizontales circulares, se han convertido en ambitos de gran concentracién de
accidentes, por no absorber convenientemente los efectos cinéticos en relacion a las
que poseen transicién, maxime, cuando se encuentran insertas en itinerarios donde las
sensaciones de seguridad, se mantienen aparentemente inalterables.

Se intensifican aun mas los inconvenientes, cuando las curvas horizontales circulares
corresponden a vias indivisas, son de reducido radio y no poseen banquinas
pavimentadas.

Un tema recurrente en nuestro territorio es observar como en dichos lugares,
desembocan servidumbres o caminos rurales naturales (cuyos usuarios embarran las
calzadas pavimentadas de las vias principales) en un lugar de por si conflictivo, o existe
forestacion que impide la penetracion del sol, manteniendo las banquinas humedas,
generandose por el pasaje de las ruedas duales de los transportes, el descalce de los
bordes, elevando los inconvenientes ante maniobras evasivas.

El disefio de traumaticas curvas horizontales escondidas detras de pronunciadas curvas
verticales; de empalmes no canalizados entre vias indivisas y bidireccionales con
separador central; de sorpresivas y excéntricas rotondas circulares en caminos de alta
velocidad, o de enlaces tangenciales a rotondas sin trochas de desaceleracion y
aceleracion, son también ejemplos de ambitos generadores de “puntos negros”.



7.2. Segregacion de acuerdo a los diferentes modos de transportacion

Un dato que no es menor, es que a lo largo de la red troncal Nacional,
aproximadamente el 60% de los accidentes de transito ocurren en el 4 % de la
extension de la misma y estos sectores son las travesias urbanas, reconocidas como
“Zonas Grises”.

Como ejemplo, en el Corredor Vial de la R.N.188, se pudo verificar que los ambitos de
mayor accidentologia eran coincidentes con el pasaje de dicha ruta por los ejidos
urbanos de localidades de mas de 50.000 habitantes: San Nicolas, Pergamino, Junin y
Realicé (La Pampa). Esta situacion se da, por la heterogeneidad que presentan los
componentes del transito, es decir: circulan conjuntamente, grandes y lentos
transportes de carga, ciclomotores, veloces automoviles, bicicletas, 6mnibus, peatones,
maquinas agrarias, etc.

Es en estas ocasiones, coincidentes con las areas urbanas/suburbanas, donde la
diferenciacion de tamafos, masas, velocidades y nivel de atencion por parte de los
conductores suele ser incompatible entre los pasantes y los locales, quienes se
movilizan a otro ritmo, influyen considerablemente en la generacion de potenciales
accidentes, obligando al tratamiento viario para controlar las velocidades y segregacion
de los transitos.

El caso de las ciclovias o veredas disgregadas, es un claro ejemplo de como se
mejoran las condiciones de seguridad del transito vulnerable, de igual modo, como lo es
el caso de Curitiba (Brasil) en cuanto a funcionamiento de una moderna ciudad, al
segregar las vias correspondientes a los sistemas de transportes de pasajeros del resto
de los transitos.

7.3. Margenes indulgentes

La tendencia de liberar las zonas proximas a los filos de calzadas, de todo obstaculo no
deletable, esta encuadrado en las nuevas filosofias sobre caminos perdonables. Incluso
esta idea, es complementada con la reduccion de los angulos de taludes y el evitar la
presencia proxima de defensas. No en vano, la frase que mas se ha popularizado en el
ambiente de los proyectistas de carreteras, es la que dice: “La mejor defensa es no
instalar defensas”.

Al ser la pampa humeda un territorio tan llano, donde los préstamos laterales deben
compensar la carencia de suelo, es comun el alto nivel de accidentes con muertos por
inmersion, en aquellos lugares donde dichos préstamos se encuentran anegados. Evitar
la exposicion de los usuarios del camino a dicha caida, permitiendo a través de una
l6gica pendiente la recuperacidn para volver a la calzada, es una de las mayores
preocupaciones que debe afrontar el proyectista vial.

