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Conductores Mayores....Peatones Mayores
Planificacion para una Poblacién Envejeciente

Para el afio 2020, los adultos de 65 afios
de edad y mayor compondran un 20% de la
poblaciéon. Mientras la generacion de los
“Baby Boomers”, (aquellos que nacieron en-
tre 1946 y 1964) envejece, incrementaran la
poblacion de mayores de edad de un 9% a un
17% en los Estados Unidos. Esto significa
que habrd muchos conductores envejecientes
en un sistema disefiado para
conductores mas jovenes y salu-
dables.

Mientras nos ponemos Vvie-
jos, nuestras habilidades fisicas
y sensoriales se deterioran.
Nuestros ojos ya no enfocan co-
mo antes, los cuerpos no responden tan rapi-
do o tan facil como antes. Estos cambios
afectan nuestras vidas, al igual que nuestras
habilidades para conducir de forma segura.

La vision es un aspecto de maxima impor-
tancia cuando se habla de conducir un vehi-
culo. Un noventa por ciento de la informa-
cién requerida para conducir es adquirida vi-
sualmente. Al llegar a los fines de los cua-
renta y los comienzos de los cincuenta afios
de edad, la vision comienza a cambiar.

Pérdida de detalle y contraste hace mas di-
ficil distinguir objetos, para la gente mayor.
La deteccion de peatones, rétulos y marcas
borrosas en la brea se hace muy dificil, y en
muchos casos, casi imposible.

Un conductor de 55 afios requiere ocho
veces el mismo tiempo para recuperar de
celaje que una persona de 16
afios. Esto hace que sea mas
peligroso y dificil conducir de
noche, el entrar y salir de tane-
les, y conducir en areas oscu-
ras, ya que el conductor podria
estar conduciendo “ciego” por
varios segundos. Mientras la
vista envejece, la vision periferal disminu-
ye, lo que causa que conductores mayores
de edad no vean muy bien lo que sucede a
su alrededor. No podrian detectar carros
acercandose o entrando a una interseccion,
0 no podrian ver un rétulo importante, o de
peligro adelante.

Cambios fisicos como la reduccion de
fortaleza, flexibilidad, y habilidad de mo-
verse, causada por artritis y otros problemas
de salud afecta la habilidad de conducir de
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En Esta Edicidn manera segura Si una persona tiene dificul-
tad en mover la cabeza por dolor en el cue-
llo, no puede mirar sus alrededores al entrar
en una interseccion, ni para pasarle a un ca-
rro de un carril a otro, ni podria hacer varios
movimientos importantes para conducir “a la
defensiva.” La habilidad para procesar in-
formacion también se reduce, y el individuo
tiene mayor dificultad para ignorar informa-
cion irrelevante. EIl tiempo de reaccion tam-
bién se reduce, y el tomar decisiones impor-
tantes rapidas se hace mas dificil.
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Efectos de Cambiar Limites de Velocidad
en Zonas de Velocidad

En la mayoria de las comunidades, los li-
mites de velocidad se consideran una cura pa-
ra la enfermedad de problemas de tréfico.
Los ciudadanos demandan que se cambien
los limites de velocidad para resolver un pro-
blema de trafico complicado. Por lo tanto, es
esencial el determinar los efectos del cambio
de limites de velocidad en operaciones de tra-
fico y seguridad en carreteras que no sean au-
topistas, en zonas rurales y urbanas.

Data de velocidad y accidentes se recogio
en 22 estados, en 100 localizaciones antes y
después que se alteraran los limites. En 59
localizaciones, se redujo el limite de veloci-
dad, mientras se aument6 en 41 localizacio-
nes. Estas areas se dividen en 63 areas rura-
les, 22 areas urbanas pequefias, y 15 areas ur-
banas. Para comparar, se recolectd data en
83 zonas, donde no se alteraron los limites de
velocidad.

