En general, al convertir secciones transversales urbanas de cuatro-carriles indivisos en una calzada de tres carriles, los accidentes traseros se reducen
entre 50 y 60 por ciento, debido a la adicion de un carril central giro izquierda dos sentidos.

Los refilones laterales son casi eliminados, y los indices totales de accidentes caen del 11 al 35 por ciento. Los accidentes mortales caen porque el exceso
de velocidad es usualmente mas controlado en una calzada 3C. La velocidad del vehiculo tiene una correlacion directa con la gravedad del choque. Estos
niimeros son citados por la FHWA, con fuerte correlacion en otros documentos de investigacion.

3 4 Desarrollo sostenible

Durante los pasados 50 afios, los caminos se ensancharon de dos a cuatro carriles cuando el TMD alcanzo aproximadamente 12000. La nueva investigacion
muestra que los caminos de dos carriles bien proyectados pueden ligvar hasta 30000 automoviles por dia.

Cuando se ensancha un camino de dos a cuatro carriles ocurren varios efectos. Usualmente se demuelen casas para hacer lugar a mas pavimento, o
cual puede causar mas trénsito. Otro efecto es que la gente que camina o anda en bicicleta puede pasarse al automdvil debido al creciente peligro de un
transito mas veloz y caminos mas anchos para cruzar. Més trénsito incrementa el ruido, polucion y estrés. La gente se aleja de la ciudad para escapar de
estos problemas, lievando esto a un mayor uso del automovil. Este proceso es una causa raiz del derrumbe del sistema vial. Para revertir esta tendencia, en
primer lugar se puede invertir el proceso que conduce a un innecesario uso del automévil, mediante la reduccion de los caminos de 4 carriles a 2 carriles
donde los volimenes de trénsito sean menores que 30000 vehiculos por dia.

3.5 Caminos 3C: carriles continuos de Dos Sentidos y Giro Izquierda (DSGI)
Cuando se los combina con la consolidacién de accesos a propiedad y separacion desde la esquina, los carriles continuos de dos sentidos y giro izquierda
son un tratamiento de control de acceso coman. Simultaneamente, los carriles DSGI proveen un carril separado para giro izquierda y acceso a la propiedad.

Tipicamente, se usan como el carril central de una plataforma de cinco carriles. Un disefio menos comun comprende el 3C, un carril DSGI en el centro para
giros izquierda, y un carril en cada sentido para el trénsito directo. )

Necesidad de carriles DSGI. Desde los 1950 hasta los 1970, en los EUA
se construyeron muchos caminos y calles arteriales y colectores con dos
o cuatro carriles y sin carriles de giro o medianas. Dado que todos los
carriles servian al transito directo y de giro, estos caminos comenzaron a
operar con menor eficiencia y seguridad en tanto el transito de giro crecia.

Camino 4C Antes de Dieta 7 Camino 3C Después de Dieta

En muchos casos, esto pudo deberse al desordenado desarrollo y acceso a lo largo del camino, que al experimentar una cantidad considerable de giros a
la izquierda incrementan la congestion, demoras y chogues. Los tipos de choques mas asociados con los vehiculos que giran a la izquierda incluyen los
traseros y laterales.

Dado que los carriles DSGI separan el transito de giro izquierda del directo, ayudan a resolver alguno de estos problemas.

'g?gﬂ,w:&w—g' fov Evomplos Ejemplos de Dieta Vial en los EUA. Un detallado estudio de accidentes
= £ : . & realizado en Minnesota entre 1991 y 1993 de arteriales en zonas urbanas
indica que los caminos 3C son alrededor de 27 % mas seguros que los
caminos indivisos de cuatro carriles, y que los de cinco carriles son
alrededor de 41 por ciento mas seguros que los indivisos de cuatro carriles.

Fowiih Fain Bonlovard, Veniowven, e
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Las graficos de la NRA Road Design Conference 2003 ilustran los valores TMDA de distintos tipos de caminos europeos y sus respectivos costos de
construccion expresados en euros/km.
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

e El camino tricarril 3C es una probada configuracin usada internacionalmente con importantes ventajas en el rango de los TMDA informados. Es una
solucién intermedia entre el camino comiin 2C y la autovia o autopista 4C (2+2) que conviene considerar, ya que mejora la seguridad sustantiva—menores
muertos, heridos y dafios materiales en accidentes viales- con menor requerimiento de capital. Requiere la misma zona de camino que el camino 2C, y
evita las lentas y costosas expropiaciones.

* En zonas rurales, para caminos tricarriles 3C la ingenieria europea usa mediana al ras; con barreras de cable, o sdlo con marcas, pintura o franjas
sonoras. Suecia comenzd utilizando las barreras centrales de cable; hoy Alemania, Inglaterra, Francia, y otros paises tienden a usar con seguridad
sustantiva equivalente mediana central al ras de 122 m de ancho (zona despejada central) més franjas sonoras centrales y pavimentos coloreados.

* Dados los comprobados buenos registros de seguridad vial y efectividad-de-costo registrados en los paises lideres en seguridad y eficiencia vial, se
recomienda y propone a la DVN y vialidades provinciales disefiar, construir y experimentar tramos piloto de caminos rurales 3C donde en los caminos

2C existentes se registren altos indices de choques frontales en operaciones de adelantamiento
monitorear el comportamiento operacional y de seguridad durante por lo menos un afio y,

camino 3C en las Normas y Recomendaciones de Disefio
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