Otro de los elementos originarios de la Ingenieria Ferroviaria, que ya no tiene sentido
incorporar en la infraestructura carretera, son las aletas sobresalientes de las
alcantarillas (las cuales se disefiaron para evitar la caida del balasto a los cursos de
agua), pues se ha comprobado, la atraccion que fatalmente ejerce sobre los
conductores, en horas de penumbra cuando son iluminadas en estado de somnolencia,
dramatizando aun mas las consecuencias por las formas y robustez que posen.



En areas urbanas, la presencia de elementos de la infraestructura y del mobiliario
urbano, proximos al filo de cordén, son proclives a constituir potenciales accidentes.
Uno de los casos mas comunes, es el de los refugios destinados a las paradas del
transporte publico de pasajeros, cuando sus aleros estan ubicados a menos de los 0,50
m. del borde de corddn, tal lo establecidos por Ley, o ni siquiera poseen dicho cordon o
guardarrueda. Otro de los obstaculos que tradicionalmente estan demasiado expuestos,
son las bases de los pérticos destinados a sefialamiento aéreo y las propias columnas
de iluminacion ubicadas en separadores centrales angostos.

7.4. Demarcacion horizontal

No deberia habilitarse ninguna via de comunicacién, sin ser convenientemente
demarcada horizontalmente. Las propias normas referidas a los Sistemas de
Sefialamiento, expresan sobre la factibilidad de mejorar sensiblemente las condiciones
de visibilidad, cuando las marcas longilineas son de mas de dos décimas de ancho y
estan desarrolladas con resaltos, para observar mejor en caso de lluvia.

Uno de los artificios complementarios que mas contribuye a evitar accidentes por
cansancio o agotamiento de los conductores, son las bandas sonoras, las cuales
permiten advertir, cuando se esta saliendo de la calzada principal o invadiendo la
calzada contraria.

Las tendencias a la depredacién de sefiales, ha fomentado ultimamente la utilizacién de
marcas pre-formadas, a través de las cuales puede complementarse el sistema de
sefalamiento vertical, incorporando los mismos pictogramas, con idénticos colores vy
formas sobre el pavimento, siendo imposible el robo de las mismas. Es de hacer notar,
que al igual que las sefiales verticales, la exagerada utilizaciéon de las mismas, también
causa efectos negativos.

Con referencia a las demarcaciones horizontales transversales, las mismas poseen la
virtud de ser elementos referenciales a la velocidad infligida por los usuarios, de alli la
importancia que reviste la ejecucion de sendas peatonales y lineas de frenado en areas
urbanas, maxime cuando estas ultimas poseen 4 décimas de ancho y estan separadas
a no menos de 2,00 m. de las sendas.

Respecto de estas ultimas, la circunstancia de emplear el formato de lineas cebradas
en vias de alta velocidad, repercute negativamente en el coeficiente de rozamiento de
los moéviles al pretender frenar, como consecuencia del sembrado superficial de esferas
retrorreflectantes, a diferencia de los nuevos tratamientos texturados, con los que se
logra un mejor dominio del vehiculo.

Al tratarse la ejecucion de sendas peatonales, vale expresar que de acuerdo a los
ultimos estudios llevados a cabo por la Universidad de Lunmi (Suecia) y ratificados en
nuestro pais, la simple demarcacion de las lineas de borde, canalizan mejor al transito
peatonal, evitando la disgregacion del mismo y mejoran la exposicion al riesgo en caso
de abrupta frenada.

En ambitos considerados de potencial conflicto vial, es importante complementar las
marcas longilineas con tachas retrorreflectantes, especialmente cuando las vias en
cuestion no estan iluminadas.



7.5. Senalamiento vertical

No siempre se estudia convenientemente la distribucion de placas, asi como los
contenidos ni el tamafo de la tipografia, verificandose ultimamente, que por razones
probablemente economicistas, las sefales especialmente montadas sobre porticos o
pescantes, no se aprecian con la anticipacién que corresponde, obligando muchas de
las veces a reducir la velocidad de los vehiculos, a los efectos de interpretar su
contenido.