Por periodos de 24 horas antes y despues
de los cambios a los limites de velocidad, se
recolectd data de trafico, utilizando unidades
automaticas que grabaron la velocidad, direc-
cién y tipos de vehiculos. Se tomo data para
mas de 1.6 millones de vehiculos, donde se
reportaron 6,000 accidentes. Para la mayoria
de las localizaciones de estudio, se observa-
ron por periodos de 3 afios antes, y 2 afos

después del cambio en limites de velocidad.
La informacién se clasifico en tipo de acci-
dente, gravedad, condiciones de la carretera y
nivel de iluminacion. Se computaron las ve-
locidades promedio, desviacion estandar de la
distribucion de velocidad y el porcentaje de
vehiculos que excedieron el limite de veloci-
dad rotulado por mas de 5, 10, 15 y 20 millas
por hora. Para comparacion, se utilizaron
grupos de localizaciones donde se redujeron
los limites de velocidad por 5, 10, 15, y 25
millas por hora.

Los resultados indicaron que ni el aumen-
to ni la reduccion de limites de velocidad tu-
vieron mucho efecto en la velocidad de los
vehiculos transitantes. Las velocidades pro-
medio no cambiaron por mas de una o dos
millas por hora. Los limites de velocidad se
respetaron mas cuando se aumento el limite.
Cuando se redujo el limite de velocidad, re-
sultd que no se respetaban tanto. Los cam-
bios en nimeros de accidentes no fueron muy
significativos estadisticamente en el nivel de
confianza del porcentil 95.

Adaptado de: Washington State Technology
Transfer Center, Summer Bulletin, 2000
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La FHWA Reconoce Esfuerzos Para Suspender que se “Coman las Luces”

La Administracion Federal de Autopistas
(FHWA, por sus siglas en inglés) reconocio
los esfuerzos y logros de gobiernos estatales
al tratar de evitar que los conductores se pa-
sen las luces rojas en las intersecciones. Es-
tos esfuerzos comenzaron en 1995, y se llamo
“Stop Red Light Running Week.” Nueva da-

ta demostrd que en los dias mas activos de la
semana de detenerse ante la luz roja, las
muertes se redujeron de forma drastica, en
accidentes causadas por conductores que se
pasaron la luz roja.

Este afio, es el tercer afio consecutivo

Continta en la pagina 4
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de la semana de no pa-

sarse las luces rojas. Es un esfuerzo publico-
privado entre la Administracion Federal de
Autopistas y la Sociedad Americana de Trau-
ma. De acuerdo a el Departamento de Trans-
portacion de EEUU, hubo una reduccion de
10.3% en las muertes en intersecciones con

El programa “Stop Red Light Running”
provee apoyo a los programas locales vy asis-
tencia técnica a aquellos que la deseen. Para
mas informacion, visite la pagina en el Inter-
net: http://safety.fhwa.dot.gov/programs/srlir.
htm.

luces rojas. Esto tomd lugar entre los afios Adaptado del Instituto de Ingenieros de

1996 al 1999, cuando fue el periodo de mas
actividad en contra de que se pasaran las lu-
ces rojas.

La Administracion Federal de Autopistas
y el Instituto de Ingenieros de Transporta-
cion, (ITE), por sus siglas en inglés, han uni-
do sus esfuerzos para desarrollar nuevas solu-
ciones para que los conductores se detengan
ante las luces rojas.

Transportacion, (ITE) “Washington Weekly”

Como Conducir en la Lluvia

Cuando llueve, la carretera se convierte en un lugar muy peligroso. El agua causa que
resbale la brea, y si esta lloviendo muy duro, la visibilidad se reduce drasticamente. Para
conducir bajo estas condiciones peligrosas, uno debe:

» Reducir la velocidad a 10 millas por hora por debajo del limite de velocidad.

» Dejar espacio de por lo menos 8 a 10 segundos entre su vehiculo y el de adelante.

» Si las gomas pierden contacto con la carretera, (hydroplaning), aguante fuertemente

el volante, y frene de forma muy delicada hasta recobrar el control.

» Evite acelerar y frenar violentamente y hacer movimientos erraticos.

» Sisu vehiculo se barre, quite el pie del freno, levemente suelte el acelerador, y vire el

volante a la direccion contraria de la barrida.

Siempre mantenga sus frenos y gomas en buenas condiciones. Asegurese de que
funcionan los “wipers”, o limpia parabrisas, y el “defroster”del auto para asegurar
méxima visibilidad en condiciones de neblina y lluvia inten- sa.