En los proyectos integrales de sefialamiento vial rural, debe priorizarse el factor
cualitativo al cuantitativo. Por el alto nivel de depredacién, corresponderia fomentar la
utilizacion de las megasefiales modulares de dos pies, las cuales son mas dificiles de
robar y deteriorar.

Un item que pocos respetan, es el de la utilizacion de material retrorreflectante del mas
alto grado, actualmente reconocido globalmente como “prismatico”, a aplicar segun la
legislacion en vigencia en barreras ferroviarias, nomencladores urbanos, sefialamiento
transitorio de obra y sistemas de sefialamiento aéreo, pues son ambitos donde se
necesitan interpretarse las sefales, con angulos de incidencia mas agudos o variables y
coincidir con la presencia de elevado “ruido visual’.

Estos ultimos filmes, también se producen en colores fluor para su mejor visualizacion
en horas diurnas, ideales para los dispositivos componentes de los Sistemas de
Sefialamiento Transitorio de Obra

De las condicionantes mas relevantes que posee el Anexo “L” de la Ley 24.449 con
referencia a sefialamiento, es prever la “deletabilidad” que el mismo deben poseer, a
efectos de evitar que constituya un riesgo a la circulacion, o que de producirse, no sea
de magnitud.

7.6. Sistemas de defensas

Se deben instalar para proteger a los usuarios de los elementos no deletables o de los
ambitos peligrosos y no a estos ultimos de los usuarios. Son clasicos lamentablemente,
los agresivos macizos de hormigébn que se montan con el criterio de “defender” a las
cabinas de peaje, o las defensas flex-beam tomadas a las columnas, postes S.0.S., o
pies rigidos tomados con hormigdn, sin permitir la deflexién correspondiente a su
mentada flexibilidad.

Otra circunstancia que las constituye en elementos peligrosos para la seguridad vial, es
cuando las uniones no se materializan con los nueve bulones previstos o cuando el
solapado, se lleva a cabo en contra de la direccionalidad del transito.

El hecho de poseer reducidas margenes, impone en muchas ocasiones, que las
defensas previas y posteriores de los puentes, no posean el ahusamiento suficiente
para alejar los extremos de los bordes de camino. Esta situacion fomenta la embestida
de dichos extremos, generando accidentes de tipo “brochette”, siendo incluso los
ocupantes atravesados por los flejes de las defensas. Estos accidentes se resuelven,
incorporando los mas simples amortiguadores de impacto, que actuan segun la version,
en forma telescépica o por volteo de sus elementos.



La determinacién de la altura final de las defensas, también es importante a la hora de
verificar el eventual alto porcentaje de transporte pesado que circule por el lugar. En
estas condiciones, las defensas deberan poseer un porte mayor, maxime si se trata de
puentes, viaductos o alto-niveles, en que los usuarios sienten la sensacién de
desproteccién.

Las defensas rigidas moduladas del tipo “F” 6 las antiguas New-Jersey, para que
operen solidariamente, deben tener también continuidad y no estar separadas, evitando
que cada extremo se constituya en un potencial conflicto. En circunstancias donde deba
procederse a la defensa de barandas rigidas de puentes u otros obstaculos, a través de
defensas flexibles, las normas de instalacion, obligan a intensificar la colocacion de
postes de asiento y hacerlo a menor distancia entre ejes, a efectos de rigidizar mas
dichas defensas, no sélo para evitar embestidas directas a las estructuras rigidas, sino
también para evitar caidas a los cursos de agua.

Al utilizar defensas rigidas, debe tratarse con mucho esmero los extremos a efectos de
no dejarlos expuestos, sino darles formas acufadas, que permiten una mejor
visualizacién lateral, en caso de vias de velocidad reducida, o instalar amortiguadores
de impacto en caso de autovias.

A propdésito de los amortiguadores de impacto, existe una gama de modelos y disefios,
muchas de las veces accesibles econdmicamente, que pueden aplicarse y reducir
notablemente la siniestralidad en muchos ambitos peligrosos, tal como pilares de obras
de arte, bifurcaciones de autopistas, remates de defensas New-Jersey, etc. que van
desde la utilizacion de tambores conteniendo agua con productos anticongelantes
distribuida en celdas, hasta complejos sistemas metalicos telescopicos, conteniendo
modulos hidraulicos intercambiables. La colocacion de un solo tambor en el extremo de
una defensa rigida verdaderamente no cumple ninguna funcion, salvo indicar el
comienzo de la misma.

La carencia de la utilizacién de estos artificios en nuestro medio, denota la falta de
iniciativa en la resolucion técnica de situaciones peligrosas, que en otros paises son
comunes, ya sea por conocer los beneficios que otorgan y/o interpretar mejor el costo
de la vida humana.

7.7. lluminacioén en horas de penumbra

Si bien son reconocidas las ventajas que ofrecen los sistemas de iluminacion en las
vias de comunicacion, cada vez es mas comun, verificar el alto nivel accidentologogico
que se presenta en aquellas que poseen luminarias a base de sodio. Las mismas, si
bien son utiles ante la presencia de niebla, poseen la caracteristica de iluminar con
intensidad las calzadas, mientras que las personas y méviles que se desplazan sobre la
misma, se muestran como sombras, sin poder identificarse convenientemente.

Este fendmeno puede revertirse, utilizandose |amparas versién combinada. La
tradicional opera por reflexion, calculandose por método de iluminancia, rompiendo con
el imaginario publico, ya que el lugar que mas “ilumina”, no coincide con la ubicacion de
la luminaria, sino que esta siempre desfasado en relacién al observador.

Los sistemas de iluminacion, también son muy utiles para diferenciar calzadas
principales de secundarias o enlaces, empleandose en estos casos luminarias de



distinta tipologia y color, para identificar las vias segun su jerarquizacion y canalizar
anticipadamente a los usuarios.

Una situacidon comun que los disefadores no tienen en cuenta, es la distribucion
semilogaritmica de las columnas extremas, con el objeto de que los usuarios, no sufran
destellos y los violentos efectos de los conos de luz o de sombra, similares a los
existentes a la salida de los tuneles vegetales.

7.8. Sistemas de transito inteligentes

La paulatina incorporacién de estos sistemas, debe ser alentada para mejorar las
comunicaciones con los usuarios. La utilizacion de los equipos semaforicos por
demanda, en lugar de los sistemas rigidos, mejora la fluidez del transito, evitando
neutralizaciones ociosas, especialmente en correspondencia con sistemas ferroviarios y
habilita modos de transporte seleccionados previamente.

La simple instalacion de sistemas de postes S.0.S. respalda en caso de emergencia a
los eventuales usuarios de las vias que lo necesiten, lograndose en ambos casos la
centralizacion operativa a distancia, circunstancia que permite sincronizar o regular los
flujos vehiculares, y los movimientos de accesos y egresos a localidades segun sea
necesario, evitando congestionamientos.

Particularmente en zonas urbanas o en autopistas, la utilizacion de carteleria de
mensajes variables, aporta significativamente a la fluidez del transito, marcando
aquellos lugares o circunstancias que generan congestionamiento, aumentando la
capacidad de las vias. De igual modo, pueden ser conectados a estaciones
meteoroldgicas, que anticipen la presencia de altos mantos de nieve, densos bancos de
niebla, lluvia en la ruta, vientos intensos, etc. Asimismo, los detectores y espiras de
masa a emplear, pueden no solo contribuir como apoyo a la carteleria informativa, sino
también para el conteo, determinacion de cargas en movimiento, censos de origen y
destino y control de velocidades a distancia.

7.9. Reductores de velocidad

La D.N.V. como Ente Vial rector, resolvié hace mucho tiempo, evitar la instalacion de
recursos traumaticos, como los “Bumps” e incluso como los “Hump” en las calzadas de
la red vial principal, por considerarlos agresivos y deteriorar los niveles de servicialidad
de los caminos.