Adaptado de: “Pages”, Vol. XXXII,




Instituto Panamericano de Carreteras

El Instituto Panamericano de Carreteras
(IPC) fue creado en 1986 por el Congreso Pa-
namericano de carreteras para actuar como
una red entre las organizaciones viales y de
transporte para transferir tecnologia vial. La
mision primaria del IPC es la de compartir
tecnologias innovativas y tradicionales. El
IPC se ha fijado importantes metas para el
mejoramiento de la red vial entre las que se
encuentran la compilacion y distribucion de
informacion sobre investigacion de transpor-
te; el desarrollo de métodos de entrenamiento
apropiados y efectivos; la promocion y esta-
blecimiento de una red de centros y el fortale-
cimiento de la comunicacion entre -

Tobago, Uruguay, y Venezuela. A través de
sus centros, el IPC promueve la educacion
continuada y la investigacion. Los centros
capacitan profesionales, técnicos y personal
vinculados con las actividades viales y de
transporte.

Uno de los objetivos de los centros es el
de servir a las organizaciones viales e indivi-
duos como medio para comunicarse con sus
contrapartes en otros paises. Los Centros
preparan un boletin para informar a sus
miembros de nuevas y existentes tecnologias
y oportunidades de publicaciones técnicas y
materiales de capacitacion, tales

sus miembros. Esto pone en mar-
cha las actividades atras indicadas
y la integracion de la comunidad |
vial del hemisferio occidental.
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como videocintas, cursos interacti-
] vos en CD-ROM y manuales; orga-
nizan conferencias, talleres y semi-
narios. Como patrocinadores los
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El Comité ejecutivo del IPC ha solicitado
a la Administracion Federal de Carreteras de
los Estados Unidos (FHWA, por sus siglas en
Inglés) que sirva como sede del IPC. La
proxima asamblea general reunird a todos
los miembros del IPC en St. Petersburg, Flo-
rida , desde el 29 de julio al 2 de agosto del
2001, durante la celebracién del Simposio In-
ternacional sobre Transferencia de Tecnolo-
gia en Transporte, patrocinado por la Oficina
de Programas Internacionales de la FHWA.

La sede del IPC esta localizada en la Ofi-
cina de Programas Internacionales de la
FHWA. EI IPC esté estructurado para apoyar
a todos sus miembros a través de los Centros
de Transferencia de Tecnologia de cada pais.
Se han establecido centros en Argentina, Bo-
livia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica,
Ecuador, Espafia, Estados Unidos, Guatema-
la, Haiti, Honduras, Jamaica, México, Nicara-
gua, Panama, Peru, Puerto Rico, Trinidad y

centros participan en otras activida-
des de la sede del IPC tales como los semina-
rios PROVIAL vy otros eventos. También,
dan apoyo a otros centros IPC sobre materias
especificas, identificando expertos, progra-
mas de entrenamiento e informacion técnica.

El IPC y la comunidad vial Latinoameri-
cana y del Caribe disponen de un conjunto de
habilidades, talento, cultura y diversidad téc-
nica. El IPC apoya al sector privado con una
conexion directa a los mercados potenciales
de Latinoamérica, lo cual provee a los inge-
nieros y técnicos de la FHWA con un marco
en el cual pueden demostrar su experiencia
internacional. Frecuentemente asociamos a
Latinoamérica con el idioma espafiol, pero
hay grandes oportunidades para utilizar el in-
glés, portugués y el francés.

El IPC cuenta con quince Patrocinadores
Corporativos Que contribuyen al financia-
miento de la operacion del Instituto.



Nuevo Programa Calcula el Analisis de
Costo del Ciclo de Vida

El analisis de costo del ciclo de vida,
(ACCV) es un método que evalla, de forma ra-
cional, todos los beneficios econdémicos de va-
rias opciones que se estan considerando para
cualquier  proyecto de pavimentacion. El
ACCV va mas alla del costo inicial de la cons-
truccion, y permite a los disefiadores incluir el
impacto del costo y el tiempo de actividades de
mantenimiento y rehabilitacion.

La Alianza de Pavimento y Asfalto ha dise-
fiado un programa que calcula el analisis de co-
sto del ciclo de vida, basado en el “Life Cycle
Cost Analisis in Pavement Design” de la Admi-
nistracion Federal de Autopistas, (FHWA). Este
programa utiliza procedimientos de probabilidad
y deterministicos para calcular el costo de ciclo
de vida de cualquier proyecto. Ademas, este
programa puede calcular los costos de demoras
y retrasos.