La presencia de dichos recursos, son generadores muchas veces de otra tipologia de
accidentes, normalmente “de alcance” o “de cola”, por obligar a conducir por debajo de
las velocidades minimas establecidas. Vale expresar, la incohencia que en
oportunidades se presenta, cuando en correspondencia o en proximidades de sistemas
semaféricos se ejecutan este tipo de recursos, asimismo, dicha presencia induce el
transito a otras vias secundarias, derivando también los inconvenientes. Una de las
mayores dificultades que ofrecen, amén de la destruccion de los sistemas de
amortiguacion, la desestabilizacion de cargas, el deterioro de la calidad de vida de los
vecinos, es la factibilidad de destruir las viviendas y construcciones frentistas, por las



vibraciones o movimientos simil sismicos que generan los vehiculos pasantes, con un
alto nivel de responsabilidad por parte del organismo que los emplazo.

Situacion que muchas veces no se tiene en cuenta, es la necesidad de senalizar y
especialmente demarcar horizontalmente la presencia de esta tipologia de recursos, ya
que la anticipacion de los mismos, evita la sorpresiva maniobra de los usuarios del
camino.

También vale expresar, que las vias de comunicacion de la misma manera que tienen
legalmente velocidades maximas, también poseen velocidades minimas segun sea la
tipologia de las mismas, por lo que, la presencia de un recurso tan traumatico como lo
es un reductor del tipo “lomo de burro”, obliga a reducir tanto las velocidades que obliga
a transgredir la Ley.

Este tipo de recursos esta destinado a advertir sobre la presencia de determinados
obstaculos en la via o en sus proximidades inmediatas (para eso fueron concebidos).
No considero que un cruce peatonal sea un obstaculo, sino parte del sistema de
transito, debiéndose resolver de otra manera, evitando la exposicion de los peatones
ante el transito vehicular, elevando las encrucijadas o minimamente las sendas
peatonales con el uso de mesetas, o utilizando recursos menos traumaticos como las
lineas auxiliares transversales de distribucién semilogaritmicas o0 mantos de tachas en
trebolillo.

7.10. Sistemas de seiialamiento transitorio de obra

En los paises mas desarrollados, los ambitos de obras viales, son los mas proclives a la
generacion de accidentes, los cuales ponen en peligro la vida de usuarios y operarios
de la via.

Los sistemas aplicados en nuestro medio, distan enormemente de las orientaciones
técnicas, capacidades econdémicas e instalacion de dispositivos que se disponen en
dichos paises, por lo que la situacion se agrava.

Se verifica en los dispositivos empleados, el incumplimiento de las areas de
anticipacion, transicion, de trabajo y de finalizacién asi como una incorrecta distribucion
de elementos en funcién a la tipologia y condiciones de la via (volumen, velocidades,
etc).

Habilitar una via, incluso en construccion, obliga amén de instalar el sistema transitorio
de obra, mantener el sistema tradicional y definitivo de sefialamiento, tal como las
placas informativas/orientativas (para no dudar ante las bifurcaciones, mejorar la fluidez
y evitar congestionamientos) y reglamentarias de velocidades maximas (no de caracter
utopico que propende a la desobediencia), orientativa (para mejorar la fluidez y evitar
congestionamientos). Es decir, no significa que en una obra, sélo deben permanecer las
transitorias de fondo color naranja ejecutadas con filme del mayor grado de
retrorrefleccion (prismatico).

Los banderilleros, deberan ser seleccionados y capacitados, pues deben saber
protegerse, proteger a los usuarios del camino y basicamente al conjunto del personal
que opera en obra.

No debe regir para estos dispositivos, un espiritu economicista, sino por el contrario
debera cumplimentarse lo reglamentado y basicamente en el tema de la distribucion y



respeto de las distancias y separaciones a disponer de los elementos. La mas
significativa a tener en cuenta, es la de los ahusamientos de conos, ya que la distancia
desde el primero a la zona de transicidn, sera igual a la velocidad maxima en el tramo
por el ancho de la zona a neutralizar.

Los momentos mas dificiles de neutralizar u operar en una via, son durante el orto o el
ocaso, donde el sol incide directa y negativamente en los conductores, produciendo
destello o encandilamiento. En estas ocasiones, se debera emplear luminarias a base
de zenodn de distribucion intermitente en cascada, unica forma de poder anticipar un
obstaculo y competir con la luz solar.

Vale como sugerencia a los responsables de supervisar las obras, que periddicamente
circulen por las vias habilitadas, cumpliendo el rol de cualesquier usuario del camino,
para interpretar el correcto funcionamiento del sistema emplazado, antes, durante y
después de ejecutarse.

7.11. Tratamiento ambiental natural

La incorporacion de especies vegetales en zona de camino, impone un estudio
profundo, para que no incida negativamente en relacion a la seguridad vial. Impedir la
presencia de especies de gran desarrollo proximas al filo de la calzada, evita no soélo la
potencial embestida de las mismas, sino también que en caso de caida o desgaje, no
repercuta sobre el transito pasante.

Del mismo modo, una correcta distribucion, permitira evitar cubrir los conos de
visibilidad, asi como mantener las calzadas y banquinas en permanente sombra y
humedecidas, situacion que acelera el deterioro del sistema vial, cuando las especies
se encuentran del lado norte.

La implantacion de especies vegetales de gran desarrollo en separadores centrales o
proximos a cordones, incide en el prematuro deterioro de los pavimentos y veredas, asi
como en los inconvenientes que pueda generar en los transportes de carga o de
pasajeros, cuando las copas invaden los galibos permitidos.

Una metodologia para evitar la embestida de grandes troncos e incluso para dividir
carriles de distinta direccionalidad, es aplicando defensas vegetales, las cuales se
logran mediante la implantacién de especies de controlado desarrollo y gran enraizado,
tal como los rosales, crataegus o libustros.

La carencia de un buen mantenimiento de los pafos encespados y del control de
malezas, puede generar no solo dificultades de visualizacidon lateral, sino también
ocultar las defensas, cordones, sefales, alcantarillas o elementos de la infraestructura,
asi como la potencial presencia de animales o usuarios que pretendan cruzar. De
hecho, la falta de un correcto tratamiento de desmalezado y perfilado de las
banquinase, también provoca el anegamiento de las calzadas con la Iégico negativo
efecto hacia los usuarios y la prematura destruccién de las calzadas.

7.12. Tratamiento ambiental cultural

La presencia de puestos de venta ambulante o la instalacion de locales gastronémicos
en zona de camino, no solo contradice lo establecido por la legislacion en vigencia y



deteriora el paisaje natural, sino que ademas, las personas concurrentes, asi como los
vehiculos en que se movilizan, pueden estar implicados en maniobras que originen
potenciales conflictos con el transito pasante, con las consecuentes responsabilidades
por no evitar su presencia.

Similares inconvenientes, pero especialmente por constituirse en elementos
distractores, de ocultamiento de sefiales viales o de obstaculos en los conos de
visibilidad, poseen las cartelerias publicitarias emplazadas en zona de camino, motivos
que ameritan el rapido retiro de las mismas.

Toda obra civil que se incorpore a las zonas de camino, tal como locales destinados a
Control policial, bromatoloégico o de salud, Estaciones de peaje y pesaje, Islas de
Servicio, etc. deberan desarrollarse de modo tal que los vehiculos pasantes, asi como
el personal que deba operar estén convenientemente protegidos.

En zonas urbanas, debe preverse la correcta distribucion del mobiliario urbano, el
tratamiento verde, los sistemas de sefialamiento y de iluminacion, a los efectos de evitar
la ocupacion desmedida de las aceras, las cuales deben poseer libres para la correcta
circulacion, no menos del 70% de su ancho.