La informacion presentada en pantalla inclu-
ye periodo de andlisis, nivel de descuento, y tra-
fico. Otras paginas presentadas en pantalla se
utilizan para calcular los costos de retrasos del
usuario (user delay costs). Otra informacion
que se entra al programa incluye: el por ciento
anual de trafico, el porcentaje de camiones en la
carretera, el factor de equivalencia de camiones,
factor de vehiculos de recreacion, el ancho de
los carriles, y el nivel de crecimiento de trafico.
Estos valores se utilizan para calcular los costos
de demoras del usuario.

El area inicial de construccion, rehabilita-
cién y mantenimiento se utiliza para ingresar
costos de agencia, informacién de la zona de tra-
bajo y de tiempo para los comienzos de la cons-
truccion, y mantenimiento futuro. La informa-
cion que determina los costos de demoras del
usuario incluye: longitud de la zona de trabajo,
limite de velocidad, capacidad de disipacion, y
el tiempo requerido para completar la actividad

en la zona de trabajo.

El poder real del programa se presenta en la
pantalla para determinar las horas que se invier-
ten en la zona de trabajo. El usuario simple-
mente entra la cantidad de horas que se utilizard
la zona de trabajo, y oprime el boton llamado
“find optimum?”, y el programa determina el pe-
riodo de tiempo donde los costos son mas bajos.

Debido a que la reduccion de horas de traba-
jo puede afectar costos como control de trafico,
existe un menu para entrar costos relacionados
con el tiempo. Cuando se cambian las horas de
trabajo en las zonas, el usuario no tiene que
cambiar los valores de los costos, ya que el pro-
grama lo calcula automaticamente.

Este programa es “user friendly”, (facil de
usar), porque es facil de seguir los procedimien-
tos, y provee asistencia y ayuda cuando hay du-
das.

Para conseguir copias de este programa,
contacte a Brenda Jew, Asistente Administrativa
de la Asociacion de Pavimento y Asfalto
(Asphalt Pavement Alliance) al 888-469-6499, o
por correo electrénico a:
publications@asphaltalliance.com

Adaptado de: ““Hot Mix Asphalt Technology”,
Marzo/Abril, 2001




Nuevo “Green Book” de (AASHTO)
Disponible en CD-ROM

El libro de mucha venta conocido como el
“Green Book”, de disefio geométrico de auto-
pistas y carreteras se consigue ahora en CD-
ROM, con caracteristicas interactivas. Este
programa cuenta con funciones de gréficas
interactivas, tablas y férmulas, entre otras ca-
racteristicas modernas de aprendizaje. Este
manual se ha adoptado por la Administracion
Federal de Autopistas (FHWA en inglés) co-
mo referencia y es considerado un estandar
para el disefio de autopistas. Puede ser orde-
nado por medio de ventas publicadas de
(AASHTO), que en inglés significa American
Association of State Highway and Transpor-
tation Officials, y en espafiol es la Asociacion
Americana de Autopistas Estatales y Oficia-
les de Transportacién. Se puede conseguir

este programa al Ilamar al 800-231-3475, o
visitando la pagina www.aashto.org en el In-
ternet. (AASHTO) ofrece descuentos en mu-
chas de sus publicaciones a ingenieros y sus
colaboradores. Para lograr esto, se requiere
una solicitud enviada a AASHTO por correo
al 444 North Capitol Street, N.W. Suite 249,
Washington D.C. 20001. También se puede
solicitar descuento por fax al 202-624-5806.
Se requiere un ndamero de identificacion de
(NACE.) La version del “Green Book” en
CD-ROM tiene precio de $130 para miem-
bros, y $165 para los que no son miembros.
El libro sélo tiene precio de $80 para miem-
bros y $102 para los que no pertenecen a la
organizacion.
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13-17de enero, 2002

81ra Reunién Annual de TRB
Washington, D.C.

Contactar: Mark Norman

14-16 de febrero de 2002
Congreso Internacional
“Deep Foundations”
Orlando, Florida
Contactar: Carol Bowers,
chowers@asce.org

G.P. Jayaprakash,
giayaprga@nas.edu

11-13 de marzo de 2002
Conferencia de Manejo de
Incidentes de Trafico
Irvine, California
Contactar: Richard Cunard