La ejecucion de veredas y ciclovias, que segreguen el transito vulnerable se hace
imprescindible, cuando el volumen y velocidad del transito pasante asi lo obliga. Es en
estas ocasiones, donde no sélo deben estudiarse las opciones de pasajes aéreos o
subterraneos, sino también los ambitos por donde los transeuntes puedan ser
canalizados y enlazar con la trama de aceras existentes.

De hecho, todas las acciones de mantenimiento de una via, también estan
comprometidas en la problematica de la Seguridad Vial, tal como: conservar en
condiciones las barandas de puentes y pasarelas, tomar juntas de pavimentos rigidos,
evitar la acumulacion de agua sobre la calzada, por ejemplo, por no desmalezar
convenientemente las banquinas, reemplazar componentes deteriorados de defensas
sin reutilizar las deterioradas, mantener los sistemas de iluminacion en funcionamiento y
los controladores semafoéricos activos con los tiempos adecuados, podar las especies
forestales, limpiar los cordones cuneta y sumideros, eliminar ahuellamientos, garantizar
la presencia de tapas de inspeccidn en calzadas y veredas, etc.

8. CONCLUSIONES

Las experiencias llevadas a cabo hasta el momento, denotan sobre la dificultad en dar a
conocer en un solo manifiesto grafico, un “Mapa de riesgo” sobre la inseguridad vial en
una determinada via de comunicacion, teniendo en cuenta el conjunto de factores que
inciden en las ocurrencias de crisis, quizas sea un desafio a desentranar.

Podran definirse “Mapas de Riesgo” sobre cartografias o graficas, que incluyan “Puntos
negros”, pero los origenes de los mismos seran especificos, denotando un perfil
objetivo particular como por ejemplo: Cantidad de accidentes ocurridos, Dificultades que
ofrece la via, Inconvenientes atmosféricos que influyen, Cantidad de victimas, Vehiculos
involucrados, etc., los que podran darse a publicidad, para interpretacion de la



poblacién, en la medida que no signifique, tal lo expresado, dejar abierta la factibilidad
de un proceso al Estado.

Es de tenerse en cuenta, que cualesquier ocurrencia de crisis, y mas aun el surgimiento
de un “Punto Negro” producido como consecuencia de deficiencias u omisiones
manifestadas en los sistemas, procesos o situaciones antedichas dentro de la
jurisdiccion de un Ente Vial, es generalmente responsabilidad del mismo. Tal como
habilitar un camino recién repavimentado sin haber procedido previamente a su
demarcacion horizontal, o detectado un T.C.A. sin haber intervenido o requerido, el
apoyo de Concesionarias, Autoridad Policial, de Transporte, Defensa Civil u otra
Reparticion jurisdiccional si ameritaba la situacion.

No en vano, hay juicios contra municipios por homicidio, como consecuencia de
dramaticas embestidas contra pies de porticos ubicados en accesos a localidades; por
victimas generadas por la presencia de sorpresivos y desmedidos reductores de
velocidad, o por autorizar la colocacion de una cerca de obra en construccion particular
en la vereda, cubriendo una ochava o sobre sectores de las calzadas.

También, hay antecedentes de juicios por homicidio llevados a cabo contra Vialidades,
como consecuencia de defensas mal ubicadas, el estado anegadizo de los préstamos
de un camino, la presencia de aceite o agua sobre la calzada, la incorrecta ubicacién de
un monumento, la carencia de defensas para evitar embestidas contra un eucaliptus o
una columna de alumbrado, irregularidades en la distribucidon de dispositivos destinados
a obras en construccion o desvios, etc.

Las situaciones comentadas, deberian llevar a la reflexion, a todos quienes estamos
comprometidos en las diversas actividades relacionadas con las vias de comunicacion,
a los fines de propender a lograr optimizar los procesos y realizaciones en relacién a la
seguridad comunitaria, y por ende evitar que las carencias o irregularidades generen
una sola victima y menos, un “punto negro”.
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